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Ten geleide 

Dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis staat in het teken van oor¬ 
logsvoering. Katie Heyning belicht een van de vrolijker kanten van dit fenomeen. 
Aan de hand van rekeningen van de Zeeuwse rekenkamer beschrijft zij hoe de 
Zeeuwse oorlogsschepen aan het einde van de zestiende eeuw verfraaid werden 
door schilders en beeldhouwers. U krijgt hierdoor niet alleen een levendig beeld 
van de scheepssier die werd aangebracht, maar ook van de kosten die hiermee ge¬ 
moeid waren. Hugo Landheer neemt ons mee naar de tijd van de Bataafse Repu¬ 
bliek. Hij verhaalt hoe binnenvaartschippers gedwongen werden transportdiensten 
te verlenen aan verschillende legermachten die op het grondgebied van de Republiek 
actief waren en doet op grond van gedegen bronnenonderzoek verslag van de strijd 
die de schippers moesten voeren om schadevergoeding te krijgen. Martine van der 
Wielen, ten slotte, reconstrueert de ondergang van het Nederlandse motorvracht- 
schip Tuva op 2 oktober 1941, na een torpedering. Van der Wielen doet meer dan 
het analyseren van wat er misging, maar laat ons vooral ook de menselijke kant 
zien van deze scheepsramp in oorlogstijd. 

Annette de Wit 
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“Een schoon schip van oorloghe” 
Katie Heyning 

In het laatste decennium van de zestiende eeuw lieten de Staten van Zeeland een serie 
tapijten vervaardigen die de strijd om de Zeeuwse wateren tussen 1572 en 1576 ver¬ 
beelden.1 Een groot deel van de oorlogsschepen op deze tapijten is uitbundig versierd. 

De Zeeuwse leeuw en de oranjeboom zijn op verschillende achterstevens te vin¬ 
den, decoratieve motieven sieren menig schans- en marskleed (de verstevigde stuk¬ 
ken zeildoek langs de boorden en rond de platformen in de masten). Van ontwerper 
Hendrik Vroom (1566-1640) is bekend dat hij zich grote moeite getroostte om twin¬ 
tig jaar na dato locaties en gevechtshandelingen zo getrouw mogelijk af te beelden. 
De locaties waar de verschillende episoden zich hadden afgespeeld, bezocht Vroom 
persoonlijk. Waar mogelijk liet hij zich over recente veranderingen informeren. 
Wat de oorlogshandelingen en het uiterlijk van de schepen betreft, kon hij zich 
echter alleen baseren op mondelinge verslagen van ooggetuigen. Het is de vraag in 
hoeverre de decoratie van de oorlogsschepen op deze tapijten overeenkomt met die 
van de schepen die de strijd daadwerkelijk aangingen. 

In de eerste jaren van de Opstand bestond de Zeeuwse vloot bijna geheel uit 
gehuurde en buitgemaakte schepen die zowel qua type als qua decoratie sterk uit¬ 
eenliepen. Dat in deze fase van de strijd geld werd besteed aan het overschilderen 
van voorstellingen en emblemen lijkt niet aannemelijk. Pas bij een opknapbeurt of 
bij de bouw van nieuwe schepen zal aan dit aspect aandacht zijn besteed. De oor¬ 
logsschepen op de Zeeuwse tapijten geven wat de decoratie betreft eerder een beeld 
van de situatie rond 1595 toen Vroom de voorstellingen ontwierp. In die jaren hadden 
beeldhouwers en schilders hun handen vol aan een “schoon schip van oorloghe”. 
Niet alleen was een dergelijk schip rondom beschilderd, de voorstellingen op de 
romp zorgden samen met de vergulde en beschilderde beelden aan het galjoen, het 
houtsnijwerk aan galerij en kajuit, de beschilderde vlaggen, wimpels, schans- en 
marskleden voor een overweldigend effect. Net als elders in Europa werd de deco¬ 
ratie van oorlogsschepen in de Republiek gezien als een middel voor visueel 
machtsvertoon. Naar de mate waarin en wijze waarop de Staatse oorlogsschepen in 
de eerste decennia van de Republiek versierd werden, is tot nog toe geen onderzoek 

1 K. Heyning, De tapijten van Zeeland (Middelburg 2007). 



Detail uit het wandtapijt ‘De slag bij Lillo’ naar ontwerp van Hendrik Vroom, geweven door Jan 
de Maecht, 1597. Zeeuws Museum, foto Ivo Wennekes. 
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gedaan. In het archief van de Zeeuwse Rekenkamer zijn de rekeningen die betrek¬ 
king hebben op de uitrusting van de Zeeuwse oorlogsvloot tezamen met een groot 
deel van de oorspronkelijke bewijsstukken vanaf 1586 bewaard gebleven.2 Samen 
met de resolutiën van de Zeeuwse Admiraliteit geven zij een beeld van het belang 
dat de jonge soevereine Staat van Zeeland aan scheepsdecoratie hechtte. In dit arti¬ 
kel worden de ontwikkelingen tot circa 1625 bekeken. 

SCHEEPSSIER 

De gewoonte schepen te versieren met kleurige beschilderingen of houtsnijwerk 
is van alle tijden. Afbeeldingen, beschrijvingen, archiefstukken en archeologische 
vondsten tonen dit keer op keer aan. De Zeeuwen waren hiermee zeer vertrouwd. 
Op de rede van Arnemuiden waren voor het uitbreken van de Opstand voortdurend 
rijk versierde schepen te zien geweest die aanzienlijke personen van en naar Spanje 
voerden. Uit een traktaat van Filips van Kleef blijkt hoeveel waarde men in de zes¬ 
tiende eeuw aan scheepssier hechtte.3 Belangrijke schepen werden steevast rondom 
met heraldische motieven versierd, terwijl ook beschilderd textiel een prominente 
rol speelde. Bij speciale gelegenheden werden zelfs de zeilen met wapens, emblemen, 
spreuken of beeltenissen van heiligen beschilderd.4 In Veere werd voor het uitbre¬ 
ken van de Opstand regelmatig aan de uitrusting en versiering van schepen gewerkt. 
Zo leverde de Veerse schilder Dierick Jansz in 1550 zes met adelaars beschilderde 
marskleden voor de Jonas en de Draak en schilderde hij zes jaar later samen met 
Jehan Cornelisz heiligen, crucifixen en ridders op scheepstextiel bestemd voor de 
Olifant en de Valk. Dezelfde ambachtsman werd in 1554 betaald voor het aan de bin¬ 
nen- en buitenzijde met wapens en deviezen beschilderen van zeven oorlogsschepen.5 

Uiterlijk machtsvertoon speelde hierbij duidelijk een rol. De correspondentie rond 
de uitrusting van de schepen die landvoogdes Margaretha van Parma in de zomer 
van 1565 naar Portugal stuurde om de bruid van haar zoon, Alexander Farnese, op te 
halen, geeft hiervan een goed beeld. Kosten noch moeite werden gespaard om de 
schepen, die in Veere in gereedheid werden gebracht, zo imposant mogelijk te doen 

2 Zeeuws Archief (ZA), Rekenkamer C, rekeningen te water en rekeningen van de equipage¬ 
meesters. De laatste twee zijn voor de periode 1586-1609 on line raadpleegbaar via 
www.archieven.nl. 

3 F. van Kleef, Instructions sur toutes manières de guerroyer tant par mer que par terre, 1516. 

Zie J.K. Oudendijk, Een Bourgondisch ridder over den oorlog ter zee. Philips van Kleef als 
leermeester van Karel V (Amsterdam 1941). 

4 Bijvoorbeeld bij de eerste reis van Karel V naar Spanje. L. Sicking, Zeemacht en onmacht. 
Maritieme politiek in de Nederlanden 1488-1558 (Amsterdam 1998) 160. 

5 Sicking, Zeemacht 197-200, 291 noot 154. 
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ogen.6 Voor een maximaal effect op het water werd de romp van deze schepen rood 
geschilderd. Uit Antwerpen kwamen speciaal vervaardigde vlaggen en standaarden 
van damast. De ruimten bestemd voor de prinses van Portugal en haar gevolg wer¬ 
den behangen met wandtapijten en zijden stoffen, terwijl speciale aandacht werd 
besteed aan het bed van de prinses, waarvoor een azuurblauwe hemel met in goud¬ 
draad geborduurde wapens werd vervaardigd. De benodigde expertise voor de uit¬ 
rusting van dergelijke schepen was vóór 1572 in Veere volop aanwezig. 

Over decoratieve werkzaamheden ten behoeve van de oorlogsvloot is in de eerste 
jaren van de Opstand weinig te vinden. In de Zeeuwse rekeningen over 1573/1576 
komen weliswaar verschillende posten voor de leverantie van stof en het maken van 
vlaggen voor, maar nadere details ontbreken. De vroegste betaling voor decoratief 
schilderwerk dateert van 1576. Commissaris van de monstering, Maerten Cornelisz 
Drooghe, declareerde dat jaar de kosten van het beschilderen van marskleden voor 
de admiraalsbark. Pas vanaf 1586 wanneer de rekeningen te water een continue 
reeks vormen, zijn meer gegevens beschikbaar. Met name de acquitten - de onder¬ 
liggende bewijsstukken - verschaffen soms zeer gedetailleerde informatie. Naast de 
gemaakte uren en verbruikte hoeveelheden verf noteerden de ambachtslieden in 
hun rekeningen regelmatig details over de verrichte werkzaamheden. In dit artikel 
wordt alleen ingegaan op het aandeel van de schilders en beeldhouwers. De eveneens 
uitvoerig gedocumenteerde werkzaamheden van de huistimmerlieden en schrijn¬ 
werkers die verantwoordelijk waren voor het aftimmeren en inrichten van de kajui¬ 
ten, blijven hier buiten beschouwing. 

\ 

Eerste jaren 

De gebruikelijke gang van zaken op de Zeeuwse werven is af te lezen aan de bouw van 
een aantal schepen rond 1590. Eerstverantwoordelijken waren de equipagemeesters 
en de commissarissen van de monstering. Zij beoordeelden de bestekken en contro¬ 
leerden de voortgang. De Admiraliteitsraad werd door hen van de vorderingen op de 
hoogte gehouden en gaf van tijd tot tijd opdracht een volgende fase in gang te zetten. 
Zo sprak de raad op 13 maart 1589 over het werk aan het nieuwe schip op de Veerse 
werf.8 Equipagemeester Pieter Reygersbergh kreeg opdracht de schrijnwerkers, 

6 L. van der Essen, Alexander Farnèse. Prince de Parme, Gouverneur Général des Pays-Bas 

(1545-1592), 5 dln. (Brussel 1933-1937) dl. 1,116-117. 
7 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 20, fol. 102v. 
8 Resolutiën Admiraliteit van Zeeland, 13 maart 1589. Zie hiervoor: I. van Loo (red.), Resolutiën 

van de Gecommitteerde Raden ter Admiraliteit in Zeeland, 1584-1609, 5 dln. (Middelburg 
2011). De originelen bevinden zich in het Nationaal Archief, Archief Admiraliteitscolleges. 
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beeldhouwers en schilders aan het werk te zetten en het kaal opgeleverde schip van 
alle benodigdheden - variërend van masten tot ankers, ketels, vlaggen en schanskle¬ 
den - te voorzien. De keuze voor een bepaalde schilder of beeldhouwer werd door 
de equipagemeester gemaakt. Bij hem diende de ambachtsman ook zijn rekening in. 
Eens per kwartaal maakte de equipagemeester een overzicht van de uitstaande pos¬ 
ten en droeg hij deze met de bijbehorende bewijsstukken aan de tresorier-generaal 
van Zeeland over. De laatste verleende dan na controle ordonnantie tot betaling aan 
de ambachtslieden. Alleen kleinere onderhoudswerkzaamheden werden direct uit 
de beschikbare middelen van de werf betaald en later verrekend. 

Op de admiraliteitswerven in Veere, Vlissingen en Zierikzee werkte men met 
een kleine groep schilders die per opdracht betaald werden. Geen van hen had een 
vast dienstverband. Op de Veerse werf was het vanaf 1586 de Arnemuidse schilder 
Jacob Adriaensz die betaald werd voor schilderwerk aan oorlogsschepen. Na zijn 
verhuizing in 1593 was hij tot 1604 de vaste schilder op de Vlissingse werf. Zijn 
werkzaamheden in Veere werden in 1593 overgenomen door de Middelburgse Simon 
Ykens, die in 1595 tijdelijk assistentie kreeg van Aernout Finsson. Robbert van 
Coninxloo maakte vanaf 1588 bijna al het decoratieve schilderwerk in Zierikzee. 
Adriaensz, Van Conincxloo, Ykens en Finsson waren alle vier afkomstig uit de Zui¬ 
delijke Nederlanden. Jacob Adriaensz kwam uit Brugge en werd in februari 1583 
poorter van Arnemuiden.9 Robert van Conincxloo liet zich in 1584 in de poorter- 
boeken van Zierikzee inschrijven als afkomstig van Brussel.10 Simon Ykens (Ikens, 
Vereycken, van Eycken, Eyckens) kwam iets eerder naar Zeeland. Na zijn opleiding 
in Antwerpen in het atelier van Gillis Coignet vertrok hij in 1576 naar Middelburg, 
waar hij lid werd van het Sint Lucasgilde. In 1595/1596 was hij deken van dit gilde." 
Aernout Finsson (Vingtson, Finxon) ten slotte kwam net als Adriaensz uit Brugge. 
Finson werd op 16 juni 1587 poorter van Veere en overleed daar vóór 1617.12 In hoe¬ 
verre deze schilders zich gespecialiseerd hadden in decoratief schilderwerk is 
onduidelijk. Simon Ykens blijkt volgens een acquit uit 1595 ook kaarten voor de 
Admiraliteit geschilderd te hebben. In 1596 maakte hij in opdracht van de Staten 

9 J. Briels, Vlaamse schilders en de dageraad van Hollands Gouden Eeuw (Antwerpen 

1997) 292; J.L. Heerebout, Arnemuiden poortersboek: alfabetische lijst van alle namen 
zoals die voorkomen in het poortersboek van Arnemuiden van 27 juni 1570-25 april 1844 
(Goes 1984). 

10 Briels, Vlaamse schilders 318. 
11 A. Bredius, ‘De gildeboeken van St. Lucas te Middelburg’, in: Fr.D.O. Obreen, Archief voor 

Nederlandsche Kunstgeschiedenis ..., dl. VI (Rotterdam 1881/1882) 158,168, 258; Ph. Rom- 
bouts en Th. van Lerius, De Liggeren en andere historische archieven der Antwerpsche Sint 
Lucasgilde ..., 2 dln. (Den Haag 1872) dl. I, 243, 269; Briels, Vlaamse schilders 411. 

12 Briels, Vlaamse schilders 327; J.L. Heerebout, Alfabetische namenlijst op de poorters van 
Veere (Vlissingen 1972). 
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van Zeeland ook ontwerpen voor rekenpenningen.L! Van Robert van Conincxloo is 
een rekening uit 1592 voor het schilderen van een postuum portret van de Zierik- 
zeese burgemeester Cornelis Ockersse bekend. 4 Van Adriaensz en Finsson zijn geen 
nadere gegevens voorhanden. 

Werkzaamheden 

De rekeningen voor de Zeeuse Leeu, een van de nieuwe schepen waaraan in 1590 
werd gewerkt, bewijzen dat de schepen een kleurrijk aanzien kregen. Schilder Simon 
Ykens voerde in zijn rekening posten op voor het gebruik van okergeel, loodwit, 
spaans groen, zwart, blauw, rood en vermiljoen. Voor het vergulden van de pilaren 
en de twee gebeeldhouwde leeuwen aan de galerij (de omloop aan de achterzijde 
van het schip) werd bladgoud gebruikt. Simon en zijn zoon werkten 36 dagen aan 
het beschilderen van het schip en het aanbrengen van de decoratie op de marskle¬ 
den en standaarden. Zijn knecht Helias besteedde, ondersteund door verschillende 
hulpkrachten, achttien dagen aan het afwerken van de galerij. In totaal bedroegen 
de kosten voor het schilderwerk £ 45.16.8 Vlaams.15 Ter vergelijking, de vervaardi¬ 
ging van het beeldhouwwerk aan hetzelfde schip nam slechts vijf dagen in beslag 
en kostte £ 2.I.8.16 Uit verschillende rekeningen blijkt dat de schilders niet alleen 
de wapens, emblemen en decoratieve motieven op de schepen, vlaggen, schans- en 
marskleden schilderden, maar ook het gewone werk als gronden en in de verf zetten 
van de vlaggestokken voor hun rekening namen. Ook werd steeds in de kajuiten 
gewerkt. Uitzonderlijk gedetailleerd is de rekening van Robert van Conincxloo voor 
zijn werkzaamheden in de zomer van 1592.17 Van Conincxloo, die al eerder op de 
Zierikzeese werf bij de beschildering van schepen betrokken was, trok bij de be¬ 
schildering van de twee pinassen die op 18 mei 1592 van stapel liepen, alle registers 
open. 

Zijn rekening geeft weer hoe Van Conincxloo de buitenzijde van de twee pinas¬ 
sen rondom met zwarte en witte verf beschilderde met zeewezens, festoenen van 
fruit, oorlogstuig en ornament. Binnen verwerkte hij dezelfde motieven maar nu 
aangevuld met voorstellingen van personen te voet en te paard. Op de spiegels (de 
platte afsluiting aan de achterzijde van de romp) schilderde Van Conincxloo de rijk 
vergulde wapens van Maurits en Zeeland omgeven door cartouches, kindertjes en 

13 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6266, acquitten 17 summa; 230, fol. 319v. 
14 Gemeentearchief Schouwen-Duiveland, Archief Weeskamer Zierikzee, inv.nr, 5101. 
15 Alle bedragen worden in ponden Vlaams aangegeven, de gebruikelijke rekeneenheid in 

Zeeland. Een pond Vlaams was gelijk aan zes Hollandse guldens. 
16 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6150, fol. 35v; 6152, acquitten 12 summa. 
17 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6213 fol. 441v; 6220, fol. 42v; 6222, acquitten 9 summa. 
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guirlandes van fruit in verschillende kleuren. Onder het roer pronkten op het ene 
schip een meerman en op het andere een meermin. Het scheepstextiel was met 
heraldische motieven en oranjetakken versierd. De zes marskleden waren elk getooid 
met het wapen van Maurits en twee wapens van Zeeland en hadden langs de onder¬ 
rand een geschilderde franje in oranje, wit en blauw. Op de twee grote vlaggen schil¬ 
derde Van Conincxloo zes wapens gescheiden door oranjetakken: twee van Maurits, 
twee van Zeeland en twee van Zierikzee met rondom opnieuw een oranje, wit, 
blauwe franje. Tot slot beschilderde hij nog twee rode vaantjes aan weerszijden met 
het wapen van Zierikzee. De notenhouten beelden van een meerman en een meer¬ 
min aan de galjoenen werden enkele maanden later door hem van kleur voorzien.1" 

Hoe fraai deze rijke uitmonstering ook was, de Admiraliteitsraad bleek niet geluk¬ 
kig en weigerde in eerste instantie de rekening van £ 72.0.0 te voldoen.19 Commissaris 
Maerten Drooghe en de Zierikzeese equipagemeester Mattheus Jacobsz Cock kre¬ 
gen opdracht de prijs naar beneden bij te stellen. Van Conincxloo weigerde hiermee 
accoord te gaan en begaf zich persoonlijk naar Walcheren om ordonnantie van beta¬ 
ling te krijgen. In een brief aan de Admiraliteitsraad stelde hij de geboden bedragen 
zo karig te vinden dat het niet verantwoord zou zijn daarop in te gaan. Het werk had 
niet alleen hemzelf maar ook vijf knechten gedurende vijf weken volledig in beslag 
genomen en hun daggelden zou hij in elk geval moeten betalen. Aan het einde van zijn 
verzoekschrift verzekerde hij de heren dat hij zijn geld waard was omdat “alsulcken 
schepen in Hollandt oft Zeelandt soo vele de schilderije belangt niet en souden te 
vinden sijn”. Nadat zijn brief in de vergadering van 10 mei 1593 was besproken, 
besloten de leden van de Admiraliteitsraad zijn nota met £ 50 te voldoen. Om herha¬ 
ling te voorkomen bepaalden de heren dat de equipagemeesters en commissarissen 
van de monstering voortaan pas na voorafgaande toestemming van de raad schilde¬ 
ringen in en aan oorlogsschepen mochten laten aanbrengen. Elf dagen later begaf 
Van Conincxloo zich ten tweede male naar Middelburg om zijn geld op te halen. 

In vergelijking met de gebruikelijke kosten was Van Conincxloo’s rekening hoog, 
maar gezien het feit dat het hier om twee schepen ging niet uitzonderlijk. Simon 
Ykens ontving in 1591 £ 45.16.8 voor zijn werk aan de Zeeuse Leeu en £ 37.0.0 voor 
het beschilderen van de Neptunus. De Admiraliteit betaalde Jacob Adriaensz in 1593 
£ 35.10.0 voor het schilderwerk aan de Aeolus.21' Dit waren echter grote schepen die 
in formaat de Zierikzeese pinassen met een laadvermogen van slechts zeventig las¬ 
ten ver overtroffen. Het lijkt erop dat men zich op de werf in Zierikzee door enthou- 

18 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 33510, fol. 5v. 
19 Resolutiën Admiraliteit van Zeeland, 10 mei 1593; ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6222, acquit¬ 

ten 9 summa. 
20 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6150 fol. 35v; 36990 fol. 5; 6240 fol. 81; 6244 acquitten 17 

summa. 
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siasme heeft laten meeslepen en ervanuit ging dat omwille van het vertoon kosten 
noch moeite gespaard dienden te worden. Eerdere declaraties van Van Conincxloo 
waren veel lager geweest. Zo had hij in 1591 tijdens een opknapbeurt op de Zierik- 
zeese werf het oorlogsschip van kapitein Ketelaar onder handen genomen. Hij had 
het schip van een nieuwe gele glans voorzien en met allerhande ornament beschil¬ 
derd. Op de achterzijde bracht hij banen van oranje, wit en blauw aan. Tezamen met 
de wapens van Zeeland en Maurits op de drie schanskleden kwam de rekening toen 
op £ 9.3.8.21 

Ondanks de onenigheid over het werk aan de Meerman en Meerminne bleef 
men op de Zierikzeese werf gebruik maken van de diensten van Van Conincxloo. 
De Admiraliteitsraad hield zijn werkzaamheden echter nauwlettend in het oog. 
Toen hij in het najaar van 1593 opdracht kreeg de Hondt, de nieuwe pinas voor 
kapitein Legier Pietersz te beschilderen, kwamen raadsheren Aleman en Taymon 
persoonlijk naar Zierikzee om het werk in ogenschouw te nemen en de hoogte van 
de betaling vast te stellen.22 Ondanks alle bezwaren lijkt het erop dat met de rijke 
beschildering van deze twee pinassen een nieuwe trend was gezet. In het bijzonder 
de schilderingen in de kajuiten en de zeewezens aan de buitenzijde moeten de 
hogere officieren aangesproken hebben. Toen kapitein Ketelaar van de Meerman in 
1594 overging op een vlieboot, kreeg Van Conincxloo opdracht zijn nieuwe onder¬ 
komen te komen beschilderen terwijl het schip op de rede van Veere lag."' Tijdens 
reparatiewerkzaamheden aan het karveel het Vliegent Hert in september 1595 kreeg 
hij opdracht de kajuit van vice-admiraal Joos de Moor “geheel te schilderen met 
alderley versierselen van beelden, gevogelte ende fruytaige”. Ook het roeijacht en de 
sloep die bij dit oorlogsschip hoorden, werden door Van Conincxloo onderhanden 
genomen en boven het roer en aan weerszijden met allerhande decoratieve motie¬ 
ven beschilderd.24 Aan Van Conincxloo’s werkzaamheden voor de Admiraliteit kwam 
pas met het overlijden van de Zierikzeese equipagemeester Cock in 1599 een eind. 
Vanaf dat jaar werd nog maar één schip in Zierikzee onderhouden en concentreerde 
de Admiraliteit nieuwbouw verder op Walcheren. Mogelijk was het wegvallen van 
deze bron van inkomsten de reden dat Van Conincxloo kort daarop naar Bergen 
op Zoom vertrok, waar hij tussen 1608 en 1620 diverse malen deken van het Sint 
Lucasgilde was. 

21 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6172 fol. 470v. 
22 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6244, rekeningen equipagemr. Zierikzee, fol. 1217v. 
23 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6250, fol. 118v; 6255 acquitten 16 summa. 
24 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 33540 fol. 22v, 23, 25. 
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Spiegelschilderingen 

In dezelfde jaren is voor het eerst expliciet sprake van grote spiegelschilderingen 
verwijzend naar de naam van het schip. In augustus 1594 besloot de Admiraliteits¬ 
raad het nieuwe schip dat in Vlissingen van stapel liep de Arent te noemen en die 
vogel op de spiegel te laten aanbrengen. Op de nieuwe vlieboot de Bruynvisch moest 
een bruinvis komen, op de nieuwe boot van kapitein Jan Adriaense de Wale, die de 
Jaegher heette, een jager."' Het is een van de weinige keren dat in de resolutiën van 
de raad sprake is van besluiten over de voorstellingen op de Zeeuwse schepen. Uit 
de acquitten blijkt dat het hierbij om afbeeldingen en niet om guirlandes met letters 
ging. Jacob Adriaensz ontving voor het schilderen van de bruinvis, de arend en de 
jager telkens £ 2.0.0. ' In de hieropvolgende jaren verwees de schildering op de spie¬ 
gel steeds vaker naar de naam van het schip, al bleven heraldische motieven een pro¬ 
minente rol spelen. Robert van Conincxloo schilderde in 1599 op de vlieboot van 
kapitein Anthonis Bartelmeeusz Verhelle “een meerman geheel verciert met zijn 
wateringe ende comparkementen rontsomme mitsgaders ook het wapen van Zee- 
lant in zijn comparkement met een croone zeer heerlick verciert met freutagie ende 
alderhande couleuren”.2 Achter op de spiegel van de nieuwe vlieboot de Hope werd 
in 1603 de personificatie van de hoop omringd door enige wapens geschilderd.2" 

Aandacht voor scheepssier was geen exclusief Zeeuwse aangelegenheid. Ook de 
andere admiraliteiten hielden zich hiermee bezig. Het oorlogsjacht dat in 1595 op 
de werf van de Admiraliteit op de Maze voor Maurits werd gebouwd, kende een 
uitvoerige beschildering met zeewezens en dolfijnen.29 De Amsterdamse Admirali¬ 
teit benaderde in 1599 beeldhouwer/architect Hendrick de Keyser met de vraag 
hoe zij de emblemen op de spiegels van de Hollantsche Thuyn en verschillende 
koopvaardijschepen die op dat moment verbouwd werden, het beste konden laten 
schilderen.20 Een klein schip dat in opdracht van de Staten van Holland op de werf 
van de Admiraliteit op de Maze was gebouwd, werd in het najaar van 1596 door de 
Staten-Generaal gezien als een waardig diplomatiek geschenk ter gelegenheid van de 
kroning van de nieuwe koning van Denemarken.'1 Scheepssier was tegen 1600 dui¬ 
delijk een rol gaan spelen bij de visualisering van de macht van de jonge Republiek. 

25 Resolutiën Admiraliteit van Zeeland, 8 en 29 augustus 1594. 
26 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6250 fol. 118; 6255, acquitten 16 summa. 
27 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 33630 fol. 7v; 33631. 
28 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 37280 fol. 56. 
29 G.C.E. Crone, De jachten der Oranjes (Amsterdam 1937). 
30 W. Troost, ‘Hendrick de Keyser als scheepsdecorateur’ in: Ons Amsterdam jrg. 23 (1971) nr. 

11, 350-352. 
31 N. Japikse (bew.), Resolutiën der Staten-Generaal van 1576 tot 1609, deel 9 (1596-1597), RGP 

grote serie 62 (Den Haag 1926) 142,144. 
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Beeldhouwers 

De werkzaamheden van de beeldhouwers waren in eerste instantie beperkt. Hun 
werk lijkt zich vóór 1590 geconcentreerd te hebben op wat ornament aan de betim¬ 
mering in de kajuit en de pilaren van de galerij en stond in geen verhouding tot het 
aandeel van de schilders. Ook hier werkte men bij voorkeur met personen met wie 
men goede ervaringen had opgedaan. In het laatste decennium van de zestiende 
eeuw waren het de Middelburgse beeldhouwers Hans van Campenhout en Hans van 
Halewijn (Alewijn) die bijna alle opdrachten binnenhaalden. Ook zij kwamen uit de 
Zuidelijke Nederlanden. Van Campenhout, die in 1562 lid werd van het Antwerpse 
Sint Lucasgilde, kwam in 1588 naar Zeeland en werkte vanaf 1590 voor de Admirali¬ 
teit. In 1591 komt zijn naam voor het eerst in de rekeningen van Middelburg voor 
- de stad waarvan hij in 1593 poorter werd. In of kort na 1594 lijkt hij te zijn overle¬ 
den.'2 Antieksnijder Hans van Halewijn, wiens eerste opdracht voor de Admiraliteit 
in 1587 het houtsnijwerk aan de nieuwe trap naar de Admiraliteitsraadkamer in de 
Middelburgse Abdij betrof, komt van 1589 tot 1611 in de rekeningen van de Walcherse 
werven voor. Hij was een veelzijdig vakman, die geenszins alleen gespecialiseerd was 
in scheepsdecoratie. In 1590 sneed hij de twee houten mannetjes voor het stadshor¬ 
loge aan het Middelburgse stadhuis, in 1593 werkte hij aan de preekstoel en de klok 
van de Engelse kerk. Vanaf 1596 kreeg hij regelmatig opdrachten van het Middel¬ 
burgse Gasthuis voor het maken van houten kassen ter ondersteuning van gebroken 
benen. Ook leverde hij het Gasthuis houten armen en benen voor patiënten die lede¬ 
maten hadden verloren.'' In opdracht van het Veerse stadsbestuur repareerde hij in 
1588 de gevelbeelden van het stadhuis, waarvan door soldaten onderdelen waren 
afgeschoten. Ook de hermen aan de nieuwe bovenbouw van de stadhuistoren uit 
1595 waren van zijn hand. In 1602 en 1603 komt hij in de rekeningen van de magi¬ 
straat van Vlissingen voor.34 

Vanaf het laatste decennium van de zestiende eeuw nam het aandeel van de 
beeldhouwers aan de scheepsdecoratie gestaag toe. Nieuw was het snijwerk aan de 
voorzijde van de schepen. In de zomer van 1590 bracht Hans van Campenhout, die 

32 Rombouts en Van Lerius, De Liggeren 226, 288; H.M. Kesteloo, ‘De stadsrekeningen van 
Middelburg 1550-1600’, in: Archief. Vroegere en latere mededeelingen voornamelijk in be¬ 
trekking tot Zeeland uitgegeven door het Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen VII 
(1891-1894) 74, 92,107. 

33 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6100, fol. 39; Kesteloo, Stadsrekeningen 40,85; J.L. Kool-Blok- 
land, De zorg gewogen (Middelburg 1990) 83-84. 

34 P. Blom, “De zeldzaamheden op het gemeentehuis voorhanden’. Het stadhuis van Veere en 
zijn inrichting’, in: Archief, mededelingen van het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der 
Wetenschappen (1994) 25; R.Vos en F. Leeman, Het nieuwe ornament (Den Haag 1986) 88; 
Gemeentearchief Vlissingen, Familie-archief Mauritz, inv.nr. 4955, fol. 2-4. 
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meewerkte aan de bouw van het nieuwe karveel de Salamander, voor het eerst kos¬ 
ten in rekening voor het snijden van de salamander “vooren aen desen schepe”.35 
Voor die tijd had men zich tot een kleine bekroning aan het uiteinde van de pin 
beperkt, zoals de ronde appel die Willem de stoeldraaier in 1591 bij de reparatie van 
het Zeepaert leverde.'6 In de loop van de jaren negentig komen echter steeds meer 
posten voor beeldhouwwerk aan het galjoen (de driehoekige uitbouw voor de romp) 
in de equipagerekeningen voor. Zo kocht de Zierikzeese equipagemeester in het 
najaar van 1592 twee blokken notebomenhout waaruit Hans van Campenhout een 
meerman en een meermin voor de gelijknamige pinassen sneed. Het hout kostte 
£ 1.15.0, de beeldhouwer ontving £ 3.12.6 voor zijn werk.37 In 1594 maakte Van Cam¬ 
penhout een beeld van Neptunus voor het gelijknamige schip dat in Veere van stapel 
liep, in 1601 sneed Hans van Halewijn een notenhouten beeld van Samson voor het 
galjoen van de Sampson. Vooraan de nieuwe vlieboot de Hope sneed Van Halewijn 
in 1603 een “pinne met de hope daerop, ende de slange”.38 Van leeuwen was in deze 
jaren nog geen sprake, de naam van het schip bepaalde de voorstelling. 

Steeds meer snijwerk 

De gedetailleerde rekeningen voor het schilder- en beeldhouwwerk aan een aantal 
gelijktijdig gebouwde schepen in 1606/1607 geven een goed beeld van de ontwikke¬ 
lingen die zich sinds 1590 hadden voorgedaan.w De rol van het beeldhouwwerk was 
in vijftien jaar tijd zienderogen toegenomen. In plaats van de schrijnwerker of de 
stoeldraaier maakte nu de beeldhouwer de pilaren en lijsten van de galerijen, die 
verlevendigd werden met wapens, tronies en satyrfiguren. Ook het snijwerk aan het 
galjoen was uitvoeriger geworden. Voor de Arent leverde Hans van Halewijn naast 
de gelijknamige vogel - kleurrijk beschilderd en met een met bladgoud vergulde 
bek - ook snijwerk aan de kam (de stukken tussen de uitleggers).40 Het aandeel van 
de schilder was niet wezenlijk veranderd. De zijden van de schepen werden nog 
steeds rondom met lofwerk en grotesken beschilderd en ook de voorstellingen op de 
spiegels werden door hem geleverd. Wel ging nu steeds meer aandacht uit naar de 
schilderingen in de binnenruimten. In de overdekte galerij van de Tonijn kwam “een 
zeetriumph overhanghen met de wapens van alle steden van Zeelandt”, tegen het 

35 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6152, rekeningen equipagemeester Veere, fol. 40v. 
36 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6152, rekeningen equipagemeester Zierikzee, fol. 428. 
37 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6213, fol. 440v; 37280 fol. 55v. 
38 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 37010 fol. 24v, 6360 fol. 164, 37280 fol. 55v. 
39 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6405, acquitten 7 en 9 summa. In hetzelfde inventarisnummer 

zijn verschillende scheepsbestekken te vinden. 
40 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6415, acquitten 9 summa. 
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plafond waren zonnen, manen en sterren geschilderd. Ook bij de Arent waren de 
plafonds van de kajuit en de vandaaruit bereikbare galerij als een sterrenhemel 
beschilderd. De ingang van de kajuit op de Tonijn kreeg een extra accent met voor¬ 
stellingen van “persona als anders”. De kosten van het schilderwerk bleven tussen 
1590 en 1606 redelijk constant. Willem d’Assonville ontving voor zijn werk aan de 
Tonijn £ 16.0.0. De kosten van het beeldhouwwerk aan hetzelfde schip - £ 9.0.0 
- waren daarentegen beduidend hoger dan tien jaar eerder toen men gemiddeld 
£ 3.0.0 in rekening bracht. Met de vormgeving van de decoratie lijkt de Admirali- 
teitsraad zich nog steeds nauwelijks te hebben bemoeid. Pas in september 1613 werd 
in een raadsvergadering uitvoerig over decoratief snijwerk gesproken, toen admi¬ 
raal Haultain verslag uitbracht over de aanbesteding van het beeldhouwwerk aan de 
Aeolus en de Neptunus. Een jaar later werd een bestek voor snijwerk aan een nieuw 
schip ter goedkeuring aan de raad voorgelegd.41 

De trend naar meer beeldhouwwerk zette in de daaropvolgende jaren door. Bij 
de bouw van het grote admiraalsschip Orainge in 1620 bedroeg de rekening voor het 
houtsnijwerk maar liefst £ 60.0.0.42 Voor het eerst was hier sprake van een groot, uit 
hout gesneden wapen van de prins van Oranje geflankeerd door leeuwen op het 
bovenste deel van spiegel, waarvoor beeldhouwer Pieter Gorissen £ 12.0.0 in rekening 
bracht. Een opengewerkt hakkebord met lofwerk en twee leeuwen ter weerszijden 
van het wapen van Zeeland bekroonde het geheel. De twee galerijen waren eveneens 
rijk met beeldhouwwerk versierd. De bovenste galerij telde zes hele en zestien halve 
pilaren afgewisseld door termen (dragende figuurtjes), twee satyrskoppen en een 
leeuwenkop. Op de onderste galerij waren naast vierentwintig hele en halve pilaren 
acht Romeinse figuren te vinden. Het wapen van de Zeeuwse Admiraliteit sierde het 
middelste vak, de hoeken waren met leeuwenkoppen geaccentueerd. Tegen de onder¬ 
zijde van deze galerij waren nog eens negen Romeinse koppen geplaatst. Langs de 
zijkanten van de Orainge waren acht gesneden zeemonsters te zien, op de torens 
twee piramiden. De grote knecht, de fokkeknecht en de besaanknecht waaromheen 
de schoten van de zeilen geslagen werden, kregen de vorm van “Turcx-hoofden”. 
Ook binnen was beeldhouwwerk te vinden. Voor het portaal voor de grote kajuit 
sneed Gorissen twee gebeeldhouwde halffiguren, in de grote kajuit bracht hij op de 
hoeken van de galerij twee satyrfiguren aan. Ook de stoel van de admiraal werd met 
twee leeuwentronies versierd. Voor het galjoen met een doorluchtig met loofwerk 
versierde kam ten slotte, sneed Gorissen een leeuw met een oranjetak in zijn klau¬ 
wen. Twee hoofden sloten de regelingen af. Veel van de decoratieve elementen die 
op dit schip te vinden waren, zouden gedurende de rest van de zeventiende eeuw de 
aanblik van de oorlogsschepen van de Republiek blijven bepalen.43 

41 Resolutiën Admiraliteit van Zeeland, 16 september 1613,1 september 1614. 
42 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 8115, acquitten 9 summa. 
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Veranderende rol van de schilder 

De werkzaamheden van schilder Wouter Beuckel bestonden bij de Oraigne voor een 
groot deel uit het kleurrijk beschilderen en vergulden van het beeldhouwwerk. Zijn 
eigen inventiviteit kwam nog wel tot zijn recht in de schildering onderop de spiegel 
en de decoratieve schilderingen in de galerijen en kajuiten. Helaas is onduidelijk met 
welke motieven de zijkanten van de Oraigne beschilderd werden. Beuckel rekende 
voor dit deel van zijn werkzaamheden inclusief verf £ 14.0.0 en stelde het schip van 
achteren naar voren als gebruikelijk te hebben beschilderd. Gezien de prijs mag 
enige versiering verwacht worden. Mogelijk werden hier net als op de zijkanten 
van de jachten de Vergulde Valck en de Zeeusche Post van 1626 rondom nog steeds 
zeewezens geschilderd.44 

Het aandeel van de schilder bestond vanaf 1620 steeds vaker uit het schilderen en 
vergulden van het beeldhouwwerk. De schilderingen op de achterkant gingen zich 
beperken tot de onderste zone, de halfronde overgang tussen het onderste en boven¬ 
ste gedeelte van de spiegel die men het verwulf noemde. De rest van de spiegel werd 
met snijwerk versierd. Zo schilderde Pieter Pringier in 1622 op het wulf van de 
Lupaert een luipaard in een landschap met daaronder de naam van het schip in 
zwarte letters, terwijl op het bovenste deel van de spiegel een gebeeldhouwd wapen 
met twee staende leeuwen als schildhouders te zien was. Ook de spiegel van de 
Groenen Draeck werd in 1623 versierd met een gebeeldhouwde draak.45 In deze jaren 
ontstond ook de gewoonte onder aan de spiegel een stadsgezicht te schilderen, zoals 
op het wulf van de Zeeusche Post waar in 1626 een voorstelling van Arnemuiden met 
haar zoutketen geschilderd werd.46 

Binnen bleven de schilders wel een belangrijke rol in de decoratie spelen. Uit ver¬ 
schillende rekeningen blijkt dat de zolderingen van galerijen en kajuiten tussen 1620 
en 1626 steeds met sterrenhemels beschilderd werden. In het jacht de Vergulde Valck 
schilderde Pieter Pringier in september 1626 op de schotten in de kajuit vijf land¬ 
schappen waarin de geschiedenissen van Tobias en Abraham, een beren-, een wol¬ 
ven- en een hertenjacht waren verbeeld. Voor de kajuit van de Zeeusche Post leverde 
hij in hetzelfde jaar vier landschappen, terwijl hij op de deuren figuren van een man 
en een vrouw aanbracht.4 

43 Zie J.C.A. Schokkenbroek en C.E. Zonnevylle-Heyning, Kunst op het water. Nederlandse 
scheepssier 1650-1850 (Zutphen 1995). 

44 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 8175, acquitten 9 summa. 
45 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 8130, fol. 124; 8134, acquitten 10 summa; 8140, fol. 141; 8144, 

acquitten 9 summa. 
46 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 8175, acquitten 9 summa. 
47 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 8175, acquitten 9 summa. 

Katie Heyning | “Een schoon schip van oorloghe 15 



Hoewel uitvoerig beeldhouwwerk zoals aan de Oraigne in de loop van de zeven¬ 
tiende eeuw de norm zou worden, was een dergelijke decoratie in 1620 nog zeer 
geavanceerd. In de daaropvolgende jaren zou het aandeel van het snijwerk ook 
op kleinere oorlogsschepen steeds groter worden. Waarom men van schilderingen 
overging op beeldhouwwerk is niet bekend. Mogelijk heeft de mate waarin het zee¬ 
water de decoratie aantastte hierbij de doorslag gegeven. Of de Zeeuwse Admirali¬ 
teit hiermee voorop liep, is evenmin te zeggen. Van de andere admiraliteiten is niet 
voldoende archiefmateriaal bewaard om hierover conclusies te kunnen trekken. 

Financiële afwikkeling 

Telkens weer wordt in de resolutiën van de Admiraliteitsraad gesteld dat werk¬ 
zaamheden “tot minsten coste ende meesten proffyte van den lande” dienden te 
geschieden. Na de affaire rond Robert van Conincxloo kregen de equipagemees¬ 
ters regelmatig te horen dat aangegeven limieten zonder akte van authorisatie niet 
overschreden mochten worden. Uit opmerkingen in de marge van rekeningen, zoals 
bij de uitbetaling aan Wouter Beuckel voor zijn werk aan de Aeolus in 1614, blijkt dat 
in de ogen van de raad onnodige kosten toch telkens weer gemaakt werden.48 Vanaf 
het laatste decennium van de zestiende eeuw werden bij de bouw van nieuwe schepen 
op de Veerse en Vlissingse werven bestekken voor het schilder- en beeldhouwwerk 
gemaakt. De aangezochte schilders en beeldhouwers maakten vervolgens een raming 
van de kosten en bedongen bij de equipagemeesters voor hun werk een bepaald 
bedrag dat na voltooiing van de werkzaamheden betaald werd. Een enkele keer kreeg 
men een voorschot, zoals schilder Simon Ykens in 1593 voor zijn werk aan de Neptu- 
nus. Van het overeengekomen bedrag van £ 37.0.0 kreeg hij op voorhand £ 6.O.O.49 
Toen bij hetzelfde schip Ykens’ schatting van het werk uiteindelijk niet bleek te 
kloppen, besloot de equipagemeester vanwege het zware werk en Ykens klachten 
zelfs meer te betalen dan oorspronkelijk overeengekomen was. Dit lijkt een uitzon¬ 
dering geweest te zijn, van toeslagen op de rekening werden slechts incidenteel voor¬ 
beelden aangetroffen. Wel van kortingen. Uit de acquitten bij de rekeningen blijkt 
dat de Admiraliteit regelmatig kortte op de in rekening gebrachte bedragen. Zo werd 
de rekening van dezelfde Ykens voor zijn werkzaamheden aan het jacht de Gouden 
Valck in 1595 door de Admiraliteit van £ 14.4.8 teruggebracht tot £ 11.16.8. Ook de 
beeldhouwer van de prestigieuze Orainge werd in 1621 op zijn rekening gekort. 
Van de gedeclareerde £ 74.0.0 ontving hij slechts £ 60.0.0.50 De Admiraliteitsraad 

48 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 34900 fol. 36. 
49 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 36990 fol. 5. 
50 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 8115, acquitten 9 summa. 

16 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2011 — 2 

kon het zich blijkbaar veroorloven eenzijdig kortingen op de rekeningen van haar 
leveranciers aan te brengen. Waarschijnlijk zullen veel ambachtslieden hier bij 
voorbaat rekening mee gehouden hebben en al direct hogere bedragen gedeclareerd 
hebben. 

Ook onvoorziene omstandigheden konden vertraging bij de financiële afwikkeling 
veroorzaken. In 1603 zag Hans van Halewijn zich zelfs gedwongen persoonlijk een 
request met verzoek om betaling bij de Admiraliteitsraad in te dienen voor een beeld 
van Samson dat hij twee jaar eerder op last van equipagemeester Pieter Reygersberch 
gemaakt had. Omdat er sprake van was dat men aan de Sampson een galerij zou 
maken en Van Halewijn ervanuit ging dat hij daarvoor het snijwerk zou moeten leve¬ 
ren, had hij de rekening voor het werk aan het galjoen niet direct ingediend. Toen 
equipagemeester Reygersberch onverwacht overleed, wist hij niet hoe hij zijn geld 
moest krijgen. Reygersberch’s weduwe stuurde hem steeds naar de Admiraliteit door. 
De raad had begrip voor de situatie, maar weigerde zijn rekening volledig te voldoen. 
In plaats van de gevraagde £ 6.10.0 kreeg Van Halewijn £ 4.10.0.51 

Op het tempo van de werkzaamheden zag men steeds nauwlettend toe. In maart 
1615 ging kapitein Cornelis Janssen zelfs gedurende een maand naar Dordrecht waar 
het nieuwe jacht de Zeeusche Post gebouwd werd om de schilder, de beeldhouwer en 
de schrijnwerker tot enige haast te bewegen. De weersomstandigheden werkten ech¬ 
ter niet mee. Zelfs de aanschaf van kolen om de schilderingen sneller te laten drogen 
hielp niet afdoende. Uiteindelijk was schilder Laurens Lebuwijns gedwongen de zij¬ 
kanten van het jacht ten tweede male te beschilderen daar de regen het werk volle¬ 
dig had bedorven.' Wanneer werkelijk haast was geboden, werden meesters van 
elders door de hoofdaannemer bij het werk betrokken. Zo zag de Veerse schilder 
Pieter Prangier zich in 1626 verplicht vier vrije meesters van buiten in te huren 
omdat het werk aan de Vergulde Valck en de Zeeusche Post snel af moest maar wel 
“constich most gewrocht wesen”.53 

“Tot eere van den lande” 

Scheepssier was een vorm van uiterlijk machtsvertoon, in de jonge Staat van Zee¬ 
land een duidelijk punt van aandacht. Geregeld wordt in de rekeningen en acquitten 
aangegeven dat het schilder- en beeldhouwwerk “tot vereeringhe” van het schip of 
“tot meesten oirboir van den lande” diende. Ook de vlaggen en vaandels aan boord 
dienden dit doel. In de rekeningen van de Zeeuwse Admiraliteit staan talloze posten 

51 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6360 fol. 164; 6366 acquitten 6 summa. 
52 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6483, acquitten 8 summa. 
53 ZA Rekenkamer C, inv.nr. 8175, acquitten 9 summa. 
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voor de aankoop van vaansaai, zijde en armozijn. De kleur van de stof was blauw of 
een combinatie van oranje, wit en blauw. De wapens en voorstellingen op de vlaggen 
werden geschilderd door de schilders die de schilderingen op de schepen maakten. 
Van borduurwerk was geen sprake. Hoewel men uiterlijk vertoon belangrijk achtte 
voor het hooghouden van de eer van de jonge staat, zaten de Zeeuwse Staten soms 
zo krap bij kas dat uitgaven hiervoor drastisch beperkt moesten worden. Bij de be¬ 
raadslagingen rond de ontvangst van de hertog van Anjou begin 1582 werd zelfs 
besloten dat het - gezien het kortstondig verblijf van de hertog op Zeeuwse bodem 
- beter was geen geld aan vlaggen en andere scheepsversieringen uit te geven.54 

In latere jaren was meer geld beschikbaar voor representatie. Bij de uitrusting 
van de Justitie, het schip dat in mei 1591 ter ondersteuning van koning Henri IV naar 
Frankrijk werd gezonden, trok men wel alle registers open. Het twee jaar oude schip 
werd van voren en achter verhoogd en voorzien van beschilderde vlaggen, wimpels, 
topstaanders en marskleden “zoe een soe schoonen schip van oorloge toecompt”. 
Koopman Francois Bruneel leverde hiertoe maar liefst 139 el blauw lijnwaad. Om 
het schip nog “schoonder ende geweldiger te thoonen” liet men schilder Simon Ykens 
het schip rondom opnieuw beschilderen “nae de manieren van den oorloge”. Begin 
juni begaven de leden van de Admiraliteitsraad zich persoonlijk naar Veere om te 
controleren of het schip behoorlijk versierd en geëquipeerd was. Na afloop werden 
zij in de Campveerse toren op een copieus middagmaal onthaald.55 

Drie jaar later maakte men extra kosten voor de aankleding van het schip dat 
Louise de Coligny in juni 1594 naar Frankrijk moest brengen.56 Zodra de reis bekend 
werd, begon de Vlissingse equipagemeester Cornelis Claess met de toebereidselen. 
Voor het vervoer van haar bagage en haar paarden werden twee extra schepen in¬ 
gehuurd en aangepast. Schilder Jacob Adriaensz kreeg opdracht de schans- en mars¬ 
kleden van de Houdt met toepasselijke heraldische motieven te beschilderen. Ook 
beschilderde hij een tentzeil om boven haar zitplaats aan dek te hangen. Timmer¬ 
man Cornelis Jacobsz bracht enige voorzieningen in de kajuit aan. In de ruimte wer¬ 
den een schutsel met pilaren en een kist getimmerd en werd een aparte slaapplaats 
aangebracht. Het secreet werd voor de princes vergroot. De Admiraliteitsraad gaf 
opdracht de wanden van haar kajuit met groen laken te behangen. 

Hierbij greep men duidelijk terug op oude gewoonten. Filips van Kleef beschreef 
in zijn traktaat van 1516 al hoe vlaggeschepen voorzien moesten zijn van voldoende 
tapijtwerken “en andere zaken” opdat een schip bij aankomsten en zegetochten van 
binnen en buiten opgetuigd kon worden zoals het voor een aanzienlijk persoon be- 

54 Gedrukte notulen van de Staten van Zeeland, 16 jan. 1582. 
55 ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 6152, 7 summa, rekeningen equipagemeester Veere, fol. 13 ev. 
56 ZA, Rekenkamer C, inv.nrs. 6250, 6255, 34280 fol. 4. Resolutiën Admiraliteit van Zeeland, 

26 mei 1594. 
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Detail uit een schilderij van de aankomst van Elisabeth Stuart en haar echtgenoot, Frederik van 
de Palts in Vlissingen op 13 mei 1613 door Adam Willaerts, 1623. National Maritime Museum 
Greenwich, foto auteur. 

taamde.57 Zeker wanneer bezoek aan boord ontvangen moest worden, was een naar 
behoren ingerichte kajuit van belang. In 1625 kreeg luitenant-admiraal Willem van 
Haultain dan ook een apart budget van de Staten van Zeeland voor de aankleding 
van het schip waarmee hij “naar het westen” zou varen. Bedoeld wordt hier de ex¬ 
peditie ter ondersteuning van de Franse koning tegen het opstandige Hugenoten- 
bolwerk La Rochelle. Het bedrag was deels bedoeld voor de aanschaf van wimpels 
en vanen maar vooral voor de inrichting van de grote kajuit. Omdat Haultain zeker 
door veel vooraanstaande heren bezocht zou worden, diende de omgeving waarin 
hij zijn gasten ontving aan alle eisen te voldoen “tot bewaringe van de eere van het 
landt”. Ook de Staten-Generaal en de Admiraliteit van Amsterdam deelden in de 
kosten van de aankleding van Haultains kajuit. In totaal werd voor de verfraaiing 
van het schip £ 300 uitgetrokken.55 Het concept van de magnificentia, waarbij het 
aanzien van de staat met behulp van uiterlijk vertoon werd hooggehouden, had men 
zich tegen 1625 volledig eigen gemaakt. 

57 Zie noot 3. 
58 Gedrukte notulen van de Staten van Zeeland, 8 maart 1625; ZA, Rekenkamer C, inv.nr. 

6580, fol. 191,191v. 
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Samenvattend kan geconcludeerd worden dat scheepssier een structureel onder¬ 
deel vormde van de scheepsbouw, waaraan vanaf het laatste decennium van de zes¬ 
tiende eeuw in Zeeland steeds meer aandacht werd besteed. Van eenvoudige vlak¬ 
vulling met geometrisch ornament was geen sprake. Integendeel, zeewezens, met 
bladgoud geaccentueerde wapens in bonte heraldische kleuren en voorstellingen die 
betrekking hadden op de naam van het schip waren alom op het water zichtbaar. 
Religieuze voorstellingen zoals vóór de Opstand gebruikelijk, kwamen niet meer 
voor. In hoeverre de Zeeuwse Admiraliteit op het gebied van scheepsdecoratie voor¬ 
opliep, is door het ontbreken van archiefstukken van de andere admiraliteiten niet 
te achterhalen. Van standaardisering of enig streven naar eenvormigheid lijkt geen 
sprake. De exuberante beschildering van de Meerman en Meerminne door Robert 
van Conincxloo in 1592 lijkt bij de ontwikkeling van de scheepssier een toonaan¬ 
gevende rol te hebben gespeeld. De kosten van de decoratie die hij op deze pinassen 
aanbracht, wekten weliswaar de ergernis van de Zeeuwse Admiraliteitsraad maar 
zijn werkzaamheden hadden tot gevolg dat schepen in de daaropvolgende jaren van 
binnen en buiten steeds rijker versierd werden. 

De rol van de beeldhouwer nam vanaf de jaren negentig steeds verder toe. Tegen 
1625 was zijn aandeel in de scheepsdecoratie niet meer weg te denken. De bij 
beschilderingen en snijwerk gebruikte motieven en voorstellingen sloten aan bij 
de wereld van de zee, de naam van het schip, de Zeeuwse admiraliteit en de stad 
waar het schip was gebouwd. De wapens op de vlaggen en oorlogsschepen verwezen 
naar de soevereine Staat van Zeeland, Maurits als admiraal-generaal en opperbevel¬ 
hebber van de vloot en wederom de plaats van herkomst. Het bezit van “schoone 
schepen van oorloghe” was in deze periode onlosmakelijk verbonden met visueel 
machtsvertoon en de wens de eer van het land tegenover de buitenwereld hoog te 
houden. 

Katie Heyning is kunsthistoricus met als specialisatie kunstnijverheid. De laatste 
jaren heeft zij vooral gepubliceerd over de culturele geschiedenis van Zeeland. Sinds 
1998 is zij conservator kunst en kunstnijverheid van het Koninklijk Zeeuwsch 
Genootschap der Wetenschappen. 
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De zaak van de gepreste schippers 

Schadevergoeding tussen 1793 en 1805 

Hugo Landheer 

In dit artikel staan de claims centraal van enkele honderden schippers die tussen 
1793 en 1795 gedwongen werden transportdiensten te verlenen ten behoeve van ver¬ 
schillende legermachten die actief waren op het grondgebied van de Bataafse Repu¬ 
bliek. Hun schepen werden door het bevoegde gezag ‘gerequireerd’ of ‘geprest’.1 De 
schippers wier schepen geprest werden, hebben heel wat moeite moeten doen om 
betaling te krijgen. In sommige gevallen moesten zij jaren op hun geld wachten, 
een lot dat zij deelden met vele crediteuren van de staat.2 De zaak van de gepreste 
schippers stond niet op zich. Terwijl de schippers op betaling wachtten, woedde 
een discussie over de juistheid van vergoedingen voor oorlogsschade. De achter¬ 
grond van die discussie vormde de financiële positie van de Bataafse Republiek, die 
als ‘allertreurigst’ werd omschreven. Daarnaast werd de Bataafse overheid opgeza¬ 
deld met taken waarvan maar de vraag was of ze wel konden of moesten worden 
overgenomen. Om de zaak nog ingewikkelder te maken, weigerde de Franse Repu¬ 
bliek vaak te betalen. Er was dus veel overleg nodig om schot in de zaak te krijgen. 

Pressen was al sinds de Middeleeuwen een gebruikelijke manier om de logistieke 
capaciteit van leger en marine tijdelijk uit te breiden.3 De vorst had het recht elke 
vrije burger op te roepen tot de oorlog wanneer hij dat nodig achtte. In een oorlogs¬ 
situatie moesten de burgers schepen en bemanningen ter beschikking stellen. Voor 
het eerst gebeurde dat in 1252, toen Dordrecht werd verplicht enkele ‘behoorlijk 
toegeruste’ schepen te leveren. Ruim een eeuw later vorderde hertog Albrecht van 
Beieren (1336-1404) als graaf van Holland een ‘zeer aanzienlijk getal van schepen 
voor zijnen tocht tegen de Vriezen’. Aanvankelijk kregen de steden geen vergoeding 

1 Zie het lemma Pressen in: Woordenboek der Nederlandsche Taal, deel XII (’s Gravenhage/Lei- 
den 1931) 4062-4063. 

2 In dit artikel wordt de term ‘claim’ of ‘vordering’ gebruikt als aanduiding voor een onbetaalde 
rekening in plaats van de toen gebruikelijke term ‘pretensiën’, ‘pretensies’ of‘pretenties’. 
J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Nederlandse Zeewezen, deel 1 (Zwolle 1869) 3-9, 83-87 en 
138-141. 
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voor hun leveringen, maar later zegde de graaf een redelijke beloning toe voor arbeid 
en kost van de schepelingen. Weer later kregen ook de eigenaren van in beslag geno¬ 
men schepen huur en een waarborg tegen schade. Zo ging het honderden jaren lang. 
In 1629 preste de vroedschap van Utrecht op bevel van de Raad van State 21 schepen 
in dienst voor de bouw van een schipbrug over de Lek.4 Uiteraard vormde de be¬ 
taling een onderwerp van geregelde discussie.5 

Omdat binnenvaartschippers naar verhouding grote hoeveelheden goederen en 
personen konden vervoeren, requireerde de overheid in tijden van crisis binnen¬ 
vaartschepen." In 1624 stelden de Staten-Generaal een speciale functionaris aan voor 
de requisitie van binnenschepen, de commissaris-generaal voor ’s lands legerschepen.7 
Om schippers te pressen mocht hij ‘presbrieven’ uitschrijven. Hij moest een lijst 
maken van de schepen en schippers die in dienst van het land werden geprest en 
een register bijhouden van de data waarin de gegevens van de schepen werden 
genoteerd en de data waarop de schippers waren geprest en ontslagen.8 Op basis 
van de presbrief kregen de schippers een vergoeding voor de gedwongen dienstver¬ 
lening. De helft van de vrachtprijs werd bij voorschot betaald en de rest achteraf.9 

Presbrieven als voorbode van barre tijden 

Het leven van veel binnenschippers veranderde ingrijpend toen Frankrijk op 1 
februari 1793 Groot-Brittannië en de Republiek de oorlog verklaarde en generaal 
C.F. Dumouriez (1739-1823) vanuit de Zuidelijke Nederlanden de Republiek bin¬ 
nenviel waar hij geld, munitie en proviand hoopte te vinden. Zijn plan was Holland 
te bezetten en dan langs de grote rivieren naar het oosten te trekken om de vesting¬ 
steden Venlo en Maastricht in te nemen.10 Tijdens de opmars van het Franse leger 

4 Bij resolutie van de Raad van State van 26 augustus 1629. De brug werd eind oktober weer op¬ 
gebroken. Zie: J. Eysten, Geschiedenis der Nederlandsche pontonniers, (Brede 1908) 33. 

5 De Jonge, Geschiedenis, deel 1,6-9 en 83-87. 
6 De wetgeving is te vinden in: Groot Placaetboek deel II (Den Haag 1664) 371-446. 
7 De eerste functionaris met die titel werd in 1624 aangesteld. Daarna werden ze vooral in tijden 

van crisis en oorlog benoemd. Nationaal Archief (NA), Archief Staten-Generaal, Index op de 
ambten begeven door Hunne Hoog Mogende de Staten-Generaal der Verenigde Nederlanden 
tussen 1586 en 1793 1.01.06,12296. 

8 Zie de commissiebrief van mr. Jan Slicher, de laatste commissaris-generaal. Bij besluit van 18 
oktober 1781 werd hij aangesteld tot tweede commissaris-generaal voor ’s lands legerschepen. 
NA, 1.01.06,12292 benoemingen 1779-1784, 222. 

9 Zie voorbeelden van presbrieven in NA, Archief Commandeur Liquidateur van de gepreste 
schippers (ACL), 2.01.14.04, 25. 

10 De Jonge, Geschiedenis, deel 5,131-132. G. Six, Dictionaire biographique des généraux et amiraux 
Frangais de la Révolution et de l’empire (1792-1814), deel 1 (Parijs 1934) 398-399. 
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werden tientallen schippers op bevel van deze strijdmacht door gemeentebesturen 
in dienst van de overheid ‘geprest’ om levensmiddelen en munitie te vervoeren. De 
gemeenten betaalden de schippers een voorschot, maar niet het volledige vracht¬ 
tarief.11 Nadat het Franse leger op 18 maart 1793 bij Neerwinden was teruggeslagen, 
zaten de schippers met een vordering op de gemeentelijke overheden.12 

Na de aftocht van de Franse troepen, werden allerlei maatregelen uitgevaardigd 
om het land zo goed en zo kwaad als dat ging in staat van verdediging te brengen.1' 
Toen het Franse Noordelijke Leger onder bevel van generaal Jean Charles Pichegru 
(1761-1804) in mei 1794 de aanval inzette op de geallieerde legers die langs de Franse 
noordgrens stonden opgesteld, begon mr. Jan Jacob Slicher (1741-1813), commissaris- 
generaal van ’s lands legerschepen binnenvaartschepen te requireren ten behoeve 
van de logistieke ondersteuning van Britse, Duitse en Oostenrijkse troepen die zich 
bevonden op het grondgebied van de Republiek.14 Vanaf oktober 1794 schreef hij 
‘presbrieven’ uit die werden overhandigd aan schippers in verschillende steden. Bij 
de presbrief was meestal een vrijwaring gevoegd van betaling voor tolgelden. De 
presbrieven droegen het logo van de Staten-Generaal en waren ondertekend door 
Slicher. Presbrieven werden ook uitgereikt door andere bevoegde autoriteiten.15 
Het gemeentebestuur van Kampen preste de schippers Hendrik Geers Booij uit 
Hoogeveen en Geert van Eek op 18 december 1794 in ‘dienst van den lande’. Het 
gemeentebestuur verzocht tollenaars hem vrij van tol door te laten en zegde toe de 
verschuldigde bedragen te betalen.16 Schipper Geert Goedkoop uit Zwolle kreeg op 
2 december 1794 een presbrief die was ondertekend door de secretaris van de Oos¬ 
tenrijkse legatie in Den Haag. Zijn opdracht was naar Muiden te varen en zich daar 
te melden bij Jacob Therny, de commissaris van de Oostenrijkse keizer. 

11 De rekeningen zijn te vinden in: NA, 2.01.14.04,19 en 30. 
12 Militarische Bemerkungen, 13-23. Zie ook De Jonge, Geschiedenis van het Nederlandse zee¬ 

wezen, deel V, 132-140. 
13 Groot Plakkaatboek deel IX, 91,103 en 118-123. 
14 Mr. Jan Slicher was in 1781 aangesteld tot commissaris-generaal voor ’s lands legerschepen 

door de Staten-Generaal. Naamindex op de commissieboeken van de Staten-Generaal 1576-1796, 
P-W, NA, 1.01.13. Zijn benoeming is terug te vinden in NA 1.01.06 inv. nr. 12293 benoemingen 
1780-1790. 

15 Het begrip ‘presbrief’ is waarschijnlijk een gangbare naam voor een requisitiebrief. Overigens 
werden presbrieven in 1794 nog afgegeven op orders van de Prins van Oranje Nassau. Zie het 
exemplaar in NA, ACL, 2.01.14.04, 25. 

16 Zie het dossier van Hendrik Geers Booij ondertekend door de burgemeester van Kampen J.A. 
de Mist, NA, 2.01.14.04, 41. 
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Schipper Geert Goedkoop uit Zwolle kreeg op 2 december 1794 deze presbrief uitgereikt. Collectie 
Nationaal Archief (Archief commissaris-liquidateur voor de gepreste schippers inv. nr. 41) 
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Daarna moest hij ‘ten dienste en voor rekening van’ de keizer haver en meel 
laden en naar Zutphen vervoeren. Bij het laden kreeg hij de halve vracht betaald. 
De rest zou worden uitbetaald bij aflevering.17 Op het vervoer waren ‘de gebruike¬ 
lijke voorwaarden inzake vracht- en liggelden’ van toepassing. Het gedrukte docu¬ 
ment bevatte een logo van de instantie die opdracht gaf tot de pressing. 

Presbrieven waren niet voor alle schippers prettige post. Velen van hen vreesden 
het gevaar waaraan hun schepen werden blootgesteld en probeerden dan ook alles 
om pressing te ontduiken. De schippers gebruikten uitvluchten en waren langer 
onderweg dan gebruikelijk. Kennelijk was die reactie bekend, want de Staten van 
Holland en West-Friesland bepaalden in juli 1794 dat schippers en schuitevoerders 
die tot het vervoeren van militie, vivres, ammunitie of andere goederen ten dienste 
van den lande werden geprest, verplicht waren zich met hun schepen ‘promptelijk 
te doen gebruiken’. De straffen op ontduiking waren niet mals. Schippers die zich 
zonder geldige reden onttrokken aan een opgelegde pressing, liepen de kans dat ze 
zes maanden hun beroep niet mochten uitoefenen, dat hun vaartuigen ‘een flinke 
tijd’ aan de ketting kwamen te liggen en dat ze een boete van ƒ 600,- moesten beta¬ 
len. Ook konden ze tijdelijk uit het gilde worden gezet.18 

De vijand van weleer wordt bondgenoot 

De Franse troepen van het Noordelijke Leger die in september 1794 de Republiek 
binnentrokken, konden over de generaliteitslanden uitwaaieren omdat de geallieerde 
troepen onder bevel van de hertogen van York en Coburg zich zonder veel verzet 
terugtrokken." Eerst belegerden en bezetten zij enige steden in het westelijke deel 
van de provincie, waaronder Willemstad en Bergen op Zoom. Ze lieten vervolgens 
de vesting Breda liggen en trokken verder naar de Maas. Op 10 oktober werd Den 
Bosch bezet, Venlo capituleerde op 24 oktober en Nijmegen op 8 november. In 

17 Op 18 december kreeg hij in Muiden Ladschein nummer 11. Daarin werd de aard van zijn 
lading precies omschreven. Goedkoop lag maanden in Muiden en kreeg op 14 april toestem¬ 
ming om met zijn schip naar Zwolle te vertrekken. In 1799 bevestigden enkele getuigen tegen¬ 
over de municipaliteit van Zwolle dat hij was overleden en dat zijn kinderen recht hadden op 
de vergoeding. Zie het prachtige dossier Goedkoop in NA, ACL, 2.01.14.04, 41. 

18 Plakkaat van de staten van Holland en West Friesland gepubliceerd op 18 juli 1794 in Den Haag 
in: Universiteits-bibliotheek Vrije Universiteit Amsterdam XW.25391 

19 Histoire militaire de la France, deel 2, de 1715 a 1871 (Parijs 1992) 269-271; E. Bouchet, La con- 
quête de la Hollande en 1795, d’après les papiers inedits du Général Lemaire (z.p., z.j.) 14-25. Zie 
ook: L. Jouan, La campagne, 130-131 en The journals and correspondence of sir Harry Calvert, 
282-349. 
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Schipper Geert Goedkoop uit Zwolle kreeg op 8 december 1794 opdracht in Muiden lading in te 
nemen ten behoeve van Oostenrijkse troepen en die naar Zutphen te vervoeren. Collectie Natio¬ 
naal Archief (Archief commissaris-liquidateur voor de gepreste schippers inv. nr. 41) 
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december 1794 stonden zij aan de Rijn. De snelle opmars had een zware wissel 
getrokken op de manschappen.20 

Direct na de uitroeping van de Bataafse Republiek werden op bevel van het Franse 
leger alle binnenvaartschepen aan de ketting gelegd. Dat kostte weinig moeite, want 
de schepen zaten al weken vast in het ijs. Een embargo werd ingesteld en alle ladingen 
werden gecontroleerd.'1 De Franse douaniers hadden vooral oog voor goederen die 
bestemd waren geweest voor de Britse en Oostenrijkse troepen. De lading van de 91 
schippers die voor rekening van de keizer van Oostenrijk onderweg waren, werden 
eind januari 1795 door ‘de Fransche’ in beslag genomen. Vaak bestond die uit vaten 
meel en zakken haver en soms uit vrachten hooi.22 Voor de Franse troepen waren de 
in beslag genomen ladingen een geschenk uit de hemel. Hun bevoorrading liet nog 
steeds te wensen over omdat de Nederlandse bevolking en masse weigerde betaling 
in assignaten te accepteren. In maart 1795 ontstond een crisissituatie. Bij dienstorder 
van 19 maart 1795 werd bepaald dat winkeliers en handelaars betaling in assignaten 
moesten aannemen. Toen kort daarna de dooi inviel, kwam de bevoorrading weer 
langzaam op gang, maar in bepaalde delen van het land duurde het nog weken voor 
de troepen behoorlijk te eten hadden.2' 

Sommige binnenvaartschepen werden in de loop van het voorjaar van 1795 vrij¬ 
gegeven, andere niet. Schipper Jan Derk Brinks uit Zwolle lag van 24 januari tot 18 
april 1795 in Muiden. Nadat zijn Keulse schip van 70 last eindelijk was ontladen, 
kreeg hij opdracht met een lading haver en meel naar Venlo te varen. Hij declareerde 
in 1797 2,5 stuiver per last en ƒ 525,- voor de ligdagen.*1 Om te voorzien in het gebrek 
aan logistieke middelen bepaalde het Franse leger in maart 1795 dat de oorlogscom- 
missarissen en legerofficieren voertuigen, paarden, wagens, schuiten en schepen, 
gebouwen, wagen- en schuitenvoerders konden requireren voor het transport van 
goederen. De stedelijke overheden kregen opdracht dergelijke verzoeken direct uit 
te voeren. De tarieven voor dergelijke diensten waren de gebruikelijke en zouden 
worden uitbetaald in assignaten.* Gebruikelijk was dat ze de ‘halve vracht’ vooruit¬ 
betaald kregen en dat de rest van de rekening na afloop werd verrekend. 

20 Ibidem 17-18, waar hij citeert uit de memoires van een kapitein. 
21 Uit het register blijkt dat schepen in beslag werden genomen in Muiden, Langerak, Kampen, 

Delft, Alphen aan den Rijn, Meppel, Rotterdam en Raamsdonk. NA, ACL, 2.01.14.04, 7 en 20. 
22 NA, ACL, 7 20-44. 
23 Bouchet, La conquête de la Hollande en 1795, 70-71 en 73-74. 
24 Verklaring van het gemeentebestuur van Muiden van 22 maart 1803 in dossier Brinks in NA, 

ACL, 2.01.14.04, 41. 
25 Arrest van 23 Germinal Jaar 3 (1795) van commissaris ordonnateur van het Noordelijke Leger 

in: NA, ACL, 2.01.14.04, 6. Het comité tot heil van het volk had op 11 april 1793 besloten de sol¬ 
dij voortaan alleen in assignaten uit te betalen. Bouchet, La conquête de la Hollande, 56-57. 
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In juni 1795 preste het Franse leger opnieuw een aantal schippers. De genie had 
een groot aantal binnenschepen nodig in verband met de bouw van een schipbrug 
over de Rijn.26 Op 28 juni 1795 werd een overeenkomst gesloten tussen J.E. Richard 
“vertegenwoordiger van het Franse volk op missie bij het Noordelijke leger” en de 
afgevaardigden van HH HM (Van Sonsbeek en Lewe) benoemd bij deliberatie van 
29 mei 1795’.27 Op grond van die overeenkomst werden 140 schippers in dienst van 
de Franse Republiek geprest. De commissaris-generaal voor ’s Lands legerschepen 
zorgde voor de presbrieven.28 Het grootste deel van de schepen werd zo snel moge¬ 
lijk naar Arnhem gedirigeerd, terwijl 36 schepen in reserve werden gehouden in 
Amsterdam, Rotterdam en Dordrecht. Generaal J.F.A. DeJean, commandant van de 
genie van het Noordelijke Leger, hield de administratie bij en gaf de presmeester 
Jacob van der Ven ƒ 11.000,- om voorschotten uit te kunnen betalen aan de schip- 

29 pers. 
Na aankomst in Arnhem werd de gebruikelijke procedure gevolgd. De schepen 

werden geregistreerd en getaxeerd, terwijl de betaling inging vanaf het moment 
waarop de schippers uit hun woonplaats waren vertrokken. Schippers met schepen 
van dertig ton die in goede staat verkeerden, kregen per dag ƒ 7,-; voor vaartuigen 
van veertig ton werd ƒ 8,- betaald en het tarief voor schepen van meer dan veertig 
ton was ƒ 9,- per dag." De betaling vond plaats zolang de schepen in Franse dienst 
waren. Schippers die via Muiden naar Vreeswijk moesten varen, kregen voor die 
tocht een schadeloosstelling van ƒ 20,-. Nadat proces verbaal was opgemaakt van de 
maten, zou iedere schipper het bedrag uitbetaald krijgen dat hij tegoed had tot het 
eind van de maand gerekend vanaf de dag waarop de brief van de presmeester Qettre 
de presse) was gedateerd. Alle volgende betalingen zouden in Utrecht op het hoofd¬ 
kwartier van het Noordelijke Leger worden verricht, in contanten. De commissaris 
generaal van ’s Lands legerschepen kreeg een gratificatie van ƒ 15,- voor ieder schip 
voor onkosten en de presmeester ƒ 200,- voor zijn inspanningen op voorwaarde dat 
hij erin slaagde de schepen binnen twee weken bij elkaar te krijgen. 

26 De schipbrug werd in het voorjaar van 1796 gebouwd bij Düsseldorf voor de oversteek van het 
leger van Jourdan. 

27 Over de vertegenwoordigers van het Volk op missie bij de legers zie: L. Fournier, La campagne 
de 1794-1795 dans les Pays-Bas, deel 1 La conquête de la Belgique (Parijs 1915) 15-37. 

28 Een kopie van de tekst is te vinden in NA, ACL, 2.01.14.04,26 en 28. De beste kopie is te vinden 
in 28. Zie ook de brief van Joh. Van den Bos en Aart Danser te Rotterdam in het dossier 56 van 
het Uitvoerend Bewind van 4 april 1800 in: NA, ACL, 2.01.14.04,5. 

29 Generaal DeJean (1749-1824) werd later minister van Defensie. Six, Dictionaire biographique 
desgénéraux et amiraux Francais de la Revolution et de l’empire (1792-1814), deel 1 (Parijs 1934) 209. 

30 Uit het overzicht van DeJean blijkt dat 14 schippers een dagloon van ƒ 9,- kregen; 49 schippers 
een dagloon van ƒ 8,- en 77 schippers een dagloon van ƒ7,-. NA, ACL, 2.01.14.04, 27. 
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De verzoeken om schadevergoeding 

Tussen 1793 en 1796 hebben honderden Nederlandse beurtschippers uit alle delen 
van het land logistieke diensten verleend aan eenheden van de verschillende legers. 
Lang niet altijd kregen de schippers een presbrief uitgereikt. De schippers die in 
dienst van de verschillende overheden waren geprest, wilden - met of zonder pres¬ 
brief en andere documenten - uitbetaling van hetgeen hun toekwam op grond van 
de gangbare regels. 

Nadat de beloofde betaling uitbleef, richtte het hoofd van het Amsterdamse schip¬ 
persgilde Jan van Stipriaan in mei 1796 een verzoek aan de Nationale Vergadering 
namens de tientallen schippers die in de winter van 1795 in Amsterdam en Muiden 
vast hadden gezeten.’1 Omdat een aantal schippers maar de helft van de hen toege¬ 
zegde betaling had ontvangen, vroeg Van Stipriaan aandacht voor de nood en bittere 
omstandigheden van de getroffen gezinnen. Hij verzocht de leden van de Nationale 
Vergadering de schippers zo spoedig mogelijk een voorschot uit te keren op de ver¬ 
goeding en daarvan kennis te geven aan de gevolmachtigd minister van de Franse 
Republiek in Nederland. De vergadering besloot een kopie van het verzoek te over¬ 
handigen aan de commissaris van Buitenlandse Zaken.'2 Omdat het ging om een 
contractueel vastgelegde betaling, lieten de leden van de commissie van Buitenlandse 
Zaken van de Nationale Vergadering de Franse gevolmachtigd minister F. Noël op 9 
juni 1796 weten dat zij zich de omstandigheden van de gepreste schippers aantrok¬ 
ken. De schippers werden “slachtoffers” genoemd van de inval van de Franse legers 
in de Bataafse Republiek en werden omschreven als “ijverige burgers die zowel ach¬ 
tenswaardig als nuttig waren in een land waar de koophandel de voornaamste bron 
van inkomsten uitmaakt”. Zij hadden moeten aanzien dat hun ladingen, terwijl ze in 
het ijs vastzaten, verbeurd waren verklaard en in beslag genomen. Eerder had de 
commissaris-ordonnateur van het Franse Noordelijke leger, de burger Genet, de 
schippers plechtig verzekerd dat de Franse Republiek “een evenredige vergoeding 
zou toestaan”.33 

Op 14 april 1797 ontving de Nationale Vergadering een missive van het Comité tot 
de Algemene Zaken van het Bondgenootschap te Lande naar aanleiding van een 
decreet dat op 3 april van dat jaar was uitgevaardigd door de raad van Dordrecht en 
de Merwede. Het decreet betrof het lot van de “arme en ongelukkige” schippers. 
Hun schepen waren gebruikt bij de bouw van een schipbrug over de Rijn, zonder dat 
zij daarvoor salaris hadden ontvangen. De raad vroeg de Nationale Vergadering zo 

31 Zie bijvoorbeeld de presbrief op 3 december 1794 uitgereikt aan schipper Hannes Bolle uit 
Veendam die zich naar De Doelen in Muiden moest begeven om ten dienst van en voor reke¬ 
ning van Zijne Keizerlijke Majesteit haver en meel te laden. NA, ACL, 2.01.14.04, 41. 

32 Decreten der Nationale Vergadering (DNV) IV, (juni 1796) 135-136. 
33 Zie de tekst in DNV IV (Den Haag 1796) 186-190. 
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snel mogelijk te voorzien in de nood van de schippers, die nog steeds op hun geld 
wachtten. Omdat hun vorderingen waren gebaseerd op het akkoord dat op 28 juni 
1795 was gesloten tussen de Bataafse en de Franse Republieken, vond de Nationale 
Vergadering dat deze moesten worden voldaan door de Franse regering. Aangezien 
de Nationale Vergadering geen directe maatregelen kon nemen, verwees zij naar het 
bericht dat zij op 1 maart 1797 had gezonden aan de commissie van Buitenlandse 
Zaken.14 

Het Uitvoerend Bewind besloot een enquête te houden. Op 21 en 22 april 1797 
werden brieven verstuurd aan de stedelijke besturen met het verzoek opgave te doen 
van de kosten die waren gemaakt in verband met de oorlogsinspanningen.1’ De opga¬ 
ven die binnenkwamen naar aanleiding van de enquête werden door de Nationale 
Vergadering aan het Comité tot de Algemene Zaken van het bondgenootschap te 
lande gezonden ter afdoening. Dit comité zond alle stukken op 9 februari 1799 aan 
het Uitvoerend Bewind. 

Ondertussen lieten de schippers die waren ingezet bij de bouw van de schipbrug in 
de Rijn en nog niet volledig waren betaald, regelmatig van zich horen. Johannes van 
den Bosch, Aart Danser, Laurens van Jaarsveldt, Pieter Koning, Anthonie Schaap en 
de weduwe van Pieter Schaap wendden zich namens hun collega’s op 31 december 
1799 “andermaal” tot het Vertegenwoordigend Lichaam met het verzoek om uitke¬ 
ring van het openstaande bedrag. De 95 schippers hadden een vordering op Frank¬ 
rijk voor niet betaalde diensten van ƒ 95.317,-. " Zij hadden verschillende keren om 
betaling gevraagd en de deugdelijkheid van hun vorderingen aangetoond. Omdat er 
weinig handel werd gedreven, viel er nauwelijks iets te verdienen. De schippers 
leden dus erg onder de “algemene rampen van de oorlog”. Hun schuldeisers zaten 
hen op de hielen en sommigen dreigden zelfs “huis en haard te verliezen” en met 
vrouw en kinderen in de bitterste armoede te worden gedompeld.' 

De Bataafse Republiek zat intussen met een soortgelijk probleem. De lopende 
rekeningen van de overheid konden alleen met de grootste moeite worden betaald. 
De Republiek werd geconfronteerd met enorme kosten als gevolg van de recente 
oorlog. Op grond van het vriendschapsverdrag van 16 mei 1795 moest de Bataafse 
Republiek Frankrijk ƒ 100 miljoen betalen als “schadevergoeding” voor de kosten 
van de bevrijding. Daarbij kwamen de kosten van het onderhoud van 25.000 man 
Franse troepen in Nederland op grond van het verdrag van 27 juli 1795. Alleen met 

34 DNV XIV (april 1797) 250. 
35 De stukken die werden ingezonden zijn te vinden in NA, ACL, 2.01.14.04,30. 
36 De 45 schippers hadden ƒ 41.430,- ontvangen. NA, ACL, 2.01.14.04, 27. 
37 Op grond van boedelinventarissen onderzocht door Van Holk woonden veel opvarenden 

aan boord. De term ‘huis en haard’ moet daarom met een korrel zout worden genomen. 
A.F.L. Holk, Archeologie van de binnenvaart (Groningen 1997) 117-118. 
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het onderhoud van deze militairen was ongeveer ƒ 10 miljoen per jaar gemoeid.18 
Omdat de inkomsten gelijk bleven, was de Bataafse overheid gedwongen leningen af 
te sluiten en buitengewone heffingen op te leggen.” 

Om een overzicht te houden op de uitgaven en eventuele tegenclaims te kunnen 
indienen, stelde het Uitvoerend Bewind op 11 juli 1798 de burger F.N. DeVillepoix 
aan tot commissaris-liquidateur “tot het examineren en verifiëren der nodige be¬ 
scheiden en documenten en het vereffenen der differenten voor de gedane beta¬ 
lingen op de honderd miljoenen bij tractaat van 16 mei 1795 door deze aan de Franse 
republiek geaccordeerd alsmede tot de liquidatie van alle openstaande pretenties 
der beide Republieken en het termineren van alle daarover nog hangende reclames”.40 
Voordat hij werd benoemd tot commissaris-liquidateur was DeVillepoix commissa¬ 
ris geweest tot de Vivres en Fourages bij het commissariaat der Franse troepen in 
soldij van de Bataafse Republiek. Hij wist dus precies hoeveel een en ander kostte.41 
De burger A.S. Abbema werd ook in de commissie benoemd. Hem werd verzocht de 
nodige “elucidatie en assistentie” te presteren. De twee commissarissen kregen een 
staf van drie ambtenaren. " Namens Frankrijk werd de heer Derville, commissaris- 
ordonnateur, benoemd in een soortgelijke functie.41 

DeVillepoix kreeg opdracht de nodige bescheiden en documenten te “examineren 
en te verifiëren” en het “different voor de gedane betalingen op de honderd miljoen 
der bij traktaat van 16 mei 1795 door deze aan de Franse Republiek geaccordeerd te 
vereffenen alsmede alle openstaande pretenties der beide Republieken te liquideren 
en alle daarover hangende reclames te termineren”.44 

38 In de Almanak der Bataafsche omwenteling 1802 staat een keurige staat met de betalingen die 
waren gedaan en nog moesten worden gedaan. 

39 NS 79van2aprill831, Tweede Bijvoegsel en T. Pfeil, Tot redding van het vaderland, het primaat 
van de Nederlandse overheidsfinanciën in de Bataaf-Franse Tijd 1795-1810 (Amsterdam 1998) 
545-549. 

40 Zie het Besluit 15 van 16 juli 1798 van het Intermediair Uitvoerend Bewind in NA 2.01.14.04,1. 
Zie ook NA, Archief Rekenkamer 2.01.01.01, 584. 

41 Dat commissariaat was op 20 maart 1797 ingesteld ter vervanging van het comité van admini¬ 
stratie der Franse troepen in soldij der Bataafse Republiek dat van 9 oktober 1795 dateerde. 
Problemen van boekhoudkundige aard waren de oorzaak voor de opheffing van het comité an¬ 
derhalf jaar later en de instelling van het commissariaat. Zie de inleiding bij dat archief in NA, 
2.01.14.03. 

42 Secreet besluit letter K van 22 december 1802, ondertekend door Canneman, in: NA ACL 
2.01.14.04,1. 

43 J.B. Manger, Recherches sur les relations économiques entre la France et la Hollande pendant la 
Révolution Frangaise (1785-1795) (Amsterdam 1923) 105. 

44 Zie het besluit 1 van 11 juli 1800 in: NA, Archief van het ministerie van Oorlog 1795-1813; NA, 
ACL, 2. 01.14.04,1, 4 (7 augustus en 22 september). 
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Het onderzoek naar de claims van de schippers 

Ondertussen lagen de claims van de schippers nog steeds op betaling te wachten. 
Het Uitvoerend Bewind had alle aanvragen om vergoeding “in advies” gehouden. 
Daarvoor bestonden goede redenen. Ten eerste was de zaak van de schippers nogal 
ingewikkeld omdat niet duidelijk was wie welke kosten moest betalen, ten tweede 
was er in staatkundig opzicht sprake van ingrijpende veranderingen sinds 1793 en 
ten derde bestond er geen duidelijkheid over het beleid ten aanzien van oorlogs¬ 
schade. Toch wilde de Agent van Oorlog de zaak “op korte termijn” afdoen. Daarom 
stelde hij voor het dossier van de schippers in handen te stellen van DeVillepoix en 
hem te laten bekijken welke bedragen de Bataafse Republiek moest betalen en welke 
bedragen in rekening konden worden gebracht bij de Franse Republiek en andere 
buitenlandse overheden. Bij secreet besluit van 12 februari 1800 belastte het Uitvoe¬ 
rend Bewind hem met de liquidatie van de vorderingen van de schippers die in 1793, 
1794 en 1795 waren geprest.45 Hij moest de claims verdelen in categorieën en probe¬ 
ren bij Frankrijk, het Verenigd Koninkrijk en Oostenrijk geld los te krijgen om de 
openstaande claims te betalen.46 Hij zou voortaan alle correspondentie afhandelen.4 

In de herfst van 1800 maakte DeVillepoix een begin met deze nieuwe werkzaam¬ 
heden. Het Uitvoerend Bewind stond hem toe drie klerken aan te stellen.48 Hij ver¬ 
zocht de departementale besturen vervolgens hem te laten weten of de voormalige 
gewesten of de steden in die gewesten vorderingen hadden inzake contracten, over¬ 
gaven of leveranties die dateerden uit de periode tussen 28 mei en 29 juli 1795.44 Op 
7 maart 1801 volgde een verzoek om fondsen voor de betaling van daggelden en 
bureaukosten. Een maand later stuurde hij het Uitvoerend Bewind een rapport over 
de voortgang van de liquidatie.60 Het duurde evenwel langer dan gedacht voor DeVille¬ 
poix een juist beeld had van de omvang van de claims en van de juridische context. 
Hij moest bij verschillende instanties en personen inlichtingen en bewijsstukken 
opvragen en het duurde lang voordat hij de informatie had die hij wilde.6' 

45 Brief van de nationale Rekenkamer van 19 mei 1802 over een bedrag dat in 1796 teveel was 
gestort in de kas van de Franse belastingen en dat moest worden gecrediteerd NA, ACL, 
2.01.14.04,1. 

46 Secreet besluit van 12 februari 1800. NA, ACL, 2.01.14.04,26. 
47 Zie alle brieven in: NA, ACL, 2.01.14.04, 5. 
48 Agenda van uitgaande stukken. NA, ACL, 2.01.14.04, 6. 
49 Extract uit de notulen van de commissie tot administratie der Financie over het voormalig 

gewest Zeeland. NA Collectie Dassevael 2.21.048,11. 
50 Agenda van uitgaande stukken. NA ACL, 2.01.14.04,6. 
51 Agenda van uitgaande stukken. NA, ACL, 2.01.14.04, 4. 
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Op 18 maart 1802 stuurde hij het Staatsbewind een rapport, naar aanleiding van de 
claims van de schippers uit de jaren 1793 tot 1795. ' Volgens hem vormden de claims 
van de 94 schippers die in juli 1795 waren geprest een “liquide post”. Nog niet duide¬ 
lijk was wie de openstaande rekening moest betalen. Er lagen ook claims van 140 
schippers die in 1793 tijdens de invasie van het Franse leger onder generaal Du- 
mouriez waren geprest. Zij hadden declaraties ingediend voor in totaal ƒ 33.012,19. 
DeVillepoix merkte bij dat overzicht op dat een groot deel van de rekeningen niet of 
nauwelijks was voorzien van bewijsstukken.53 

Op 26 juli 1802 besloot de commissie van Financiën van het Staatsbewind dat het 
contract dat op 28 juni 1795 was gesloten tussen de gecommitteerden van Hunne 
Hoogmogende en de Franse ambtenaar Richard wettig was.54 Daarmee was de liqui¬ 
diteit van de claims van categorie A een feit. De commissie vond dat het ging om een 
wettige schuld van de Franse Republiek, dat de pressing had plaatsgevonden tenge¬ 
volge van een uitdrukkelijke opdracht van de Bataafse regering en dat het daarom 
van de hoogste onbillijkheid zou getuigen wanneer de claims van de schippers wer¬ 
den doorgestuurd naar de Franse regering.55 De schippers hadden voldaan aan de 
verplichtingen die hen waren opgelegd. De Bataafse Republiek zou zorgen dat reke¬ 
ningen bij voorschot werden betaald. Het bedrag werd doorberekend aan de Franse 
Republiek.6' 

Er kwam dus geld vrij om de openstaande rekeningen van de schippers te vol¬ 
doen. Op 27 juli 1802 werd een advertentie geplaatst in de Bataafse Staatscourant f 
Deze bevatte een aantal voorwaarden, zoals het overleggen van bewijsstukken. De 
advertentie veroorzaakte “veel beweging” in de schipperswereld. Uiteraard keken 
degenen die al jaren op hun geld zaten te wachten, reikhalzend uit naar het moment 
van betaling. Op 12 oktober 1802 verzocht DeVillepoix alle schippers die nog geen 
declaratie hadden ingestuurd dat alsnog binnen vier maanden te doen.59 

Anders was het gesteld met de vorderingen van de schippers die in 1793 waren 
geprest ten tijde van de eerste invasie van het Franse leger. Ze waren in sommige 

52 Zie het gelijknamige rapport. NA, ACL, 2.0114.04,2. 
53 Agenda van uitgaande stukken. NA, ACL, 2.0114.04, 4. 
54 Articles convenus entre le Répreésentant du peuple Fra^ais Richard en mission prés 1’armée 

du Nord et les citoyens Loncq et Heldewier au nom du Comité Militaire de L.L. H.H. P.R les 
Etats-Generaux des Provinces-Unies, spécialement autorisées a ces effet. NA, Archief Canne- 
man, 2.21.005.30, 27. 

55 Besluit La JJ van het Staatsbewind van maandag 27 juli 1802.NA. ACL, 2.01.14.04,1. 
56 Zie de Generale Recapitulatie van alle onbetaalde pretensiën wegens gepresteerde diensten 

van de scheepsvragten. NA, ACL, 2.01.14.04, 8. 
57 Bataafse Staatscourant van juli 1802. Zie ook tabel 4. 
58 Brief van de gecommitteerde A. Baart. NA, ACL, 2.01.14.04, 6. 
59 Zie de brief van Gesina Becherer uit Rotterdam van 10 juni 1803 in het dossier van die dag. NA, 

ACL, 2.01.14.04,1. Zie ook de advertentie van die datum in de Bataafse Staatscourant. 
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gevallen gedwongen door gemeentebesturen op bevel van het Franse leger. Het pro¬ 
bleem lag in de aard van de vorderingen. Het grootste deel van de rekeningen was 
niet voorzien van enig bewijs. Maar zelfs al waren die bewijzen er geweest, dan nog 
vond de Bataafse Republiek dat ze niet aansprakelijk was voor deze kosten omdat ze 
werden beschouwd als gewone oorlogslasten en niet als een contractuele verplich¬ 
ting van de Republiek. 

Het beleid met betrekking tot vergoedingen 

Toen het Uitvoerend Bewind in februari 1800 DeVillepoix opdracht gaf de vor¬ 
deringen van de schippers die in 1793,1794 en 1795 waren geprest te liquideren, was 
onduidelijk of die kosten inderdaad door de Bataafse Republiek zouden worden 
vergoed. Op 26 juli 1799 had de commissie Van de Kasteele een rapport uitgebracht 
naar aanleiding van honderden soortgelijke verzoeken tot vergoeding van schade 
die was aangericht in de periode 1793-1795. De conclusie van het rapport luidde: 
“het is onmogelijk de schade door de oorlog toegebracht, aan allen te vergoeden. 
Onderzoek had aangetoond dat de schade die was aangericht door de inundaties in 
1672 en in 1748 nimmer was vergoed.” 60 Op 15 augustus 1799 besloot het Uitvoerend 
Bewind naar aanleiding van het rapport van de commissie Van de Kasteele schade 
die was aangericht als gevolg van oorlogshandelingen niet te vergoeden.61 Het Bewind 
was echter van mening dat uitgaven voor voortzetting van de oorlog, bevordering 
van krijgsoperaties of de afwering van de vijand, uitgaven waren van openbare nood¬ 
zakelijkheid. Burgers konden en mochten zich niet onttrekken aan dergelijke ver¬ 
plichtingen.'’’ Het zag er niet gunstig uit voor de schippers. 

De inkt van voornoemd besluit was nauwelijks droog toen in september 1799 
Britse en Russische troepen op de kust van Noord-Holland landden. Als gevolg van 
de voorbereidingen, leveranties, requisities ten behoeve van en schade door oorlogs¬ 
handelingen, overspoelde een nieuwe stroom verzoeken om schadevergoeding de 
overheid. Opnieuw werd een commissie van onderzoek ingesteld. Een deel van de 
verzoeken die in de herfst van 1799 werden ingediend, was afkomstig van personen 
die logistieke diensten hadden verleend aan de Bataafse en Franse legers. Op 8 augus¬ 
tus 1799 vaardigde het Uitvoerend Bewind een publicatie uit waarin werd bepaald 
dat ieder lid van de samenleving verplicht was, de maatschappij tegen “behoorlijke 

60 De tekst van dat rapport is te vinden in de bijlagen bij de vergadering van 26 juli 1799 NA, 
Archief wetgevende colleges, 2.01.01.01, 66. 

61 Publicatie van het Uitvoerend Bewind van 15 augustus 1799 in Publicatiën en Proclamatiën van 
de Nationale Vergadering, de Constituerende Vergadering, van het Uitvoerend Bewind, van 
het Staatsbewind van de Raadspensionaris en van de koning van Holland. NA, 2.01.40.02, 48. 

62 Decreet van 17 september 1800. NA, Collectie Dassevael, 190. 
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schadeloosstelling” ten dienste te staan. Daarbij werd teruggegrepen op de publica¬ 
tie van 4 juli 1798 waarin straffen werden vastgesteld wanneer schippers, vissers, 
loodslieden en hun knechts weigerden op requisite van gemeentebesturen het land 
ten dienste te staan. De publicatie van 4 juli 1798 werd ook van toepassing verklaard 
op voerlieden, wagenaars en hun knechts.63 

De commissie was zich bewust van het feit dat de overheid geen geld had, maar 
stelde voor de meest behoeftigen, die door het vernielen van hun woningen en vee 
totaal aan de bedelstaf waren geraakt, enigermate in “hun akelige toestand” te onder¬ 
steunen. Middelen die konden worden ingezet voor dat doel waren de vierde en 
vijfde termijn of het geven van remissie op de verponding. De commissie liet de be¬ 
slissing aan het Vertegenwoordigend Lichaam. Om de getroffenen direct te kunnen 
helpen, werd in december 1799 een landelijke collecte uitgeschreven, zoals in maart 
van dat jaar ook was gebeurd ten behoeve van de slachtoffers van de overstroming 
die grote delen van de Republiek had getroffen.64 Het Uitvoerend Bedwind besloot 
op 4 december 1799 dat de landelijke collecte ten bate van de slachtoffers op één en 
dezelfde dag zou worden gehouden in de hele republiek.65 

Ondertussen nam de politieke druk toe het beleid bij te stellen. Het Vertegen¬ 
woordigend Lichaam boog zich nogmaals over de kwestie. In het voorjaar van 1801 
kwam de commissie De Leeuw met een advies “inzake de handelwijze bij verzoeken 
om schadevergoeding wegens geleverde schuit - en wagenvrachten en vergoeding 
voor vermiste rijtuigen en paarden tijdens de vijandelijke invasie van Britse en Rus¬ 
sische troepen”. Schuit- en wagenvrachten waren in tijden van oorlog altijd betaald, 
ook wanneer andere schaden niet waren vergoed. De commissie was van mening dat 
de transporten even onontbeerlijk waren voor de goede werking van het leger als de 
voorziening met spijs en drank. De requisitie van schuiten en wagens was bovendien 
niet een schade die het hele volk werd toegebracht maar een specifiek deel ervan. In 
de publicatie van 8 augustus 1799 was bovendien een “behoorlijke schadevergoe¬ 
ding” beloofd aan “alle schippers, vissers en loodslieden, mitsgaders, voerlieden, 
wagenaars en hun knechts”, die logistieke diensten hadden moeten verlenen. De 
gemeentebesturen hadden met instemming van de departementale besturen vergoe¬ 
ding van kosten toegezegd. De agent van Financiën had de financiële commissies 
gevraagd om opgaven van de schaden bij de gemeentebesturen, zodat die door de 
Generaliteitsrekenkamer konden worden geliquideerd. Vergoeding van de gerequi- 

63 Publicatie van het Uitvoerend Bewind van 8 augustus 1799. NA, Collectie gedrukte staatsstuk¬ 
ken, 2.01.40.02,47. 

64 De Republiek was in de winter van 1799 getroffen door een overstroming. Het Vertegenwoor¬ 
digend Lichaam had een landelijke inzameling bevolen die werd gehouden op 19 maart 1799. 

65 Extract uit het register der besluiten van de Eerste Kamer van het Vertegenwoordigend 
Lichaam des Bataafschen Volks van 26 november 1799. NA Collectie Dassevael, 2.21.048, 10. 
Zie ook NA, Collectie gedrukte staatsstukken, 2.01.40.02,47. 
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reerde schuit - en wagenvrachten was niet zozeer een zaak van schadevergoeding 
zoals de commissie Van de Kasteele had bedoeld, maar een zaak van betaling voor 
diensten die waren geleverd op uitdrukkelijk bevel van het hoogste gezag binnen de 

Republiek.’6 
Op 10 april 1801 kwam de commissie De Leeuw tot de conclusie dat de commissie 

Van de Kasteele vergoeding voor requisities van schuiten en wagens in tijd van oor¬ 
log ten onrechte had beschouwd als een vergoeding voor oorlogsrampen. Er was 
sprake van betaling voor kosten zonder welke het land zich niet had kunnen ver¬ 
dedigen. Enkele weken later besloot het Staatsbewind tot vergoeding over te gaan 

van een deel van de kosten. 

De uitbetaling aan de schippers 

Op 27 september 1802 besloot het Staatsbewind naar aanleiding van het advies van 
de commissie van Financiën de resterende (nog onvoldane) claims van de schip¬ 
pers die in 1795 waren geprest, te betalen uit de twintigste post van de vierde som 
van de Algemene begroting van staatsbehoeften voor 1801. Op die post was geld 
gereserveerd voor het onderhoud van de Franse troepen in soldij van de Bataafse 
Republiek.67 Een bedrag van ƒ 30.000,- werd “provisioneel” ter beschikking gesteld 
voor de uitbetaling van bedragen in contanten.6H DeVillepoix werd belast met de 
finale afdoening en liquidatie van de openstaande pretenties van de gepreste schip¬ 
pers.69 De schippers kregen echter geen volledige vergoeding. De betaling van de 
95 schippers die in juni 1795 waren geprest voor de schipbrug bij Düsseldorf vond 
plaats met een korting van 20 procent. De vorderingen van de schippers die in 1793 
waren geprest, kwamen niet voor vergoeding in aanmerking omdat de Republiek 
toen in oorlog was met Frankrijk en de schippers waren geprest door gemeenten in 
opdracht van het Franse leger. Andere vorderingen werden betaald met een kor¬ 
ting van 30 procent. ° Vorderingen van minder dan ƒ 100,- werden contant betaald, 
omdat het moeilijk was ze in papiergeld te converteren. De commissaris-liquidateur 

66 Extract uit het register der besluiten van de Eerste Kamer van 19 maart 1801. NA, Collectie 
Dassevael, 2.21.048,10 (map oorlogsschaden). 

67 In de vierde post werd geld gereserveerd voor het onderhoud van de Franse troepen op het 
grondgebied van de Bataafse Republiek. 

68 Secreet Besluit Litt. Z. van 27 september 1802. NA, Archief Staatsbewind, 2.01.01.05, 411. 
69 Secreet besluit letter Q van het Staatsbewind van 27 september 1802. NA, 2.01.14.04,1. Zie ook 

de rekening en verantwoording van DeVillepoix, ibidem, 17. 
70 Dit decreet was binnengekomen bij het Uitvoerend Bewind op 5 juni en nader vermeld in de 

notulen van 15 juni 1799 no. 42. Zie het secreet besluit van 27 september 1802 lett Q. NA, ACL, 
2.01.14.04,1 en NA, 2.01.01.05, 411. 
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Rekening en verantwoording van F.N. DeVillepoix commissaris ter generale liquidatie van 
alle openstaande pretensiën tussen de Franse en de Bataafse Republiek, bij besluit van het 
Staatsbewind dato 27 september 1802 litt. Q benoemd en gecommitteerd tot de liquidatie en 
finale afbetaling der gepresteerde scheepsvrachten, legdagen en andere daartoe betrekke¬ 
lijke onkosten lopende van den 1ste november 1802 tot en met ultimo mei 1804 (bedragen 
afgerond in guldens) 

Ontvangst bedrag 

November 1802 30.000,- 
Van de Thesaurier 
generaal en Raden 
van Financiën 

Januari 1803 30.000,- 
Van de Thesaurier 
generaal en Raden 
van Financiën 

Juni 1803 52.395,- 
Van de Thesaurier 
generaal en Raden 
van Financiën 

Totaal 112.393,- 

Uitgaafin contanten bedrag 

A. 94 Schippers die gediend hebben bij de schipbrug 72.431,- 
in Düsseldorf in 1796 volgens de daarvan geformeerde 
lijst door de generaal DeJean (korting 20%) 

B. Schippers die in 1793 tijdens de eerste invasie van Nihil 
de Franse Armee onder de generaal Dumouriez 
onderscheide diensten hadden geleverd volgens de 
resolutie van 27 september 1802 

C. 48 Schippers die in het jaar 1795 tijdens de laatste 8.726,- 
inrukking der Franse troupes in deze Republiek en 
wel tot den 16de mei 1795 en dus voor het sluiten van 
het tractaat in requisitie zijn gesteld (korting 30%) 

D. 13 schippers die tussen 16 mei en 29 juli 1795, dus 4.043,- 
na het sluiten van het tractaat en voor het vaststellen 
der Articles convenus op order der Franse autho- 
riteiten in requisitie waren gesteld (korting 30%) 

E. F. 15 schippers die voor rekening van Engeland of 716, 
Oostenrijk voeren en wier schepen of ladingen in 
beslag waren genomen door Franse troepen en die 
geen halve vracht op rekening hadden ontvangen. 
Omdat alle uitkeringen minder dan ƒ 100,- bedroegen, 
kregen zij die contant. 

G. 67 schippers die bij het overgaan van de steden 13.003,- 
Arnhem en Nijmegen door Franse autoriteiten in 
beslag zijn genomen en schipbruggen hadden moeten 
vormen in Nijmegen, Pannerden en Emmerik. 

H. 12 schippers die in mei 1795 door het land op 7.276,-* 
requisitie van de Franse autoriteiten, gedeeltelijk voor 
en gedeeltelijk na de ondertekening van het traktaat 
van 16 mei 1795 ten dienste van de Franse armée een 
schipbrug hadden moeten vormen bij Westervoort 
van 7 maart tot 29 juli 1795 of 142 dagen(korting 30%) 

Transport- en reiskosten 166,- 

Overschot in kassa op 31 mei 1804 6.031,- 

106.364,- 

Bron: Rekening en Verantwoording van F.N. DeVillepoix. NA, ACL, 2.01.14.04, 17. NB inv. nr. 18 
bevat de kwitanties die hoorden bij lijst A. DeVillepoix vermeldde in de namen van alle schippers die 
een uitkering kregen. 
* De berekening van de kosten van legdagen werd gemaakt door DeVillepoix in Arnhem op 2 augus¬ 
tus 1803. NA, ACL, 2.01.14.04, 23. De schade bedroeg ƒ 10.394,- hetgeen onder aftrek van 30% een 
bedrag opleverde van ƒ 7.276,-. Het bedrag werd uitbetaald aan de gevolmachtigde Abraham van 
Resteren. Zie ook het Rekening Courant overzicht van 3 mei 1804. NA, ACL, 2.01.14.04, 37. 
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moest van alle transacties een behoorlijke Rekening en Verantwoording opstellen 
volgens het vierde en vijfde lid van het besluit van 27 september 1799. Alle stukken 
die betrekking hadden op de “generale liquidatie met het Franse gouvernement” en 
die bij wijze van voorschot door het Bataafse gouvernement waren betaald, moes¬ 
ten worden overhandigd aan de Nationale Rekenkamer.'1 

Tussen december 1802 en januari 1805 volgde de uitkering van de vergoedingen 
aan de gepreste schippers.72 Soms meldden de schippers zich in persoon om deze in 
ontvangst te nemen, vaak lieten zij een vertegenwoordiger deze handeling verrich¬ 
ten.73 In totaal kregen 348 schippers of hun nabestaanden tussen 1802 en 1805 een 

uitkering. 

Tot besluit 

De zaak van de gepreste schippers vormt een interessant dossier. Allereerst omdat 
het ‘Archief van de Commissaris Liquidateur voor de pretensiën van de gepreste 
schippers’ veel nieuwe informatie bevat over de (gedwongen) bijdragen die schip¬ 
pers verleenden aan de oorlogsinspanningen en de moeilijkheden die velen van hen 
hadden om voor hun diensten volledige betaling te verkrijgen. Voorts biedt het archief 
ook aanknopingspunten voor nader onderzoek. Het archief van het ministerie van 
Marine bevat veel informatie over een grootschalige pressing in 1798 toen de eerste 
voorbereidingen werden getroffen voor de invasie van Groot-Brittannië. Omdat de 
schippers die in 1795 waren geprest op dat moment nog steeds geen geld hadden 
ontvangen, weigerden zij aanvankelijk mee te werken.4 Een jaar later, tijdens de 
inval van de Britse en Russische troepen in Noord- Holland, hadden de Bataafse en 
Franse troepen opnieuw extra transportcapaciteit nodig. Ook bij de vloot die vanaf 
1803 in Boulogne werd opgebouwd en in de winter van 1813-1814, volgde de inzet 
van schippers en wagenrijders ten dienste van Franse, Russische en Pruisische troe¬ 
pen. Iedere keer was de belofte van een redelijke vergoeding voor de verleende dien¬ 
sten aanleiding tot uitgebreide discussie en duurde het jaren voordat de rekeningen 
werden vereffend. Vaak moesten de schippers jaren aandringen.'3 

71 Instructie van 27 september 1802 in NA Archief staatsbewind, secrete notulen van het Staats¬ 
bewind van 15 juni tot 30 oktober 1802, 2.01.01.05, 411. Een duidelijk leesbare versie is te vin¬ 
den in NA, ACL, 2.01.14.04,39 in een dossier van 8 december 1807. 

72 Zie de gekwiteerde declaraties in NA, ACL, 2.01.14.04,18-24. 
73 Hendruk Ouboter uit Den Haag werd door een aantal schippers hiertoe gemachtigd. Zie de 

dossiers in NA comm. Liquidateur van de gepreste schippers 2.01.14.04 inv. nrs. 24. 
74 Brief van 12 maart 1798 van de Agent van Marine aan de raad van Dordrecht. NA department 

van Marine, 2.01.29.01,410 56-58. 
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Het archief geeft een goede indruk van de manier waarop de schippers werden 
ingezet bij de logistieke verzorging van de verschillende legers en illustreert hoe het 
denken over schadevergoeding veranderde. Nadat de commissie Van de Kasteele in 
1799 probeerde de vergoeding van de kosten af te wentelen op de oorlogsomstandig¬ 
heden en de slechte financiële situatie van de Republiek, werd onder druk van de 
commissie De Leeuw in 1801 besloten de gepreste schippers een vergoeding te beta¬ 
len. Het bewind realiseerde zich dat het toezeggingen moest nakomen. Als gevolg 
van de benarde financiële positie van de overheid moesten de schippers jaren wach¬ 
ten op de - gedeeltelijke - vergoeding voor verleende diensten. De overheid nam 
hierbij tot ver in de negentiende eeuw het standpunt in dat schade als gevolg van 
oorlogshandelingen niet werd vergoed. Desondanks waren er uitzonderingen.3 

De zaak van de gepreste schippers is ook interessant omdat zij een eerste schakel 
vormt in een keten van verrekening van onderlinge vorderingen tussen de Bataafse 
en de Franse Republieken. In juli 1798 werd die taak opgedragen aan F.N. DeVille- 
poix en zijn Franse evenknie Derville. Hun werkzaamheden bleken ingewikkeld en 
politiek gevoelig. Bovendien weigerde Frankrijk aanvankelijk te betalen. Eind decem¬ 
ber 1804 stelde DeVillepoix een Etat Approximatif op van de bedragen die de Bataafse 
Republiek tussen 1797 en 1804 aan haar Franse bondgenoot had betaald of voorge¬ 
schoten. Volgens zijn berekeningen had de Bataafse Republiek ƒ 74 miljoen betaald 
voor het onderhoud van de Franse troepen op Nederlandse bodem en ƒ 7,4 miljoen 
voorgeschoten voor allerlei zaken. Onder het laatste vielen het bedrag van ƒ 91.483,- 
dat aan de schippers die de schipbrug bij Düsseldorf hadden gevormd was betaald, 
alsook een bedrag van ƒ 277.392,- voor andere vergoedingen aan diverse schippers. 
Waarschijnlijk dateerden die van de grote pressing waartoe in het voorjaar van 
in 1798 werd besloten in verband met de voorbereiding van de invasie in Groot- 
Brittannië.7 

In juli 1814, bijna tien jaar nadat DeVillepoix zijn functie als commissaris-liqui- 
dateur had neergelegd, werd Elias Canneman, voormalig hoofdambtenaar op het 
ministerie van Financiën, door koning Willem I benoemd tot commissaris-liquida- 
teur met de Franse Kroon.8 De instructie die hij in december 1814 uit handen van de 
koning kreeg, betrof in eerste instantie de vereffening van onvoldane vorderingen uit 
de periode 1810-1813. Er lagen toen tienduizenden claims van mensen die geld tegoed 
meenden te hebben van de Franse regering. Bij elkaar vertegenwoordigden zij een 

75 In 1798 volgde de pressing van honderden schippers in verband met de voorbereiding van de 
invasie van Groot-Brittannië, in 1799 in verband met de inval van de Britse en Russische legers. 
Tussen 1802 en 1805 werden opnieuw op grote schaal schippers geprest en tussen 1813 en 1814 
was er opnieuw sprake van gedwongen dienstverlening. 

76 Zie het soeverein besluit van 5 januari 1815. 
77 Zie daartoe NA, Archief departement van Marine, 2.01.29.01, 410 en 411. 
78 Zie het KB 28 van 20 juli 1814 in NA 2.02.01, 38. 
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bedrag dat groter was dan het bedrag dat openstond op de Etat approximatif van 
DeVillepoix uit 1805. Tussen 1814 en 1817 diende Canneman namens Nederlandse 
burgers, instellingen en overheden claims in bij de Franse regering voor meer dan 
Ffr 200 miljoen oftewel ƒ 100 miljoen, op grond van afspraken gemaakt in de vre¬ 
desverdragen van 1814 en 1815. Najarenlange onderhandelingen, bleek Frankrijk in 
het voorjaar van 1818 slechts bereid een deel van de ingediende claims te vereffenen. 
Ook dat gebeurde met korting. Het duurde tot 1827 voordat de laatste claims waren 

betaald.'^ 
De binnenvaartschippers leverden tijdens de periode 1795-1815 een onderbelichte 

maar belangrijke logistieke prestatie. Net als een reeks andere belanghebbenden 
moesten zij veel moeite doen om een passende vergoeding voor hun inspanningen te 
krijgen. De rol die de binnenvaartschippers speelden in de Bataafs-Franse tijd ver¬ 
dient daarom nadere bestudering om op juiste waarde te worden geschat. 

Hugo Landheer (1952) is historicus. Hij promoveerde in 2004 aan de Radboud 
Universiteit in Nijmegen op Kerkbouw op krediet. De financiering van de kerkbouw in 
de bisdommen Haarlem en Rotterdam gedurende de periode 1795-1965. Zijn belang¬ 
stelling gaat vooral uit naar fïnancieel-economische onderwerpen en naar schade¬ 
vergoeding in de Bataafse-Franse tijd in het bijzonder. Daarnaast doet Landheer 
onderzoek naar maritiem-historische onderwerpen, zoals krijgsgevangen Nederlands 

marinepersoneel. 

79 Zie het rapport van de CG van Oorlog van 28 augustus 1827 in het dossier van het KB 69 van 2 
september 1827 in NA Archief staatssecretarie Willem I 2.0201 inv. nr 2809. 
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De tunneldeur van de Tuva 
Reconstructie van een torpedering en het veiligheidsbeleid aan 
boord, 2 oktober 1941 

Martine van der Wielen-de Goede 

Het Nederlandse motorvrachtschip Tuva zonk op 2 oktober 1941 na een torpede¬ 
ring. De in dit artikel beschreven reconstructie van de gang van zaken vereiste een 
kritische beschouwing van veel tegenstrijdige gegevens.1 Ook al tijdens de oorlog 
speurde de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart te Londen met moeite naar de 
ware toedracht van scheepsrampen. 

De Buitengewone Raad voor de Scheepvaart werd begin 1941 geïnstalleerd door 
de Nederlandse regering in ballingschap. Over scheepsverliezen na torpedering volg¬ 
den 51 uitspraken, waaronder die over de Tuva-ramp.2 De raad stelde na constate¬ 
ring van nalatigheid of gemaakte fouten zo nodig nieuwe veiligheidsvoorschriften 
op. Die zijn tijdens de oorlog twee maal opgenomen in omvangrijke aanvullingen op 
het Schepenbesluit.4 

De gegevens over de torpedering van de Tuva variëren van koelbloedig geno¬ 
teerde feiten tot emotionele getuigenissen na een traumatische ervaring. De hier 
gegeven analyse berust op vergelijking van literatuur met archiefmateriaal.5 Een 

1 Met dank aan ir. H.O. Bussemaker, LTZT2 KMR b.d., H. Harmsen, KLTZ b.d. en drs. J. van den 
Eijnde, veiligheidskundige. 

2 De raad behandelde 82 scheepsverliezen als gevolg van torpedering. Bij 31 hiervan volstond af¬ 
handeling door een commissie zonder nader onderzoek. J. Vos, Inventaris van het archief van 
de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart te Londen, 1940-1946 (Den Haag 1975) 2; Admiralty 
Naval Staff, Trade Division, British and foreign merchant vessels lost or damaged by enemy 
action during Second World War, including a statistical summary of the war on British, allied and 
neutral shipping) (Londen 1945). 

3 A.M.G. Smit, Varen, vechten of berechten. Nederlandse maritieme rechtspraak op het grondgebied 
van Groot Brittanniëgedurende de Tweede Wereldoorlog (Arnhem 1991). 

4 Algemene Maatregel van Bestuur voortvloeiend uit de Schepenwet 1931. Staatsblad 1932 S563. 
5 Archief Buitengewone Raad voor de Scheepvaart te Londen. Nationaal Archief (NA) 2.16.31, 

19-229; Londense Collectie Koopvaardij (LOCK), Nederlands Instituut voor Militarie Historie 
(NIMH) 338; Collectie Bezemer met aantekeningen uit de Londense Admiralty-archieven 
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m.s. Tuva (collectie Lap, Maritiem Museum Rotterdam). 

brief van de tweede machinist S.H. de Goede en foto’s completeren dit beeld.' Drie 
processen-verbaal uit het archief van de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart te 
Londen en een interview met toenmalige vierde machinist W.B.J. Remmers schet¬ 
sen de gang van zaken en de sfeer van paniek en angst. 

Dit artikel illustreert het moeilijke werk van de raad. Zou een langzaam zinkend 
schip behouden kunnen worden met bijvoorbeeld alleen schade aan het achterschip 
maar wel een gesloten tunneldeur? Dan zouden strengere voorschriften nodig zijn, 
misschien zelfs een verbod om die deur te openen. Het onderzoek naar het zinken 
van de Tuva speelde een opmerkelijke rol bij het tot stand komen van nieuwe veilig¬ 
heidsvoorschriften. 

en kopie Kriegstagebuch. NIMH 12, t337; National Archives and Records Administration 
(NARA), Maryland, USS Winslow (DD359) decklog 2-10-1941. Informatie is mede afkomstig 
van www.naval-history.net (samenstelling konvooien uit de Public Records Office, Kew); 
www.wlb-stuttgart.de van de Württembergische Landesbibliothek Stuttgart met de online bij¬ 
gewerkte versie van J. Rohwer e.a., Chronik des Seekrieges 1939-1945 (Oldenburg/Hamburg 
1968); www.LAC-bac.gc.ca (scheepsbewegingen en rapporten Canadese marine uit de Library 
and Archives of Canada (LAC); www.uboat.net (o.a. gegevens uit het Deutsches U-boot 
Museum-archiv) en www.destroyerhistory.org (gegevens Amerikaanse marine uit NARA). 

6 Brief S.H. de Goede (1907-1979) 11 oktober 1941 en foto’s. Collectie auteur. 
7 Tenzij anders vermeld zijn citaten en parafrases ontleend aan de volgende bronnen: Proces¬ 

sen-verbaal A. van Duyn, L.H. Brouwer en S.H. de Goede. NA 2.16.31,108; Interview met W.B.J. 
Remmers (1920-2009) op 21 maart 2007. 
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DE LAATSTE REIS 

Al voor de rampzalige dag van 2 oktober 1941 kreeg de bemanning van het m.s. 
Tuva intensief met de oorlog te maken. Na de Duitse inval vorderde de Neder¬ 
landse regering het schip van de Rotterdamse Mij. Vrachtvaart. Daarna werd het in 
Londen verhuurd aan de Britse regering ten behoeve van de oorlogvoering.8 Al in 
december 1940 bracht een bombardement in Oban (Schotland) zware schade toe 
en kwamen zeven mannen om. 

De Tuva verliet Londen voor het laatst op 14 augustus 1941 onder kapitein A. van 
Duyn. Eerst ging de reis naar Sunderland aan de Britse oostkust om tussen 16 en 24 
augustus te laden. Remmers vertelde: “De goederen zaten verpakt maar we wisten 
dat het ammunitie was voor de Amerikanen op Ijsland.” Op 6 september 1941 kwam 
de Tuva aan in Reykjavik. 

De Battle of the Atlantic was in volle gang. U-boten omringden het sinds juli met 
Amerikaanse troepen versterkte Ijsland." De geallieerde konvooien werden na trace¬ 
ring van vijandelijke onderzeeboten onmiddellijk omgeleid. Toch konden de Duitsers 
in de drie weken waarin de Tuva in Reykjavik gelost werd, zeven vrachtschepen en 
twee Britse oorlogsschepen tot zinken brengen. De plaatselijke bevolking bood de 
hele Tiiva-bemanning een uitstapje aan naar de geisers, een welkome afleiding. 

Op 28 september 1941 vertrok de Tuva in ballast met als bestemming Tampa (Flo¬ 
rida) voor orders. Het konvooi ON19A bestond uit slechts drie koopvaarders: de 
Tuva, het Britse vrachtschip Chulmleigh en de Noorse tanker Malmanger. De drie 
schepen beschikten over een opmerkelijk zwaar escorte: drie Canadese korvetten en 
de torpedobootjager HMCS St. Croix.'0 

Het kleine konvooi moest zich aansluiten bij het naar het westen varende kon¬ 
vooi ON19. Dat is niet gelukt. Wel volgens plan loste de Canadese marine op 22° 
W.L. het Britse escorte af van konvooi ON19. Anderhalve dag later, in de nacht van 
28 op 29 september, sloeg een hevige westerstorm die formatie uit elkaar. De com¬ 
modore had de volgende morgen nog maar één korvet inzicht en nog maar zeven¬ 
tien van de veertig vrachtschepen. Op 1 en 2 oktober zijn drie van de verdwaalde 

8 Meer details in: M.W. J. van der Wielen-de Goede, “Varen of brommen. Vier maanden verzet 
tegen de vaarplicht op de Prins Willem III, zomer 1940.’ in Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 
28(2009-1) 45-69. De Tuva van 4.652 brutoregisterton is in 1935 gebouwd. G.J. de Boer, ISOjaar 
Van Uden (Alkmaar 1998) 25 en 166. 

9 D. Mason, Duikbootoorlog. Onderzeeboten en konvooien (Antwerpen 1994) 63; Rohwer, Chronik 
167. 

10 Niet DN10A, zoals in K.W.L. Bezemer, Geschiedenis van de Nederlandse Koopvaardij in de Tweede 
Wereldoorlog (Amsterdam 1986) 368; Scheepsrampen in oorlogstijd (Amsterdam 1947) 58; L.L. 
von Münching, De Nederlandse koopvaardijvloot in de Tweede Wereldoorlog. De lotgevallen van 
Nederlandse koopvaardijschepen en hun bemanning. I (Bussum 1978) 140; NA 2.16.31,108. 
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Positie van de torpedering van het m.s. Tuva. De konvooien weken uit veiligheidsoogpunt vaak 
af van de op deze kaart aangegeven standaardroutes (markering auteur op een kaart uit 
M. Milner, North Atlantic run: the Royal Canadian Navy and the battle for the convoys 
(Toronto 1985)). 

schepen getorpedeerd. Uit de posities blijkt dat het verspreide konvooi ON19 zich 
toen al ver ten westen van de Tuva bevond." 

Konvooi ON19A bevond zich op de vroege ochtend van 2 oktober 1941 ongeveer 
zeshonderd mijl ten zuidwesten van Ijsland in positie 54°22’ N.B. en 26°35’ W.L. om 
zich aan te sluiten bij het volgende konvooi (ON20), dat naderde op 50 mijl afstand. 
Om 05.15u had de tweede stuurman de wacht, toen de Tuva geraakt werd door een 
torpedo. 

11 Ze bevonden zich toen al tussen 32° en 35° W.L. www.warsailors.com en www.uboat.net. Rap¬ 
porten van konvooi 0N19A en logboeken van de Canadese escorteschepen zijn niet bewaard 
gebleven. 
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Paniek 

De nog half slapende kapitein Van Duyn rolde door de schok op de vloer. Toen hij op 
de brug kwam, had de tweede stuurman de motor al laten stoppen. De kapitein liet 
snel een vuurpijl afschieten en seinen dat ze getorpedeerd waren. Daarna deelde hij 
orders uit om de geheime papieren in een met lood verzwaarde zak overboord te 
zetten. Uit vrees voor volgende treffers liet hij de noodverlichting van het sloepen¬ 
dek uitschakelen. Toen hij samen met eerste machinist J. Kluwen een kwartier na de 
detonatie constateerde dat het water in de machinekamer al ruim drie meter hoog 
stond, gaf hij het sein ‘schip verlaten’. 

De bemanning stond intussen midscheeps verzameld bij de twee reddingboten. 
Vierde machinist Remmers zag vooral de paniek toen hij bij de sloep aankwam: 
“Iedereen was geheel versuft, ook eerste stuurman Wever, die eigenlijk de leiding 
had.” Als jongste nam hij toen maar het initiatief en schreeuwde dat ze allemaal een 
voor een moesten springen op de meters op en neer deinende reddingboot. Eentje 
kwam in het water terecht, maar gelukkig konden de anderen hem er snel weer uit 
trekken. Zelf ging hij als laatste. Er stond een sterke zuiging naar het schip toe en 
Remmers moest uit alle macht afzetten. Toen brak tot overmaat van ramp de pik- 
haak dwars doormidden. De sloepmotor, die ze elke week hadden getest, haperde 
maar startte net op tijd om van het schip weg te komen. 

Eén man is met het schip ten onder gegaan. Vrijwel direct na de inslag stond de 
achterkuil onder water, zodat de mannen op het achterschip geïsoleerd waren. In 
het logies zaten drie mannen bekneld onder een losgeslagen ijzeren schot, terwijl 
het water snel binnenstroomde. Twee van hen, onder wie de 100 kg wegende olie¬ 
man W. Struyck, konden ternauwernood door de kap naar boven gehaald worden.12 
Dat lukte helaas niet meer met matroos M. de Klerk. 

Vanaf het achterschip konden vier mannen op een vlot van boord komen. De 
overigen zaten in de twee reddingboten. Opgelucht omdat ze het hadden overleefd 
dreven ze in het donker op zee, totdat de St. Croix de sloep langszij nam.1' Remmers 
vertelde trots: “De rode lichtjes op de zwemvesten brandden allemaal, zodat ieder¬ 
een goed te zien was. Toen schreeuwde iemand van bovenaf woedend: ‘Put the 
bloody fucking lights out!’ en schrokken we enorm.” Het risico van een nieuwe aan¬ 
val was nog niet verdwenen. 

Remmers had de angst nog in zijn ogen toen hij vertelde hoe ze langs een wild 
heen en weer slingerend klimnet naar boven moesten zien te komen. Olieman J. Kiela 

12 Messbediende R.C. Greene redde tweede kok A.G. Angelo en matroos J. Jongkind redde olie¬ 
man Struyck. Kapitein Van Duyn heeft beiden voorgedragen voor een onderscheiding. NIMH, 
12, t337. 

13 Zonsopgang op de positie van de torpedering op 2oktober 1941 was om 5u50 lokale tijd, dus 35 
minuten na de treffer. Computerprogramma Starry Night. 
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W.B.J. Remmers, 21 maart 2007 (foto auteur). 

kwam tussen vlot en schip terecht en brak beide benen. Enige andere opvarenden lie¬ 
pen lichte verwondingen op. Op de St. Croix moesten ze snel naar binnen, waarna een 
waterdicht schot aan de buitenkant vergrendeld werd. Remmers schreeuwde: “Als er 
nu met dit schip iets gebeurt, komen we hier nooit meer uit!” Machteloos hoorde hij 
nog geregeld harde dreunen zonder te begrijpen wat zich precies afspeelde. 

Kapitein Van Duyn vertelde in de scheepsverklaring hoe ze na een rondje om de 
Tuva het achterover zinkende schip moesten verlaten. Van het achterdekhuis stak 
nog slechts een klein gedeelte boven water uit. 
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Bedrieglijke waarnemingen 

Verantwoordelijk voor de torpedering was de U575. Dat blijkt uit vergelijking van de 
tijdstippen en posities in de scheepsverklaring van de Tuva met die in het Kriegstage- 
buch van deze Duitse onderzeeboot.11 Volgens de scheepsverklaring kwam de inslag 
op 05.15u lokale zonetijd Z-2. Kapitan-leutnant G. Heydemann noteerde echter in het 
uitvoerige verslag van zijn eerste Feindfahrt: 3V2 minuut na de torpedolancering van 
07.09u. Voor maansondergang noteerde hij 06.20u, dus hanteerde hij de internatio¬ 
nale Greenwich Mean Time ofwel UT.^ Omdat de lokale tijd een natuurgetrouwer 
beeld geeft van de situatie, zijn in het hierna volgende verhaal de tijdstippen uit het 
Kriegstagebuch daar in omgezet. 

De plaats van de ramp werd vier maal bepaald: eerst door de Tuva kort voordat 
de bemanning het schip verliet, daarna door de St Croix en de volgende dag nog eens 
door het korvet Eyebright. Deze drie posities liggen precies rondom het door Heyde¬ 
mann genoteerde gebiedje AK6938.11' De onderlinge verschillen van maximaal negen 
zeemijl zijn te verklaren uit meetonnauwkeurigheden en onnauwkeurigheid van de 
toen gebruikte sextanten. 

De U-bootcommandant zag slechts vier van de zeven schepen. Vermoedelijk 
vielen de silhouetten achter elkaar. De formatie van het konvooi en de situatie ten 
opzichte van de [7575 is voor en tijdens de lancering van de torpedo’s weergegeven 
in bijgaande schets. 

Om 04.20u ziet Heydemann in het noorden vier schaduwen varen in zuidooste¬ 
lijke richting met 7 mijl per uur, hij denkt drie vrachtschepen in kiellinie met een 
torpedobootjager voorop. Dan komt het achterste schip recht op hem af. Op peri- 
scoopdiepte varend sluit hij uit te zijn gezien. Is hij misschien wel gehoord?17 

Om 05.09u - het wordt al bijna licht, het konvooi is van koers veranderd en het 
bewuste schip is al tot op 800 meter genaderd - besluit Heydemann te lanceren 
voordat het konvooi opnieuw de koers verlegt. Hij ziet nu in noordwestelijke richting 
twee vrachtschepen vooraan op een afstand van 3.000 meter en de torpedobootjager 

14 J. Rohwer, Die U-boot-erfolge der Achsenmachte 1939-1945 (München 1968) 68; Kopie Kriegs- 
tagebuch XJ57S en aantekeningen Bezemer. NIMH 12, t337. 

15 Volgens computerprogramma Starry Night op de positie van de torpedering op 2 oktober 1941 
om 4u28 lokale tijd. Zone Z-2 ligt tussen 22,5° en 37,5° W.L. 

16 Het centrale punt van AK6938, een gebied van zes bij zes zeemijl, ligt op 54° 21’ N.B. 26° 45’ 
W.L. Zie Marine quadratkarten achterin Rohwer, U-boot-erfolge. De overige posities verschil¬ 
len onderling niet meer dan 9 minuten ofwel 9 zeemijl van noord naar zuid en 15 minuten van 
west naar oost (op deze breedtegraad overeenkomend met 9 zeemijl). Posities opgegeven door 
de Tuva volgens scheepsverklaring (NA 2.16.31, 108), door de St. Croix (Admiraltygegevens, 
144) en door de Eyebright in een telegram (NIMH 12, t337). 

17 Vlak voor de ontploffing is heel kort een radio-codebericht opgevangen van een U-boot. LAC 
RG24, D-l-c, Vol. 6811, file 354/23. 
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Situatieschets. Mogelijke verklaring van de U575-waarneming van slechts vier in plaats van 
zeven schepen doordat de silhouetten achter elkaar vielen. 
4u20 Kapitein Van Duyns scheepsverklaring: “Voeren in convooi van drie schepen, naast elkaar, 
wij aan stuurboord, vaart ongeveer 10 mijl.”Heydemann ziet de schepen naar het zuidoosten varen. 
5u09 Kapitein Van Duyn slaapt, maar de wakkere Heydemann ziet de schepen nu in het noord¬ 
westen met de boeg naar links: hieruit volgt dat het konvooi op dat moment de koers verlegd had 
van zuidoost naar zuidwest, uit voorzorg of misschien na signalering van het gevaar, (schets 
auteur). 
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erachter op 4.000 meter. Hij richt een ‘Doppelschuss’ op het voorste schip, dat hij 
ziet met de boeg naar links onder een hoek van 60°, en een enkel schot op het 
tweede schip onder een hoek van 50°. Snel ondergedoken hoort hij alle drie de tor¬ 
pedo’s ontploffen. Uit de richting van het eerste schip komt een sterk krakend geluid 
van brekende schotten. Daarna hoort hij alleen nog de machine van het derde schip. 
De volgende dag meldt hij dan ook trots in het Kriegstagebuch: “Een 6000-Tonner tot 
zinken gebracht, een 4000-Tonner waarschijnlijk.” Zoals vele U-bootcommandanten 
schat hij de door hem vernietigde geallieerde tonnage veel te hoog. Het voorste 
schip was immers de Tuva, de kleinste van de drie vrachtschepen.18 Die is waar¬ 
schijnlijk getroffen door twee torpedo’s. De oorzaak van de derde detonatie blijft 
onduidelijk. Er is geen rapport bekend van schade aan een van de andere schepen.1'' 

Amerikaanse aanval op de U575 

Vijf minuten na het onderduiken hoort Heydemann het naderende schip twaalf 
dieptebommen afwerpen op 800 meter afstand, te ver om schade aan te richten. 
Verscholen op 50 meter diepte hoort hij de ASDIC: een hoog sjirpen met een inter¬ 
val van drie seconden. Hij is bang dat het om een ‘U-bootsfalle’ gaat, een met ultra- 
geluidspeiling uitgerust lokschip. Om Oó.OOu vaart dat schip over de U-boot heen 
en werpt drie dieptebommen in het kielwater. 

Na een uur stilte denkt Heydemann de torpedobootjager weer te horen naderen 
met om de zeven seconden een tweede detectiesignaal: een melodisch fluiten zoals 
van een kanarie. Hij denkt dat de torpedojager aan bakboord ligt en het andere schip 
nog aan stuurboord, afwisselend luisterend en weer een klein stukje vooruit varend. 
Dan is het bijna raak: twee dieptebommen in het kielwater op 50 meter afstand. 
Heydemann meldt even later opgelucht dat de bommen waarschijnlijk te ondiep in¬ 
gesteld waren, dat hij geen uitval heeft en dat de boot nog naadloos dicht is. 

Tot zover het Kriegstagebuch over de confrontatie zelf. Volgens een latere aante¬ 
kening was er toch flinke schade aangericht. Het diepteroer was defect. Bovendien 
bevatte de U575 ’s avonds na het opduiken een kwart ton lekkagewater ondanks het 
voortdurend met perslucht uitdrijven van het door een lekkend torenluik binnen¬ 
dringende water. 

18 Tuva 4.652, Chulmleigh 5.445 en Malmanger 7.078 brutoregisterton. www.warsailors.com; 
www.uboat.net. 

19 Bezemer, Koopvaardij 368 en 453. Vgl. H. Hazelhoff Roelfzema, De Tweede Wereldoorlog ter 
zee. Een beknopt overzicht van de gehele strijd met bijzondere aandacht voor de verrichtingen 
door de Nederlandse zeestrijdkrachten en koopvaardij. (Bussum 1978) 47. Indien, zoals hij schrijft, 
de tanker ook was getroffen, kan de schade slechts gering zijn geweest, want de Malmanger 
keerde terug naar Ijsland. 
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Heydemanns interpretaties waren niet juist. Het zogenaamde lokschip was ver¬ 
moedelijk een van de drie korvetten.2" De escortecommandant aan boord van de 
St. Croix besloot omstreeks Oó.OOu, dus na de drie dieptebommen, de nog drijvende 
Tuva te verlaten. De aanval van een uur later bleek dan ook niet te zijn uitgevoerd 
door de escorteschepen van ON19A, maar slechts door één schip: de Amerikaanse 
torpedobootjager USS Winslow. Na het noodsignaal spoedde deze zich vanuit het 
escorte van konvooi ON20 in minder dan twee uren naar de Tuva. De Amerikanen 
troffen het door de bemanning verlaten schip nog drijvende aan, maar géén escorte- 
schip. Na een geluidscontact op 140 yards afstand wierp de Winslow om 07.45u de 

twee dieptebommen af, bijna raak." 
Deze nauwelijks meer defensief te noemen actie van de Winslow had vergaande 

gevolgen kunnen hebben. Officieel waren de Verenigde Staten en Duitsland nog niet 
met elkaar in oorlog, maar al op 4 september 1941 brak een gewapend conflict uit tus¬ 
sen een U-boot en een Amerikaanse torpedobootjager. Dit bracht de publieke opinie 
zover, dat de Amerikaanse president F. Th. Roosevelt kon besluiten tot deelname van 
de U.S. Navy aan de konvooiering van geallieerde vrachtschepen." Het oogmerk was 
defensie van de Atlantische Oceaan op het westelijk halfrond, maar al spoedig volg¬ 
den onvermijdelijke incidenten die een oorlogsverklaring dichterbij brachten. 

Uiteenlopende rapportages 

Niet alleen verkeerde interpretaties, maar ook vergissingen en subjectieve ervarin¬ 
gen leidden tot tegenstrijdigheden in de verslagen van de Tuva-ramp. Pas dertien 
dagen na de ramp legde de kapitein de scheepsverklaring af voor de Nederlandse 
consul in Halifax. Eén foutje, 2 september in plaats van 2 oktober, werd later met 
een doorhaling gecorrigeerd. De beschrijving van de woeligheid van de zee lijkt 
subjectief gekleurd. Heydemann registreerde om 04.20u een lichte deining: goed 
zicht op een eventuele prooi. Na de treffer rapporteerde stuurman Brouwer echter 
hoge deining en Remmers beschreef de daardoor veroorzaakte problemen om in de 

sloep te komen. 
Ook beoordeelde niet iedereen de snelheid gelijk waarmee het schip wegzonk. 

Remmers was ontzet door het verlies: “Het schip zonk zeer snel weg, bijna recht 
achterover.” De kapitein vermeldde de snelheid van zinken twee keer. In de scheeps¬ 
verklaring verantwoordde hij het moment van schip verlaten: “Het achterschip zonk 

20 De tactiek met zogenaamde Q-ships is in de Tweede Wereldoorlog zelden of nooit meer toegepast. 
21 NARA, USS Winslow (DD359) decklog 2-10-1941. Met dank aan Dave McComb voor het toestu¬ 

ren van kopieën; R.J. Cressman, The official chronology of the U.S. Navy (Washington 1999). 
22 Het Greer-incident. I. Kershaw, Keerpunten. Tien beslissingen die de loop van de Tweede Wereld¬ 

oorlog voorgoed veranderden, 1940-1941 (Utrecht 2007) 345-347. 
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onmiddellijk weg en de machinekamer liep ogenblikkelijk vol water.” Toen hij ver¬ 
klaarde de Tuva te hebben moeten achterlaten op bevel van de Canadese comman¬ 
dant, zei hij echter dat het schip langzaam wegzonk. Vast staat volgens het logboek 
van de Winslow dat de Tuva om lO.OOu, dus vijf uren na de torpedering, nog dreef 
maar om 15.30u was gezonken." Tot zover zijn de verschillen in weergave verklaar¬ 
baar. 

Onbegrijpelijk is echter dat niet alleen de kapitein herhaaldelijk bakboord en 
stuurboord verwisselde maar ook de derde stuurman. In de scheepsverklaring staat: 
“De torpedo trof het schip aan SB-zijde ter hoogte van luik 5 en achterpiek.” In 
Londen verklaarde de kapitein nogmaals vanuit de reddingboot te hebben gezien 
dat het schip zwaar beschadigd was ‘S.B. achter’. Von Münching nam dit over, maar 
Bezemer schreef in zijn boek ‘bakboord-achter’.24 Hij concludeerde dat na bestude¬ 
ring in Londen van het Kriegstagebuch. Dat was door de U-bootcommandant wel¬ 
overwogen samengesteld en dus betrouwbaarder. Heydemann zag de schepen met 
Bug links, dus moet het schip toch aan bakboord zijn getroffen. Besefte de kapitein 
niet dat tijdens zijn slaap de konvooiformatie was gewijzigd? Dan dacht hij mis¬ 
schien ten onrechte dat het schip nog aan de kwetsbare buitenzijde van het konvooi 
voer. 

Stuurman Brouwers noemde bij opsomming van de reddingsmiddelen slechts 
één sloep met motor: “een boot (Motor) a 33 man aan B.B. en een boot a 35 man aan 
S.B.” Ook verklaarde hij dat hij samen met de kapitein in de bakboordsloep had geze¬ 
ten, maar dit klopt niet met de levendige herinnering van Remmers: “De kapitein en 
de eerste stuurman hadden elk het commando over een reddingsloep. Ik zat in de 
bakboordsloep bij de eerste stuurman.” Ook vertelde Remmers dat in zijn sloep de 
motor niet wilde starten. Brouwers en de kapitein moeten dus in de andere, motor- 
loze sloep hebben gezeten: de stuurboordsloep! 

Slechte communicatie 

Na de aanval voer het escorte met de overgebleven twee vrachtschepen terug naar 
Ijsland, waar het konvooi werd ontbonden op 4 oktober 1941. Op die dag maakte een 
van de Canadese officieren foto’s van de schipbreukelingen aan dek van de St. Croix. 
Zeldzame foto’s, want fotograferen in dit soort situaties was vrijwel nergens toe¬ 
gestaan.2" 

23 NARA, Mns/ow-decklog. De bron van de opmerking op het IJslandse www.uboat.net dat de 
Tuva snel zonk na in tweeën te zijn gebroken kon niet worden achterhaald. 

24 Von Münching, Koopvaardijvloot 1,140; Bezemer, Koopvaardij 368; Collectie Bezemer. NIMH 
12, t337. 

25 Foto’s collectie auteur. Vgl. Hazelhoff Roelfzema, Tweede Wereldoorlog47. 
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De officieren van de Tuva gegroepeerd rond een kanon op het dek van de torpedojager HMCS 
St. Croix, 4 oktober 1941. Van links naar rechts: hofmeester J.W. Roldaam (?), eerste stuurman 
P. Wever, derde machinist W. van Dragt (?), eerste machinist J. Kluwen, vierde machinist W.B.J. 
Remmers, derde stuurman L.H. Brouwer met kijker, assistent-machinist A.A. de Vey, kapitein 
A. van Duyn, assistent-machinist P. van der Heijden, de Canadese commandant H. Kingsley met 
kijker, onbekend, tweede stuurman S. Kris, tweede machinist S.H. de Goede, onbekend, assis¬ 
tent-machinist P. Vuyk (collectie auteur). 

Hierna bracht het marineschip de geredde Tuva-bemanning naar Canada. Op 6 
oktober 1941 bleven twee gewonden achter in het hospitaal van St. John’s (New¬ 
foundland). De overigen vertrokken met de onderzeebootjager naar Halifax. Daar 
voorzag de lokale afdeling van de Nederlandse Scheepvaart en Handelscommissie 
(NSHC of Shipping) hen van onderdak, nieuwe spullen en geld om kleren te kopen. 
De plaatselijke bevolking verwelkomde de eerste groep geredde schipbreukelingen 
heel hartelijk. Tweede machinist De Goede vertelde na de oorlog niet veel, maar wel 
dat hij zich bij de officiële ontvangst schaamde voor een grote scheur in zijn broek."6 

De berichtgeving naar Europa verliep traag en gebrekkig. De Admiralty kon op 2 
oktober wel meteen telefonisch aan de NSHC meedelen dat de Tuva getorpedeerd 

26 De oorzaak verzweeg hij. Hij had na het stoppen van de machine hals over kop in het donker 

als laatste de machinekamer verlaten. 
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was. Op 6 oktober volgde een bericht dat het schip waarschijnlijk was gezonken. 
Nieuws over de opvarenden kwam pas op 9 oktober: 34 man gered en naar Canada 
gebracht, één man vermist. De censuur stond de zeelieden uitsluitend toe te schrij¬ 
ven naar naaste verwanten. Vermeldingen van ervaringen op zee waren verboden, 
ook in alleen voor ingewijden begrijpelijk versluieringen.27 Toch lukte het De Goede 
aan zijn verloofde in Nederland te schrijven dat hij een ramp had overleefd: “Een 
poosje terug ben ik nogal verrast geworden of eigenlijk geschrokken van een harde 
klap en ben ik zoowat alles verloren wat ik hier bezat. Die verschillende mooie din¬ 
gen die ik had, ja die had ik. Zelfs die mooie oude koperen ketel van ons staat nu 
voorgoed vol water.”28 

Schrijnende gevolgen had de totaal ontbrekende communicatie tussen ON19A en 
het escorte van het ON20-konvooi. Terwijl de St. Croix met de 34 overlevenden aan 
boord al ver weg was, startte USS Winslow om lO.OOu nog een zoekactie naar schip¬ 
breukelingen in de wijde omgeving van het wrak. Om 15.30u moest de Winslow bij 
terugkomst op de plaats van de ramp constateren dat de Tuva was gezonken. Vanaf 
de St. Croix gingen de pogingen om het schip te behouden echter nog steeds door. 
De Canadese commandant stuurde het korvet Eyebright terug naar de plaats des 
onheils, vroeg sleepboothulp en een Catalina-vliegboot om te verkennen. Pas toen 
het korvet de volgende morgen ter plekke alleen nog een grote hoeveelheid stookolie 
aantrof en seinde “Believe Tuva sunk”, zijn de bergingspogingen gestaakt.29 

Waterdichte tunneldeur 

Niet alleen de communicatie maar ook het veiligheidsbeleid aan boord van koop¬ 
vaardijschepen liet veel te wensen over. Tijdens de oorlog is veel discussie gevoerd 
over de omgang met de waterdichte tunneldeur helemaal onder in het schip, tussen 
de in het middelste compartiment gelegen machinekamer en de naar achter lopende 
schroefastunnel. 

De wettelijke veiligheidsvoorschriften van het Schepenbesluit uit 1932 waren niet 
toereikend voor oorlogssituaties. Uitsluitend voor passagiersschepen was daarin 
bepaald dat “waterdichte deuren gedurende de reis zijn gesloten, tenzij deze uit 
hoofde van de behoeften van den dienst noodzakelijk geopend moeten blijven, in 

27 Regeling van correspondentie met familie. Ministerie van Handel, Nijverheid en Scheepvaart 

in Londen. NA 2.16.87.01,11; Censuur-regels. NA 2.16.87.01,42. 
28 Brief 11 oktober 1941. Collectie auteur. 

29 De Nederlandse sleepboot Zwarte Zee en het haar escorterende korvet Leigh maakten rechts¬ 

omkeert. Telegrammen 2 en 3 oktober 1941. NIMH, collectie 124; Aantekeningen NIMH, 12, 

t337; Scheepsrampen 58; Von Münching, Koopvaardijvloot 1,140. 
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Globale weergave van de in 1941 gebruikelijke indeling van een vrachtschip. 
1. Machinekamer, 2. Toegang tot de schroefastunnel met waterdichte deur, 3. Schroefastunnel, 
4. Toegang tot vluchtkoker, 5. Vluchtkoker (schets auteur) 

welk geval maatregelen moeten worden genomen, dat zij te allen tijde onmiddellijk 

kunnen worden gesloten.”10 
De NSHC, die de koopvaardijschepen beheerde, deed in circulaires aan gezag¬ 

voerders geen oproep extra zorgvuldig met waterdichte deuren om te gaan. Wel 
ontvingen de rederijen een waarschuwing voor het openlaten van de verbindings- 
deur tussen reservekolenbunker en stookplaats. Die kwam echter pas een jaar na de 
hierdoor versnelde ondergang van de Alwaki op 10 juli 1940. Over de toen eveneens 
openstaande tunneldeur repte de circulaire niet. " 

Vóór de ondergang van de Tuva in oktober 1941 kreeg de Buitengewone Raad 
voor de Scheepvaart bij vier van de zeventien behandelde scheepsverliezen expliciet 
te horen dat de waterdichte tunneldeur open had gestaan.'1 De gehoorde kapiteins 
en bemanningsleden voerden daarvoor diverse argumenten aan. Een motorstoring 
zou van een schip een ‘straggler’ kunnen maken, een achterblijver van het konvooi 
en dus een weerloze prooi voor een U-boot. 4 Het machinekamerpersoneel moest 
dus zeer frequent naar de schroefastunnel om de blokken te smeren en vond telkens 
een of twee minuten wachten voor het openen en sluiten van de deur te lastig. Als 
tweede argument gold de vluchtmogelijkheid bij een ramp. Veel slachtoffers vielen 

30 Artikel 106b uit het Schepenbesluit 1932. 
31 Het in de uitspraak over de Tuva-ramp genoemde ‘voorschrift’ van de NSHC aangaande de 

waterdichte tunneldeur was niet te traceren. Circulaires aan gezagvoerders NA 2.06.084,164-168. 
32 Circulaire 33 van NSHC aan owners agents, 20 juni 1941. NIMH LOCK, 25. Voor de rederijen 

waartoe diverse hierna genoemde schepen behoorden zie www.wivonet.nl en de website van 
H. Meurs. 

33 NA 2.16.31,69 Alwaki, 71 Heemskerk, 86 Prins Frederik Hendrik, 95 Prins Willem II. 
34 N.F.M. van Deun, Wij voeren in convooi (Amsterdam 1946) 107. 
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onderin het schip, in de gevreesde ‘put’.35 Remmers vertelde: “Diep in de machine¬ 
kamer - vier grote trappen af, zie die maar eens op te komen als er echt iets gebeurt 
- wist je niet wat er buiten gebeurde. We moesten soms opeens volle kracht vooruit 
en dan weer plotseling volle kracht achteruit, ingewikkeld manoeuvreerwerk. Dat 
was als ze een torpedo zagen aankomen!” Zo was op bovengenoemde vier schepen 
de deur niet alleen open gebleven om de asleiding te smeren, maar ook om vanuit de 
machinekamer via de tunnel en de vluchtkoker aan dek te kunnen komen. 

Voortdurende discussie 

Niet ongevoelig voor de aangevoerde argumenten en in het besef dat de inrichting 
van de schepen een striktere aanpak niet toeliet, kwam de raad na veel wikken en 
wegen met een halve maatregel. Het Koninklijk Besluit B90 van 23 oktober 1941 
(drie weken na de ondergang van de Tuva) gaf een aanvulling op het Schepenbesluit 
1932 met “bijzondere maatregelen in tijd van oorlog.” Speciale aandacht ging uit 
naar goede nooduitgangen uit de machinekamer. Voor het probleem met waterdichte 
deuren op alle schepen moest extra mankracht voldoende oplossing bieden. Bij elke 
opening moest voortaan “een wacht worden geplaatst, die de deur sluit, nadat hij, 
die de ruimte achter de deur is binnengegaan, is teruggekeerd.”36 

Daar kwam in de praktijk niet veel van terecht en de discussie duurde voort. 
Doordat de machinekamers slechts in laag tempo werden voorzien van de verplichte 
nooduitgangen kregen velen een idee dat behoud van het schip vóór het behoud van 
mensenlevens werd gesteld. Uit misnoegen en moedeloosheid ontstond de neiging 
het onwerkbare voorschrift te negeren en het openlaten van de deur tussen machine¬ 
kamer en tunnel tot een gewoonte te maken.7 Ook al was een nooduitgang uit de 
machinekamer beschikbaar, dan leek de tunnel met een vluchtkoker naar het ach¬ 
terdek een extra kans. 

Tussen 23 oktober 1941 en 4 februari 1943 (de dag van de Tuva-uitspraak) behan¬ 
delde de raad 26 scheepsverliezen. Bij zeker zeven daarvan was nog steeds sprake van 
het standaard open varen van de tunneldeur.w Op 9 februari 1943 verscheen de kapitein 
van de Flensburg die dat zelfs veiliger vond.39 De raad was ervan overtuigd dat een open- 

35 Bezemer, Koopvaardij, 345,400 en 445. 
36 Behandeling van waterdichte deuren in Bijlage XIX van het Schepenbesluit, artikel 70, lid 1. 

Staatsblad B90 van 23 oktober 1941, houdende aanvulling van de bepalingen in het Koninklijk 
Besluit van 26 november 1932, Staatsblad 563. 

37 L. Wright en C. Bush, Inleiding incidentonderzoek (Prorail 2005) 34-35. 
38 NA 2.16.31,103 Alphacca, 146 Astrea, 136 Breedijk, 153 Flensburg, 147 Medea, 128 Spar en 221 Tysa. 
39 De smalle noodladder in de machinekamer bleek onbruikbaar omdat bovenin stoom stond. De 

mannen konden alleen ontsnappen dankzij een openstaande deur naar de tunnel. 
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staande tunneldeur bij schade aan het achterschip een beslissende factor kon zijn 
voor de ondergang van een schip en verzamelde bewijzen om haar opvattingen te staven. 

Het raadsel van de Tuva 

Tijdens het eerste proces-verbaal in januari 1942 vroeg inspecteur Den Hoedt niet 
direct naar de stand van de tunneldeur van de Tuva. Op 2 oktober 1941 waren de 
nieuwe voorschriften uit KB B90 ook nog niet van kracht. In de plichtmatige be¬ 
schrijving van de nood- en reddingsmiddelen door derde stuurman L.H. Brouwer 
klonk niets verontrustends: “Allen hadden steeds zwemvest in hunne nabijheid.”40 

Kapitein Van Duyn verscheen voor de raad na terugkeer in Londen op 24 april 
1942. Hij verklaarde onder meer: “Wat de reden van het snel oploopen van de machine¬ 
kamer is geweest, is mij een raadsel. Had order gegeven de W.D. tunneldeur steeds 
gesloten te varen en voordien dit persoonlijk eenige malen geconstateerd. Naar de t 
machinist, die de wacht had, mij later verklaard heeft, heeft hij na de ontploffing de 
motor gestopt en is naar boven gegaan aangezien de verlichting uit was. Eveneens 
verklaarde hij mij dat de W.D. tunneldeur op dat moment gesloten was. Hij heeft al¬ 
vorens de machine-kamer te verlaten geen water hooren binnenstroomen.” 

Dat kon inspecteur Den Hoedt niet geloven. Een poging tot verzwijgen van na¬ 
latigheid was eerder voorgekomen. In 1940 weigerden de scheepsgezellen van de 
Agamemnon een scheepsverklaring te tekenen tenzij de eerste stuurman daar in 
opnam dat de tunneldeur tijdens de ondergang van het schip open stond.41 De in¬ 
specteur adviseerde dan ook de tweede machinist van de Tuva als getuige op te roepen 
om na te gaan of die “bij zijne bewering tegen den kapitein dat de W.D. tunneldeur 

gesloten was” zou blijven volharden.42 
De Goede keerde pas in januari 1943 terug in Groot Brittannië. Toen moest hij 

meteen voor de raad verschijnen. Zijn onder ede afgelegde verklaring was tegen¬ 
strijdig aan die van Van Duyn maar kwam volgens de raad geloofwaardig over. Hij 
getuigde op 14 januari 1943: “De waterdichte tunneldeur werd op de Tuva steeds 
open gevaren. (...) Mij is nooit order gegeven die tunneldeur gesloten te houden en 
ook niet om bij een ontploffing die deur dadelijk te sluiten.” In de paniek dachten 
ze daar dan ook geen moment aan, noch hij noch de andere twee mannen van de 
wacht, een assistent-machinist en een olieman. De eerste machinist liet zich na de 
ontploffing niet horen via de spreekbuis van zijn hut naar de machinekamer. Alle 

40 De Goede haalde echter pas na het verlaten van de machinekamer zijn zwemvest uit zijn hut. 
41 Nederlandsche Scheepvaart en Handelscommissie Notulen harer vergadering over de periode 

augustus 1940 -juli 1944, III, 1174 (14-11-1940). 
42 NA 2.16.31,108. 
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S.H. de Goede, oktober 1941 (collectie auteur). 
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inspanning in het door de stroomuitval pikkedonker richtte zich op het stoppen 
van de machine. De Goede zei verder: “Een paar minuten na de ontploffing, of mis¬ 
schien een minuut daarna, toen ik boven aan de trap was, hoorde ik reeds water de 
machinekamer binnenstroomen.” Hij herinnerde zich niets van overleg met de kapi¬ 
tein direct na de ramp. Wel wist hij zeker dat hij later op de torpedobootjager de 
kapitein en de eerste machinist verteld had dat de deur open had gestaan en na de 

ontploffing niet gesloten was. 
Er bleef nu nog één raadsel over: de onjuistheden in de verklaring van de kapi¬ 

tein. Dit kon niet meer worden opgelost, want triest genoeg was kapitein Van Duyn 
intussen omgekomen. 

Berispingen 

Het water steeg de raad tot de lippen. Kwamen onjuiste verklaringen en het negeren 
van voorschriften soms vaker niet aan het licht? Ging het om meer dan de reeds 
geconstateerde één op de vier scheepsverliezen? De getuigenis van De Goede met de 
opheldering van het Tuva-vraagstuk viel op dezelfde dag als de uitspraak over het 
verlies van de Breedijk - mét open tunneldeur. 

Raadslid C. Zuiver schreef een felle reactie op de conceptuitspraak over de Tuva. 
Hij vond het onbegrijpelijk dat de tweede machinist niet bekend was met het doel en 
het gebruik van een zo belangrijk veiligheidsapparaat als een waterdichte deur. Hij 
verweet hem nalatigheid en vermoedelijk daardoor het verlies van het schip en van 
een mensenleven. Tegelijkertijd zag hij ook wel in dat controle op de sluiting door de 
officier van de wacht (de tweede stuurman), de gezagvoerder en de eerste machinist 

danig had gefaald. 
Zuivers kritiek op het veiligheidsbeleid was terecht, maar hij legde te weinig 

nadruk op de eindverantwoordelijkheid van de gezagvoerder. Kapitein Van Duyn 
had waarschijnlijk geen bevelen aan de machinisten gegeven betreffende afsluiting 
van de tunneldeur, want Remmers vertelde: “Daar gingen de stuurlui over.” Volgens 
De Goede controleerden die slechts een keer per week of de sluitinrichting nog goed 
werkte. Dat gebeurde dus conform het toen officieel alleen voor passagiersschepen 
geldende artikel 107 van het Schepenbesluit. Een reeks artikelen begint met “De 
kapitein is verplicht zorg te dragen, dat.Die moest dus de voor de veiligheid 
noodzakelijke bevelen geven, toezicht houden en maatregelen treffen voor de speci¬ 
fieke inrichting van het schip.43 De mededeling van de kapitein dat hij “voordien 

43 Vgl. E. Gritter, Effectiviteit en aansprakelijkheid in het economisch ordeningsrecht (Den Haag 
2003) 126 en 133: Verwijtbaarheid ontbreekt bij aantonen dat voldoende inspanning is ge¬ 
leverd om de bepalingen na te leven. 
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persoonlijk eenige malen geconstateerd” had dat de betreffende deur gesloten was, 
duidt niet op adequaat toezicht. Van maatregelen specifiek voor de Tuva blijkt niets. 

De raad richtte zich meer op het blootleggen van zwakke plekken in het veilig¬ 
heidsbeleid dan op het aanwijzen van schuldigen. In de definitieve uitspraak viel 
het oordeel over de tweede machinist dan ook milder uit dan dat van raadslid Zuiver. 
De raad had wel kritiek. De kapitein had er niet voor gezorgd dat de tunneldeur 
tijdens het varen gesloten bleef. Ook had hij verzuimd bij aanvang van de reis in¬ 
structies te geven om in geval van ontploffing de deur onmiddellijk te sluiten. De 
hoofdmachinist had na de torpedering “niet de minste poging gedaan de leiding 
over het machinekamerpersoneel op zich te nemen.” 

Strengere voorschriften 

Had de beklemd zittende matroos gered kunnen worden, indien de tunneldeur wél 
gesloten was geweest? Dat is zeer onwaarschijnlijk, want het logies op het achter¬ 
schip stond binnen een kwartier onder water. Was de Tuva met gesloten deur lang 
genoeg blijven drijven voor berging? Dat is maar de vraag. De sleepboothulp was op 
3 oktober ’s morgens nog niet op de plaats van de ramp gearriveerd. 

De raad kon alleen maar nog strengere voorschriften bedenken voor de oorlogs¬ 
situatie dan die in Koninklijk Besluit B90 van 23 oktober 1941. Opmerkelijk genoeg 
inspireerde juist het Tuvu-onderzoek de raad tot een nieuw advies. De Goede wees 
aan het einde van zijn proces-verbaal op een mogelijkheid: “Bij de nieuwe standaard¬ 
schepen is geen waterdichte tunneldeur doch er is een tweede koker die van het dek 
toegang geeft tot de voorzijde van den tunnel. Het is voor ons niet gemakkelijker, 
maar het sluit uit het open varen van een tunneldeur.”44 De waterdichte verbindings- 
deur zou dus best op slot kunnen. De meeste schepen waren intussen wel voorzien 
van één vluchtkoker achter in de tunnel. Ook die zou dus kunnen dienen als alterna¬ 
tieve toegang. 

In het Tuva-dossier bevinden zich kladnotities die de raadsleden uitwisselden 
met suggesties voor uitwerking in de praktijk. Verontwaardiging en ergernis klinken 
er nog in door. Eén raadslid kwam met een slimmere controle voor de officieren op 
de afsluiting, zonder afdaling in de machinekamer. Een ketting vanaf het handwiel 
op de deur beneden naar het wiel op het bovenrooster moest met een hangslot wor¬ 
den vastgezet. Zo zou boven onmiddellijk te zien zijn of de deur op slot was. Een 
ander lid had kennelijk weinig vertrouwen in het machinekamerpersoneel, want hij 

44 Dit op basis van zijn ervaringen aan boord van het standaardschip m.s. Rembrandt van het 
Empire-type. 
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voegde daaraan toe: “Het begrip hangslot zoodanig te omschrijven dat niet een 
goedkoop, met een spijker open te maken slootje gebruikt zal worden.” 

Bedrijfsbezwaren 

De raad formuleerde de officiële voorstellen ter verbetering niet in een afzonderlijk 
stuk, maar verwerkt in twee uitspraken. Die over de Tuva-ramp van 4 februari 1943 
bevatte uitvoerige adviezen voor nieuwe wettelijke voorschriften. Daarna volgden 
afwikkeling van vergelijkbare zaken elkaar in hoog tempo op.4 Een nieuw Konink¬ 
lijk Besluit zou geruime tijd vergen, dus kwam de raad ook met een aanbeveling voor 
de korte termijn. In de uitspraak over de Medea-ramp van 4 maart 1943 achtte de 
raad het “wenschelijk dat den kapiteins, behalve langs schriftelijken weg, ook, voor 
zoover dit mogelijk is, door middel van besprekingen worde gewezen op het groote 
belang gelegen in het nauwkeurig nakomen van de veiligheidsvoorschriften.”46 Hier 
klonk onvrede met de NSHC-kennisgeving van het vorige Staatsblad B90 aan de 
gezagvoerders: zonder enige extra nadruk en pas anderhalve maand na dato. 

De NSHC reageerde binnen een week met een duidelijke circulaire, waarin de 
gezagvoerders en hoofdmachinisten dringend werden “uitgenoodigd” toe te zien op 
het voorschrift de waterdichte tunneldeur gesloten te varen en de machinisten en het 
lagere machinekamerpersoneel van de noodzaak hiervan te doordringen. Tegelijker¬ 
tijd verzocht de NSHC schriftelijk aan de Inspecteur voor de Scheepvaart om af te 
zien van wettelijke dwang vanwege ernstige bedrijfsbezwaren. De commissie noemde 
het onderhoud van vriesmachines in de tunnel van sommige schepen en de onmoge¬ 
lijke opgave om kolen op zee over dek te verwerken van reserve- naar zijbunkers." 
Door deze halfslachtige houding bleven schepen verloren gaan met een openstaande 
waterdichte deur: op 12 april 1943 de Ulysses en op 1 juni 1943 de SalabangkaT 

Een nieuwe aanvulling op het Schepenbesluit moest verbetering brengen, be¬ 
krachtigd door Koninklijk Besluit van 19 november 1943. De tekst uit de Tuva-uit¬ 
spraak kwam hier vrijwel letterlijk in te staan: “De waterdichte tunneldeur van 
schepen, welke zijn voorzien van een vluchtkoker op de tunnel, moet met een dege¬ 
lijk hangslot zijn gesloten. De sleutel van dat slot blijft onder berusting van den 
kapitein. Slechts in zeer bijzondere gevallen of omstandigheden, ter beoordeling 
van den kapitein, wordt de tunneldeur geopend. De noodzakelijkheid van het sme- 

45 Alwaki op 11 februari, Astrea en Medea op 4 maart, Spar op 18 maart 1943. 
46 NA 2.16.31,147. 
47 De lijst van reddings- en veiligheidsmiddelen behorende bij KB B90 volgde pas ruim drie 

maanden na dato. Circulaires aan gezagvoerders 108,129 en 202. NA 2.06.084,164 en 165. 
48 Brief 8 maart 1943. Insurance department, dossier Tuva. NA 2.06.084,283. 
49 NA 216.31,175 en 200. 

60 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2011 — 2 

ren van asblokken wordt niet beschouwd als een bijzondere omstandigheid.”50 In 
het concept stond ook nog: “Men zou zich daartoe door den vluchtkoker naar den 
tunnel moeten begeven.” ' En onverbiddelijk: op stoomschepen moesten deuren 
tussen reserve-kolenruim en stookplaats voortaan worden dichtgeklonken, indien 
dat voor de waterdichte indeling nodig was. 

De effectiviteit van de tweede aanvulling op het Schepenbesluit is moeilijk vast te 
stellen, want in november 1943 was de oorlog op zee al over zijn hoogtepunt heen. 
De waterdichte indeling van schepen en de technische vereisten voor waterdichte 
deuren bleven wel hoog op de agenda staan, ook in vredestijd. 

Besluit 

Bij de gedetailleerde reconstructie van de torpedering van de Tuva bleken niet alleen 
logboeken en de scheepsverklaring een verkeerde voorstelling van zaken te geven, 
maar zelfs ook de onder ede afgelegde getuigenissen voor de Buitengewone Raad 
voor de Scheepvaart. Veel tegenstrijdigheden in de verslaglegging kwamen voort uit 
subjectieve ervaring en interpretatie of uit onnauwkeurigheid van beschikbare meet¬ 
methoden. 

Het blijft onduidelijk waarom de kapitein ten onrechte beweerde dat de water¬ 
dichte deur tussen machinekamer en schroefastunnel tijdens de ramp gesloten was 
geweest. De pogingen het schip nog naar een haven te laten slepen zouden kunnen 
duiden op zijn oprechte overtuiging op basis van een misgelopen communicatie met 
de dienstdoende machinist. De verwarring was groot zoals ook blijkt uit een bak¬ 
boord/stuurboord fout in de scheepsverklaring van de kapitein. Verzwijging van een 
falend veiligheidsbeleid kan niet geheel worden uitgesloten. Veel kapiteins voelden 
zich na al de doorstane ellende ook nog eens op het matje geroepen. 

Anders dan de kapitein getuigde de dienstdoende machinist in januari 1943 dat 
ook tijdens de ondergang van de Tuva de tunneldeur open stond. Zijn opmerking dat 
op de nieuwe standaardschepen een dergelijke deur zelfs geheel ontbrak en de toe¬ 
gang naar de schroefastunnel via een van de vluchtkokers liep, bracht de raad tot een 
ferm besluit. 

Door de nog lopende discussie over de omgang met waterdichte tunneldeuren 
werd in oktober 1941 het wettelijke veiligheidsvoorschrift slechts heel weinig aan¬ 
gepast. Daarna echter moest de raad nog steeds bij één op de vier scheepsverliezen 

50 Staatsblad D47 van 19 november 1943, houdende nadere wijziging en aanvulling van het Sche¬ 
penbesluit en van Bijlage XIX van het Koninklijk Besluit van 23 October 1941 ( Staatsblad No. 
B90), artikel XL 

51 Correspondentie m.b.t. wijzigingen Schepenbesluit. 18 september 1943. NA 2.16.8701, 27. 
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constateren dat de tunneldeur open had gestaan. In de praktijk gaf de bemanning de 
hoogste prioriteit aan het makkelijk kunnen smeren van de schroefas en het open 
houden van een vluchtweg uit de machinekamer. Behoud van het schip kwam pas 

daarna. 
Omdat de schepen in 1943 beschikten over betere nooduitgangen, was het moge¬ 

lijk het permanent dichthouden van tunneldeuren wettelijke verplicht te stellen. 
Het Tuva-dossier bevat diverse suggesties voor uitvoering in de praktijk en de raad 
nam een ontwerptekst voor een strenger voorschrift op in de uitspraak over de Tuva- 
ramp. Deze tekst is vrijwel letterlijk overgenomen in het nieuwe Koninklijk Besluit 
van november 1943. Ook op oude schepen die niet gebouwd waren voor oorlogs¬ 
omstandigheden, zouden de werkzaamheden in de tunnel alleen via de vluchtkoker 
op het achterschip toegestaan zijn. Waterdichte tunneldeuren moesten voortaan op 

slot. 

Martine van der Wielen-de Goede (1947) studeerde af in de farmacie aan de 
Universiteit van Amsterdam in 1972. Na 25 jaar werkzaam te zijn geweest als apo¬ 
theker ging zij geschiedenis studeren aan de Universiteit Leiden, waar ze in 2004 af¬ 
studeerde in Vaderlandse Geschiedenis. Nu doet ze onderzoek naar de geschiedenis 
van de koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog naar aanleiding van de belevenissen 

van haar vader. 
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Summaries 

Katie Heyning, ‘A beautiful warship’ 

Up until now little is known about the decoration of warships in the first years of the 
Dutch Republic. No ships have been preserved and the information gained from 
contemporary images is scarce. Thanks to the financial administration of the States 
of Zeeland, which is being kept in the Zeeuws Archief in Middelburg, it is however 
possible to shed light onto this aspect of the fleet. The Zeeland archives not only 
contain the official financial records of the Zeeland Admiralty from 1586 on, but also 
contain many of the original bills handed in by the painters and sculptors who worked 
on the ships. Together with the resolutions of the Zeeland Admiralty this material 
gives insight into the amount of decoration in and on warships, the amounts of money 
spent, the use of colour and decorative motives and the slow but certain transition 
from painted to sculptural decoration in the first quarter of the seventeenth century. 
Archival records also make clear that the possession of richly decorated ships was a 
visible attribute of magnificence and power deemed necessary to the young Repub¬ 
lic. In this article the developments in the decoration of the Zeeland fleet between 
1586 and 1625 are examined. 

Hugo Landheer. The case of the drafted skippers. 

The Dutch system of inland waterways has over the centuries developed into a 
sophisticated logistical network providing ample opportunity for transportation of 
goods. Thousands upon thousands of skippers earned their living ferrying goods 
and passengers from one place to another. The efficiency of the system was not lost 
on the armies that have invaded - and defended - the Republic. From the Middle 
Ages inland skippers had been drafted for logistical duties in times of crisis. From 
the 1590s this draft system was codified. Early in the seventeenth century the Estates 
General appointed a commissaris general voor’s lands leegerschepen (general com¬ 
missioner for army ships) He was made responsible for the requisitioning of pri¬ 
vate ships when the army needed extra logistical capacity in times of crisis. 



During each of the wars of the seventeenth and eighteenth centuries in which 
the Republic was involved troops and supplies were ferried from one battlefield to 
another in barges. The skippers complied with the regulation because from the out¬ 
set a clear system of remuneration existed. Skippers knew how much they would get 
paid and that damage to their ships would be refunded. The importance of prompt 

payments was stressed. 
By the end of the eighteenth century however, the public finances of the Republic 

were in such a bad state that the system collapsed. Hundreds of inland skippers 
whose ships were drafted during the campaigns of 1793 and onwards had to wage a 
long legal battle to get - partial - compensation. The case of the drafted skippers is 
but one of the many examples that illustrate the downward spiral into which the 
Dutch Republic had gotten itself in the eighteenth century. 

Martine van der Wielen-De Goede. The tunnel door of the Tuva. Reconstruction 
of a torpedoing and the security policy on board, October 2,1941 

On 2 October 1941 the Dutch m.v. Tuva was torpedoed. The merchant ship was lost 
at about 600 miles south of Iceland. The diverse data about this disaster in Dutch, 
English, German and United States archives required a thorough analysis to reach a 

reliable reconstruction. 
The Canadian escort HMCS St. Croix was able to rescue 34 of the 35 crew mem¬ 

bers of the Tuva. After the torpedo launching the German submarine US75 narrowly 
escaped the attack of the officially neutral American destroyer USS Winslow. 

In London the Dutch Extraordinary Council of Shipping studied all maritime 
disasters to adapt security policy on board if necessary. Against all regulations the 
watertight door between engine room and shaft tunnel appeared not always to have 
been closed on a large part of the merchant ships. Moreover this was quite often 
concealed afterwards. When in January 1943 it became apparent that this had hap¬ 
pened in the Tuva disaster also, the Council issued stricter safety legislation. From 
that moment on tunnel doors were to be kept locked. 
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Uitreiking prijzen 

Op de voorjaarsvergadering van de vereniging op 21 mei 2011 werden de J.R. Bruijn- 
prijs en de J.C.M. Warnsicnk-prijs uitgereikt. Onderstaand de juryrapporten. 

J.R. Bruijn-prijs 

De oogst van scripties was deze keer ruim en groter dan twee jaar geleden: acht 
inzendingen tegen zeven in 2008. De winnaar van de J.R. Bruijn-prijs van de Neder¬ 
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis 2011 is Suze Zijlstra, in 2009 student aan 
de Universiteit van Amsterdam. In haar masterscriptie ‘Om te sien ofick een wijf 
kan krijge, want hebbe deselve seer nootsaeckelijck vandoen’. Migratie, kolonisatie en 
genderverhoudingen tijdens de Zeeuwse overheersing van Suriname (1667-1682) doet 
zij verslag van haar onderzoek naar de Nederlandse samenleving in Suriname in de 
jaren van het Zeeuwse bewind. 

Suze Zijlstra heeft haar vraagstelling helder geformuleerd en consequent in het 
°°g gehouden. Het gaat haar om de positie van de vrouw en die van de man in de 
koloniale samenleving, de verhouding tussen beide seksen en de rol van hun relatie 
in de ontwikkeling van de Zeeuwse kolonie. De relaties tussen vrouwen en mannen, 
zoals die tot uiting komen in een samenleving van kolonisten en slaven, blijken een 
originele invalshoek te zijn voor studie naar de Zeeuwse kolonisatie van Suriname. 

Het betoog is systematisch en logisch opgezet. Een verslag van de vestiging van 
Zeeuwen in Suriname en een beschrijving van de vroegste koloniale samenleving 
mondt uit in een bespreking van het eigenlijke onderwerp. Daarbij weet Zijlstra 
zich goed te beperken tot haar onderzoeksvraag en dwaalt zij niet af naar andere, 
verwante onderwerpen. Zij sluit haar betoog af met verschillende opvallende con¬ 
clusies over de cultuur en de sociale dynamiek van de koloniale samenleving in 
Suriname, het economisch nut van de kolonie en de bruikbaarheid als historische 
bron van de Sailing Letters, brieven en documenten van door de Britten gekaapte 
schepen, bewaard in de National Archives in Londen. Suze Zijlstra heeft een gede¬ 
gen kennis van de bestaande literatuur en bekende bronnen. Zij heeft uitgebreid 
literatuuronderzoek gedaan en een indrukwekkend aantal archivalia en primaire 
drukwerken bestudeerd. Ze is in staat moeilijk leesbare bronnen te lezen en te 



interpreteren en optimaal te gebruiken. Een van de resultaten daarvan is een rijk, 

explicatief notenapparaat. 

Zijlstra’s scriptie is in verschillende opzichten vernieuwend en actueel. Nieuw is 
het onderwerp dat zij heeft onderzocht, de vroegste periode uit de Nederlandse 
betrekkingen met Suriname. Verder past haar onderwerp in het in opkomst zijnde 
specialisme van Atlantische geschiedenis, maar ook in de aandacht voor ‘gender’ en 
slavernij. Ook heeft zij ruimschoots gebruik gemaakt van de Sailing Letters en meer 
dan zeshonderd gekaapte documenten geanalyseerd. Zijlstra’s heldere schrijfstijl 
draagt bij aan een zeer lezenswaardig en boeiend betoog. Mensen staan in dit ver¬ 
haal centraal. Daarbij behoudt Zijlstra enige distantie tot haar onderwerp en blijft 
zij in haar beschrijving van sociale relaties nuchter observerend. 

Suze Zijlstra heeft een scriptie geschreven die uitmunt in originaliteit en weten¬ 
schappelijke degelijkheid en een toonbeeld is van duidelijk en fraai Nederlands. 

Drs. G.M.W. Acda, voorzitter 
Drs. R. Daalder 
Dr. I.G. Dillo 

Noot van de redactie: In het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 2012-1 zal een artikel 
van Suze Zijlstra geplaatst worden, waarin zij een gedeelte van haar scriptie nader 

uitdiept. 

J.C.M. Warnsinck-prijs 

De heer Acda komt naar het oordeel van ondergetekende en vijf medeonderteke¬ 
naars in aanmerking voor toekenning van de prestigieuze J.C.M. Warnsinck-prijs 
van de Nederlandse Vereninging voor Zeegeschiedenis in het jaar 2011. 

Niet in de eerste plaats vanwege een uitgebreid oeuvre of zeehistorisch terrein. Hij 
heeft zich doorgaans beperkt tot doorwrochte bijdragen aan tijdschriften en bundels 
voor vrienden en collega’s. Diepgaand is hij wel al diverse jaren bezig met een bio¬ 
grafisch onderzoek naar het leven en de carrière van de marineofficier G.F. Tydeman. 

Hieruit ontstaat weldra een biografie. 
Acda springt vooral naar voren als kandidaat voor de prijs door zijn persoonlijk¬ 

heid. Zelf volop genietend van al wat het maritieme verleden van ons land heeft 
voortgebracht, spoort hij altijd enthousiast en indringend geestverwanten aan zich 
ook meer in dit verleden te verdiepen. Dat heeft hij vaak - en hij doet het nog steeds - 
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met veel succes gedaan. Hij zou de ambassadeur van de Vereniging kunnen worden 
genoemd. Deze heeft daarvan zeer geprofiteerd. 

Daarnaast schuwt hij eigen inzet bij algemene maritiem-historische bezigheden 
nooit. Hij is altijd beschikbaar voor functies en werkzaamheden die deze doeleinden 
nastreven. Daarbij brengt hij ook zaken die enigszins in het slop zitten, weer in 
beweging. Voor de Vereniging voor Zeegeschiedenis trad hij vele jaren op als voor¬ 
zitter en tegenwoordig is hij een voortvarend en stimulerend lid van de redactie van 
het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Hij is de afgelopen jaren de motor achter het 
project ‘Integrale geschiedschrijving van de Koninklijke Marine 1945-2000’ van de 
Commissie voor Zeegeschiedenis van de Koninklijke Nederlandse Akademie van 
Wetenschappen. Ook is hij geruime tijd betrokken bij de redactie van de Blauwe 
Wimpel. 

Maritieme geschiedenis heeft hij zelf mede gemaakt door zijn werkzaamheden 
als psycholoog-marineoffïcier in 1981-1982 bij het project ‘Zuiderkruis’ voor de inte¬ 
gratie van de vrouw op de varende vloot. Na zijn functioneel leeftijdsontslag in de 
rang van commandeur als commandant van het Koninklijk Instituut voor de Marine 
in Den Helder was Acda nog diverse jaren directeur van het Noordelijk Scheep¬ 
vaartmuseum in Groningen. 

J.R. Bruijn 

Medeondertekenaars 
A.M.C. van Dissel 
H.J. de Heijer 
J.E. Korteweg 
C. Reinders Folmer-van Prooijen 
H. Woudstra 
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Anekdotes 

Een bijzonder reddingsvest 

Ron Brand 

Het Maritiem Museum Rotterdam is opgericht in 1874 en daarmee het oudste scheep¬ 
vaartmuseum van Nederland. Prins Hendrik (1820-1879) legde in het midden van de 
negentiende eeuw de basis van de collectie, die nu meer dan een half miljoen objecten 
telt. Ruim 150 jaar verzamelen heeft geleid tot een enorm brede en rijke collectie, 

waarin nog steeds verdieping wordt gezocht. 

Een van de meest bijzondere objecten, die de laatste jaren in de collectie werden 
opgenomen, is het vest, dat onderdeel uitmaakt van een marineuniform. Het vest 
kan worden opgeblazen waardoor het een reddingsvest wordt. De geschiedenis van 
dit vest begint bij het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog in 1940. Ir. Lucien 
P. Ruys, geboren in 1909 als zoon van Anthony Ruys, is een jaar daarvoor getrouwd 
met Engelina Elizabeth Stork. Ook is hij dan recent partner geworden van de firma 
Ruys & Co in Antwerpen. Als Nederland voor de Duitsers capituleert, bevindt Ruys 
zich in Antwerpen waar hij het vak van cargadoor en stuwadoor van zijn vader leert. 
Op dat moment is Luciens echtgenote met hun dochtertje op bezoek bij haar ouders 
in Hengelo. Een gezinshereniging zit er niet meer in en Lucien weet met zijn ouders 
via Frankrijk halsoverkop te ontkomen naar Engeland. In Londen wordt hij direct 
benoemd tot hoofd van al het koopvaardijpersoneel onder de Netherlands Shipping 
and Trading Committee (kortweg ‘Shipping’). Namens scheepvaartminister J.M. de 
Booy behartigt Ruys tot 1946 de Nederlandse koopvaardijbelangen. 

Na bijna vijf jaar ballingschap keert hij terug naar het continent. Per vliegtuig 
bereikt hij in april 1945 het bevrijde zuiden van Nederland. Maar vliegend boven 
Het Kanaal kan het natuurlijk nog best gevaarlijk zijn. Ruys moet dus uit veiligheids¬ 
overwegingen een reddingsvest dragen. En omdat hij na aankomst zijn vrouw en 
kind in Hengelo wil opzoeken, moet dat reddingsvest niet al te opvallend zijn. Hij 
laat zich daarom vóór vertrek naar Nederland bij het gerenommeerde Londense 
kleermakersbedrijf Gieves & Co. een marineuniform aanmeten. Daarin laat hij een 
reddingsvest verwerken, dat in noodgevallen opgeblazen kan worden. Gelukkig hoeft 

het vest niet gebruikt te worden. Na de veilige landing wordt de reis naar Hengelo 
per auto in hetzelfde uniform afgelegd en wordt Ruys herenigd met zijn vrouw en 
dochter. Na de oorlog wordt Ruys medefirmant van Wm. Ruys en Zonen, die het 
beheer voert over de Koninklijke Rotterdamsche Lloyd. Hij doet er alles aan om de 
rederij op koers te houden na de onafhankelijkheid van Indonesië en de opkomst 
van de luchtvaart. In de jaren zestig en zeventig is hij de grote architect van de koop- 
vaardijfusie. De Nederlandse Scheepvaart Unie, later omgedoopt tot Koninklijke 
Nedlloyd, komt voort uit het samenwerkingsverband tussen een groot aantal rederijen, 
zoals de Koninklijke Rotterdamsche Lloyd en de Stoomvaart Maatschappij ‘Neder¬ 
land’. Ruys wordt de eerste bestuursvoorzitter van deze scheepvaartcombinatie. 
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Lucien Ruys overlijdt in 2003 op 93-jarige leeftijd. Zijn zoon draagt het bijzondere 
vest in 2007 over aan het Maritiem Museum Rotterdam, waar het bewaard wordt als 

een object met een bijzondere geschiedenis. 
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Met dank aan de heer L.A. Ruys, zoon van de heer L.P. Ruys, voor verstrekte informatie. 
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Boekbesprekingen 

Nuala Zahedieh, The capital and the colonies. London and the Atlantic economy, 1660-1700 
(Cambridge: Cambridge University Press, 2010, 329 p., ill., ISBN 978-0-521-51423-1; 
£55,-). 

Nuala Zahedieh is docent in economische en sociale geschiedenis aan de Universi- 
teit van Edinburgh. Ze schrijft regelmatig bijdragen in diverse vaktijdschriften en 
voerde onder meer redactie over de Oxford History of the British Empire, Volume I 
(1998). Zahedieh is voor The capital and the colonies schatplichtig aan voorgangers 
als Josuah Child (A new discourse of trade en Trade and interest of money considered 
(London, 1692)), Ralph Davis (The rise of the English shipping industry in de 17th and 
18th centuries (Newton Abbot, 1962)) en K.G. Davies (The North Atlantic world in the 
seventeenth century. Europe and the world in the age of expansion (Oxford, 1974)), 
waaruit voor het cijfermateriaal dan ook rijkelijk wordt geput óf waarop juist kritiek 
wordt geuit. Zahedieh putte voor haar onderzoek uit de portbooks van Londen, waarin 
alle geïmporteerde en geëxporteerde goederen van de Londense kooplieden netjes 
staan opgetekend. Deze administratie werd bijgehouden in het Custom House. Op 
deze bron is echter wel kritiek te leveren. Gelijkwaardig Nederlands archiefmateri¬ 
aal laat zien dat er veel meer binnenkwam en uitging dan bij de belastinginner werd 
opgegeven. Op dit gegeven had dieper ingegaan moeten worden, daarmee hadden 
tevens cijfers genuanceerd kunnen worden, want de harde conclusie is nu dat tot 
1772 circa 68 procent van de Engelse import en 70 procent van de export van en naar 
de koloniën via Londen werd verhandeld. 

Zahedieh hanteert een grondige opzet en het boek start dan ook met een lijst van 
illustraties, tabellen, kaarten en grafieken en afkortingen. Achterin is een uitgebreid 
register opgenomen en zijn de archivalische, primaire en secundaire bronnen ver¬ 
meld. Na de inleidende hoofdstukken volgt het fundament van het boek, waar vier 
hoofdstukken uitspringen, die in volgorde van belangrijkheid de kooplieden, scheep¬ 
vaart, import en export behandelen. 

Het is voor de Nederlandse lezer aardig te zien dat qua opzet van de bedrijfsvoe¬ 
ring de Republiek toch wel als voorbeeld diende voor de Engelse kooplieden en veel 
van wat hier naar voren komt zal de meeste maritieme historici bekend voorkomen 
waar het gaat om bijvoorbeeld de leerschool van handelsagenten en op welke wijze 



de vrouw van de koopman betrokken was bij het bedrijf. Zahedieh maakt in het hele 
boek vergelijkingen tussen Amsterdam en Londen, waarbij vooral het werk van Jan 
de Vries en Ad van der Woude wordt gebruikt. Verhelderend is te lezen hoezeer de 
Nederlandse handel eind zeventiende eeuw stopte met groeien terwijl de Engelse 
handel gelijke tred hield met de uitdijende wereldbevolking en de toegenomen vraag. 
Het simpele gegeven dat Londen in 1650 ongeveer 400.000 inwoners telde en Amster¬ 
dam ‘slechts’ 150.000 zegt daarbij genoeg. Zahedieh weerlegt echter met regelmaat 
dat de Republiek het ‘goedkoopte’ eiland in Europa was. Veel diensten en producten 
werden eind zeventiende eeuw in Engeland goedkoper gemaakt. Zo importeerden 
de Engelsen planken voor de scheepsbouw, wat goedkoper was dan het zelf zagen 
van boomstammen, en waren de arbeidskosten in Zuid-Engeland 40 procent goed¬ 
koper dan in het westen van de Republiek. Schepen konden rond 1700 dan ook 
goedkoper en kwalitatief even goed worden geproduceerd in Engeland als in de 
Republiek, waarmee een belangrijke concurrentiefactor wegviel. Een ander voor¬ 
beeld zijn de suikerraffinaderijen waarvan er rond 1660 ongeveer 60 rond Amster¬ 
dam stonden, maar rond 1700 nog slechts 35. Londen en Hamburg hadden de handel 
in suiker inmiddels grotendeels overgenomen. Aardig is ook dat Zahedieh het wel¬ 
vaartsniveau van de Brit berekent aan de hand van het aantal theelepels suiker dat 
deze zich in zijn thee kon veroorloven. In 1700 waren dat nog twee theelepels per 
dag (zeven pond per jaar), in 2006 waren dat er inmiddels 28 (84 pond per jaar). 

Zahedieh analyseert (daarbij Davis citerend) dat economische groei in de scheep¬ 
vaart vooral wordt veroorzaakt door de vaart op de West en Oost, omdat de Euro¬ 
pese vaart veel intensiever was (Het is beter voor de productie tien schepen uit te 
rusten die er een jaar over doen om met duizend ton retour te zeilen van de West dan 
dat één schip diezelfde duizend ton met tien reizen per jaar vervoert over de Noord¬ 
zee). Tegelijkertijd haalt Zahedieh Davis genadeloos onderuit met zijn stelling dat 
de Engelse vloot na de Derde Engelse oorlog met wel 1.000 tot 1.700 Nederlandse 
schepen -voor het grootste deel fluitschepen- groeide. Zij beredeneert dat die fluit¬ 
schepen helemaal niet werden gebruikt voor het Atlantische scheepvaartverkeer en 
de Engelse groei dus niet alleen daaruit verklaard kan worden. Bovendien zou die 
groei dan al in de jaren tachtig zijn gestopt, want de levensverwachting van een 
schip was niet langer dan tien jaar. Ook calculeert Zahedieh dat op een Atlantisch 
schip per bemanningslid een tweemaal zo groot tonnage aan goederen werd ver¬ 
voerd dan op de Europese vaart. Bovendien groeide het aantal opvarenden van de 
Atlantische vloot na 1660 in 25 jaar tijd van 3.240 naar 6.300 zeelieden. 

In het laatste kwart van de zeventiende eeuw werden de tabak- en suikerhandel 
de belangrijke peilers van de groeiende Engelse welvaart. Daar had het aanvankelijk 
niet naar uitgezien. De kolonisten in Virginia en andere koloniën vonden het erg 
spijtig dat er niet zoals in Spaans-Amerika, goud en zilver te winnen was, maar die 
gedachte verdween al spoedig. Na eerste investeringen in de productie van wijn, die 

72 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2011 — 2 

mislukten, besefte men dat met andere West-Indische producten weinig investe¬ 
ringen waren gemoeid en dat de verdiensten goed waren. Eerst met huiden, later 
met suiker en tabak. Wie een tabaksplantage wilde starten hoefde slechts een goed 
stuk grond en wat gereedschappen aan te schaffen. Met de oogst van duizend plan¬ 
ten per jaar, en hard en gezond werken en leven kon men een jaarinkomen bereiken 
van £ 37,50 en aan zijn fortuin werken. Door efficiëntere productiemethoden zakte 
de prijs van suiker en tabak aanzienlijk, maar de vraag groeide navenant zodat de 
export een enorme groei doormaakte en de winsten hoger uitvielen. Daarnaast was 
de groei in het Caribisch gebied van veel groter belang voor het moederland dan die 
in Noord-Amerika. Een blanke en tien slaven in de West leverden voor vier man 
werk op in Engeland, terwijl tien blanken in Noord-Amerika nog geen hele baan in 
Engeland opleverden. In tegenstelling tot veel collega historici gaat Zahedieh niet 
alleen in op de import, maar ook op de export, want die, zo betoogt zij, was nage¬ 
noeg gelijk aan de import; niet in ballast hoeven varen stimuleert de economische 
groei uiteraard. De kolonisten hadden een grote vraag naar allerlei huishoudelijke 
gebruiksvoorwerpen en technische producten die nog niet in de koloniën werden 
gemaakt. 

Ondanks het vele gedegen cijfermateriaal bevat het boek ook enkele omissies. 
De auteur had veel meer in moeten gaan op de gevolgen van de Derde Engelse Oor¬ 
log en de Negenjarige Oorlog op de handel en de prijsstijgingen. Weliswaar heeft 
zij het over de prijsstijgingen van onder meer graan en indigo op Barbados tijdens 
de Negenjarige Oorlog, maar dit cijfermateriaal steekt erg karig af bij de cijfers die 
zij geeft voor wat betreft de vredesjaren over alle delen van het Engelse imperium. 
Het onderscheppen van een vrachtschip op weg naar een Caribisch eiland kon er al 
voor zorgen dat de prijs van producten fors steeg, omdat de aanvoer dan simpelweg 
voor lange tijd onvoldoende was. Als de prijs van een product tijdens de oorlog ver¬ 
viervoudigde (hetgeen niet ongebruikelijk was) heeft dit uiteraard zijn weerslag op 
de naoorlogse prijs en vooral de import en export daarvan. Door alleen de cijfers 
van naoorlogse jaren te verstrekken ontstaat een vertekend beeld van de immense 
groei die bepaalde sectoren klaarblijkelijk doormaken, terwijl deze over een langere 
periode bezien geleidelijk groeien. Een ander punt van kritiek is de summiere uit¬ 
leg bij de illustraties. Er worden fraaie gravures gebruikt waarop de werking van 
suikermolens, plantages en suikerkokerijen is te zien, maar er is geen toelichting op 
de nummers op de gravures en dat had de lezer veel duidelijk kunnen maken over 
de werking van het productieproces. 

Zahedieh komt tot de conclusie dat op vier fronten innovatie was vereist voor 
economische groei en wel bij: commercie, industrie, transport en technologische 
competentie. De natie groeide naar een nieuw niveau van welvaart en kennistech¬ 
nologie. Dit bracht het land naar een niveau waaruit noodzakelijkerwijs de indus¬ 
triële revolutie zou volgen. Met deze conclusie mag voorzichtig worden gehoopt 
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dat Zahedieh voor een volgend boek haar pijlen op die periode zal richten. Het 
boek is een standaardwerk waar de historici zich nog de nodige jaren op stuk kun¬ 
nen bijten en waarmee Zahedieh zich bij illustere voorgangers als Ralph Davis voegt. 

Johan Francke 

Ruud Paesie, Zeeuwse kaarten voor de VOC het kaartenmakersbedrijf van de Kamer 
Zeeland in de 17de en 18de eeuw (Zutphen: Walburg Pers, 2010, 104 p., ill., ISBN 

978-90-5730-678-5; € 19,90) 

Deze uitgave is een mooie aanvulling op de indrukwekkende reeks publicaties van 
de auteur op het gebied van de Zeeuwse geschiedenis en cartografie. In het voor¬ 
woord vermeldt de auteur dat er over de Verenigde Oost-Indische Compagnie al 
heel veel geschreven is. Daarin komen vooral de kamers van het gewest Holland 
voor het voetlicht. Wanneer het over het cartografisch bedrijf van de VOC gaat dan 
worden alom de beroemde kaartmakers Willem Jansz. Blaeu en zijn zoon en klein¬ 
zoon Joan Blaeu en Isaac de Graaf geroemd. Het maken van kaarten voor de VOC 
was aan hen toebedeeld. Zij hadden een monopoliepositie. Slechts weinig is bekend 
over de kaartmakers van de kamer Zeeland, Arent Roggeveen en Abraham Anias, die 
tegen deze monopoliepositie van hun Hollandse collega’s in opstand kwamen. 

Dat er tot nu toe weinig is gepubliceerd over de kamer Zeeland is opmerkelijk om¬ 
dat deze na de kamer Amsterdam het grootste aantal bewindhebbers telde. Amster¬ 
dam had er twintig, Zeeland twaalf en de overige kamers elk zeven. 

Het boek van Paesie begint met een hoofdstuk waarin de oprichting van de Ver¬ 
enigde Oost-Indische Compagnie op een toegankelijke manier beschreven wordt. In 
een aparte paragraaf wordt het reilen en zeilen van de kamer Zeeland toegelicht, 
waarbij de gebouwen en scheepswerven van de kamer in Middelburg worden be¬ 
schreven. Indrukwekkend is het aantal schepen dat op de Middelburgse scheepswerf 
van stapel liep. Met de 336 schepen werden 1100 reizen naar Azië ondernomen met 

naar schatting 225.000 opvarenden. 
In het tweede hoofdstuk wordt de navigatie en het cartografisch bedrijf van de 

VOC behandeld, eerst algemeen maar naar verloop wordt de aandacht verlegd naar 
de kamer Zeeland. Hierbij komen onder andere Zeeuwse innovaties aan de orde op 
het gebied van navigatie-instrumenten. Dit zijn de zogenaamde spiegelboog, een 
hulpmiddel voor achterwaartse observaties van hemellichamen, en een apparaat voor 
de lengtemeting op zee. In het begin van de zeventiende eeuw kreeg de Amster¬ 
damse kaartenmaker Hessel Gerritsz. het alleenrecht in handen om voor de VOC 
stuurmansgereedschappen en kaarten te maken. Dit gold ook voor de kamer Zee¬ 
land. Na de dood van Gerritsz. werd dit privilege overgedragen aan Willem Jansz. 
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Blaeu en zijn opvolgers. Na de generaties Blaeu werd Isaac de Graaf de voornaamste 
kaartmaker. 

Door de hoge prijzen die gevraagd werden voor de manuscriptkaarten, gingen de 
kamers Zeeland en Hoorn over tot het opzetten van een eigen hydrografische dienst. 
Daarmee kwam de monopoliepositie van de Amsterdamse kaartmakers onder druk 
te staan. 

In het hoofdstuk over het maken van kaarten wordt ingegaan op het tekenpro¬ 
ces. Kaartmakers signeerden niet altijd hun werk waardoor het vaak moeilijk is om 
een kaart aan iemand toe te schrijven. Elke kaartmaker had echter zijn eigen kom¬ 
pasroos, die als een soort handtekening fungeerde. Door studie naar en vergelijking 
van de kompasrozen konden kaarten aan de kaartenmakers Johan Roggeveen en 
Abraham Anias worden toegeschreven. De omvang van de kaartproductie wordt 
duidelijk uit de rekeningen die de kaartmakers stuurden aan de bewindhebbers. 
Van Johan Roggeveen is zodoende bekend dat hij 5803 manuscriptkaarten maakte 
voor de kamer Zeeland. Abraham Anias zou hem overtreffen met een geschat aan¬ 
tal van ruim 12.000 kaarten. 

Het kaartmakersbedrijf Roggeveen wordt in hoofdstuk vier voor het voetlicht 
gebracht. Het waren Arent Roggeveen en diens zoons Johan en Jacob, die hier een 
rol in gespeeld hebben. De Roggeveens leverden niet alleen manuscriptkaarten voor 
de VOC en WIC maar ook meetinstrumenten, boeken over vestingbouw en teken¬ 
materialen. Johan zou later het bedrijf van zijn vader overnemen. Jacob werd in 
1722 bekend door de ontdekking van Paaseiland. 

Later zouden twee kaartmakersfamilies met elkaar verbonden worden door het 
huwelijk van Johan met Judith d’Assonville, weduwe van Abraham Jansen Anias. 
Abraham de zoon van Judith zou later de kaartenmaker van de VOC worden. 

Abraham Anias, die onder collega-kaartmakers een goede reputatie genoot, wordt 
behandeld in hoofdstuk 5. Naast zijn kennis in het maken van kaarten was hij ook 
bekend om zijn wis- en navigatiekunde. Al op 26-jarige leeftijd werd hij benoemd tot 
examinator van de aspirant-stuurlieden van de VOC. Het meest bekend werd hij 
echter door de grote hoeveelheid manuscriptkaarten die hij moet hebben vervaar¬ 
digd voor de VOC. Anias maakte circa 12.000 kaarten voor ruim tweehonderd VOC- 
schepen. De helft daarvan waren getekend op perkament. Naast zijn functie bij de 
VOC was Anias ook ijkmeester bij de WIC. Van Abraham Anias zijn nu nog zeker 28 
exemplaren van zijn kaarten op perkament bewaard gebleven. 

In het laatste hoofdstuk van het boek komt een VOC-kaart aan de orde van de 
Westerschelde. De zeegaten van Zeeland hadden net als de zeegaten van de Zuiderzee 
te maken met het voortdurend verplaatsen van zandbanken en geulen. De betonning 
en bebakening van de Zeeuwse zeegaten is, vergeleken met die van Noord-Neder- 
land, pas in de eerste helft van de zeventiende eeuw, tot ontwikkeling gekomen. Een 
zandbank in de voornaamste vaargeul, de Deurloo, was verantwoordelijk voor de 
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scheepsrampen van Het Vliegend Hart en de Anna Catherina. De Zeeuwse bewind¬ 
hebbers gingen bij de kamer Enkhuizen te rade over de bestaande tonnen die in 
gebruik waren bij het zeegat van Texel. Enkhuizen verzorgde hier de betonning. 
Een bestelling van tonnen volgde. Het duurde echter nog tot 1736 voordat de eerste 
tonnen in de Deurloo werden gelegd. In 1779 strandde ondanks de nieuwe beton¬ 
ning, het VOC-schip Woestduyn. 

Een uitgebreide bronnen- en literatuurlijst en een register besluiten het boek. 
Zeeuwse kaarten voor de VOC is een prettig leesbaar en toegankelijk werk, dat 
prachtig is uitgegeven door de Walburg Pers. De vele illustraties en vooral de in 
groot formaat afgedrukte kaarten vullen de tekst prachtig aan. 

Erik Walsmit 

Robert Parthesius, Dutch ships in tropical waters. The development of the Dutch East 
India Company (VOC) Shipping network in Asia 1595-1660 (Amsterdam: Amsterdam 
University Press, 2010; 218 p., ill., ISBN 978-90-5356-517-9; € 30,-) 

De handel en scheepvaart van de Verenigde Oost-Indische Compagnie is al enkele 
decennia een populair onderwerp onder historici die onderzoek verrichten naar de 
vroegmoderne overzeese geschiedenis van de Republiek. De bekendste en beste stu¬ 
die op dit terrein is het driedelige werk Dutch Asiatic Shipping, waarin het scheep¬ 
vaartverkeer tussen Europa en Azië nauwkeurig is gereconstrueerd en geanalyseerd. 
Het commerciële succes van de VOC was echter niet te danken aan het scheepvaart¬ 
verkeer tussen Europa en Azië, dat alleen voor de aan- en afvoer van producten 
zorgde, maar aan de commerciële activiteiten binnen Azië, de zogeheten intra-Aziati- 
sche handel. Robert Parthesius richt zich in zijn studie op die wat hij noemt ‘missing 
link’, waarover veel minder bekend is dan de retourvaart. Hij werd op het spoor van 
de intra-Aziatische scheepvaart gezet door zijn onderzoek naar VOC-schepen die in 
Azië schipbreuk hadden geleden. In de baai van Galle te Sri Lanka deed hij onder¬ 
meer archeologisch onderzoek naar het wrak van de Avondster, een schip dat voor 
de vaart binnen Azië was gebruikt. In de baai bleken nog twee scheepswrakken te 
liggen die voor de intra-Aziatische vaart van de VOC waren ingezet. Die vondsten 
riepen bij Parthesius de vraag op in hoeverre de inzet van compagnieschepen binnen 
Azië hebben bijgedragen aan het succes van de VOC in Azië. 

Nu is de term ‘missing link’ enigszins misleidend, aangezien het belang van de 
intra-Aziatische vaart voor de VOC al veel langer bekend is dan wordt gesuggereerd. 
Over diverse handelsroutes van de Compagnie binnen Azië bestaan namelijk uitste¬ 
kende studies en ook Femme Gaastra besteedt in zijn overzichtswerk De geschiede¬ 
nis van de VOC ruim aandacht aan het grote belang van de intra-Aziatische handel. 
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Wat we tot nu toe niet wisten was hoeveel en welke typen schepen de Compagnie in 
Azië heeft ingezet; dat zijn onderwerpen waarover Dutch ships in tropical waters ons 
veel te melden heeft. 

Parthesius heeft in zijn studie alle schepen opgenomen die tussen 1595 en 1660 
voor het intra-Aziatische handelsverkeer zijn gebruikt, de periode waarin het han¬ 
delsnetwerk binnen Azië werd opgezet en tot wasdom kwam. In die jaren hebben 
529 schepen tussen Europa en Azië gevaren, terwijl binnen Azië 1058 - toevallig 
precies tweemaal zoveel - vaartuigen zijn ingezet. Een deel van de intra-Aziatische 
vaart werd door retourschepen verzorgd, maar de meeste schepen kwamen nooit 
buiten Aziatische wateren. Het boek bevat twee delen, waarin achtereenvolgens de 
ontwikkeling van het scheepvaartnetwerk en een gedetailleerde kwantitatieve ana¬ 
lyse van het scheepvaartverkeer aan bod komen. 

In het eerste deel maakt Parthesius een duidelijk onderscheid in de intra-Aziati¬ 
sche handel vóór en na 1610. Tot 1610 werden voornamelijk retourschepen binnen 
Azië ingezet, terwijl daarna sprake was van een aparte Aziatische compagnievloot. 
Die omslag hangt samen met de inrichting van een rendez-vous voor retourvloten 
op Java; eerst te Bantam en later te Batavia. Toen de VOC eenmaal over een vast punt 
beschikte, konden daar vanaf 1610 tijdelijk Europese en Aziatische goederen worden 
opgeslagen en naar de verschillende bestemmingen in Azië worden verscheept. Daar¬ 
door hoefden retourschepen niet langer ingezet te worden voor het verkrijgen van 
specerijen en andere Aziatische goederen voor de Europese markt. Retourvloten 
bleven voortaan bij het rendez-vous, waar zij efficiënt gelost en geladen konden 
worden en op vaste tijden naar patria konden vertrekken. De opbouw van de intra- 
Aziatische handel voltrok zich tussen 1610 en 1630. Parthesius laat aan de hand van 
grafieken zien hoe snel het scheepvaartverkeer en de omvang van het handelsvolume 
in deze periode toenamen. Vanaf 1630 was er sprake van een vertraagde groei die 
uiteindelijk omstreeks 1650 tot stilstand kwam. Aan de opbouw van het handelsnet¬ 
werk lag geen rationeel plan ten grondslag, maar een proces van vallen en opstaan. 
In de eerste decennia van haar bestaan moest de VOC proefondervindelijk vaststel¬ 
len wanneer bepaalde handelsroutes binnen Azië het best bevaren konden worden. 
Dat was afhankelijk van de heersende moessonwinden. Zo kon de reis van Batavia 
naar de Molukken het best tussen oktober en maart worden afgelegd, en in de ove¬ 
rige maanden de reis in omgekeerde richting. Daarnaast bleek het nuttig om over 
een vloot van gevarieerde scheepstypen te kunnen beschikken die voor verschillende 
doeleinden ingezet konden worden. De vaartuigen werden, afhankelijk van hun 
grootte en eigenschappen, gebruikt voor oorlogvoering, het blokkeren van havens 
van concurrenten, bevoorrading, communicatie en het allerbelangrijkste: handel. De 
auteur heeft de schepen van de Aziatische vloot in tien categorieën ingedeeld, van 
de grootste retourschepen tot de kleinste jachten. Een deel van die schepen was in 
de Republiek gebouwd en met de uitvarende vloot naar Azië gezeild, maar er wer- 
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den ook kleine jachten - zogeheten afbreekboots - in onderdelen verscheept. Die 
werden na assemblage voor verkennings- en communicatiedoeleinden gebruikt. Een 
niet onaanzienlijk deel van de vloot bestond tenslotte uit buitgemaakte en door de 
Compagnie in Azië gebouwde schepen. Hoe al die schepen onderhouden, geballast, 
bevracht en bemand werden, wordt in hoofdstuk zes behandeld. Daarin heeft Par- 
thesius een interessante case study van het schip Dolfijn opgenomen, dat in 1663 
bewust door een bevoegde compagniedienaar in lekkende toestand en onderbemand 
van Suratte naar Galle was gezonden. De bemanning had tijdens de reis constant 
moeten pompen om het schip drijvende te houden en was te moe om de Dolfijn vei¬ 
lig in de baai van Galle te ankeren, waardoor het in het zicht van het einddoel zonk. 

Het goed geoutilleerde handelsnetwerk in Azië stond dus niet altijd garant voor 

succes. 
In het tweede deel van de studie getiteld ‘The shipping and ships in numbers’ 

wordt de ontwikkeling van het scheepvaartverkeer geanalyseerd. De auteur heeft 
voor de periode 1595-1660 een database van maar liefst 30.000 scheepvaartbewe- 
gingen binnen Azië samengesteld, waarvan hij ruim eenderde als intra-Aziatische 
reizen kwalificeert. De overige data hebben voornamelijk betrekking op vaarten 
binnen bepaalde gebieden, die geen rol spelen in Parthesius’ analyse van het intra- 
Aziatische scheepvaartverkeer tussen de zeven verschillende regio’s waarin hij Azië 
heeft verdeeld. Dat zijn van west naar oost de Arabische Zee, de Golf van Bengalen, 
Sumatra, de Straat van Malakka, de Javazee, de Molukken en het Verre Oosten. 
Uit de vele cirkel- en staafdiagrammen waarin de cijfers per tienjaarlijkse periode 
zijn gevat, blijkt dat de scheepvaart op de Arabische Zee en de Golf van Bengalen 
een bijna permanente groei heeft doorgemaakt, terwijl die in de Javazee en op de 
Molukken - de kerngebieden van de VOC in Azië - vanaf het begin omvangrijk was 

en bleef. 
Dutch Ships in Tropical Waters biedt ons nieuwe inzichten in de ontwikkeling van 

de handel en scheepvaart van de VOC in Azië tot 1660. Het boek bevat bovendien 
een lijst van alle schepen die zijn ingezet, waarin opvalt dat een flink aantal daarvan 
slechts één of twee jaar dienst heeft gedaan. Soms springt de auteur nogal slordig om 
met de gegevens die zijn betoog ondersteunen. Zo stelt hij in hoofdstuk acht dat er 
11.700 reizen in zijn analyse van de scheepvaart zijn verwerkt, terwijl uit tabel 8.1 op 
pagina 125 blijkt dat het er 11.507 zijn geweest. Problematischer dan deze slordig¬ 
heden is de structuur van het boek. De keuze voor twee delen die gebaseerd zijn op 
dezelfde gegevens, leidt vaak tot hinderlijke herhalingen in de tekst. Dit alles laat 
onverlet dat wij nu dankzij deze studie een beter beeld van de intra-Aziatische han¬ 
del van de VOC hebben dan voorheen. 

Henk den Heijer 
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Siebren van der Werf, Het Nova Zembla verschijnsel. Geschiedenis van een luchtspiege¬ 
ling (Groningen: Historische Uitgeverij, 2011,168 p., ill, ISBN 978-90-6554-085-0; € 25,-). 

Op 24 januari 1597 noteerde Gerrit de Veer in zijn journaal, dat hij bijhield tijdens de 
overwintering in het Behouden Huys op Nova Zembla, dat de zon voor het eerst na 
de poolnacht weer te zien was geweest. Dat kon volgens berekening echter niet 
kloppen want de overwinteraars waren zo ver boven de poolcirkel dat de zon pas 
twee weken later boven de kim zou verschijnen. Verbaasd vroegen de mannen zich 
af of ze zich door de lange poolnacht misschien in de telling van de dagen hadden 
vergist. Vergelijking van een waargenomen conjunctie (het samenvallen) van de 
maan en de planeet Jupiter met gegevens in sterrenkundige tabellen, bevestigde 
echter de juistheid van de datum. Na terugkeer in Nederland bespraken De Veer en 
Van Heemskerck de vroege verschijning van de zon met Robbert Robbertz. Ie Canu, 
hun leermeester in de stuurmanskunst in Amsterdam. Die liet zich niet overtuigen 
en meende dat de overwinteraars zich in de datum hadden vergist. Het Nova Zembla 
verschijnsel, zoals de vroege verschijning van de zon werd genoemd, bleef geleerden 
de volgende eeuwen bezighouden. Men dacht al spoedig dat het te maken kon heb¬ 
ben met de weerkaatsing van lichtstralen - het effect van een spiegel - op luchtlagen 
vlak boven het aardoppervlak, waardoor men ‘achter’ de kim kon kijken. Echt begrij¬ 
pen deed men het verschijnsel niet, de meest recente historicus die ervan overtuigd 
was dat De Veer c.s. zich in de datum hadden vergist was S.P. L’Honoré Naber, die in 
1917 het journaal van de overwinteraar voor de Linschoten-Vereeniging bezorgde 
(de delen XIV en XV). 

Van der Werf, een gepensioneerd kernfysicus, heeft het op zich genomen om het 
Nova Zembla verschijnsel te verklaren en zo voor eens en altijd recht te doen aan De 
Veer. Hij is daarin geslaagd. Na het formuleren van de vraagstelling volgt een be¬ 
knopte inleiding over de overwintering en daarna hoofdstukken over de terugkeer 
van de zon, de conjunctie van de maan en Jupiter, de rol van Robbert Robbertsz. en 
de geografische lengte van het Behouden Huys. Vanaf hoofdstuk 7 worden latere 
waarnemingen van het Nova Zembla verschijnsel besproken zoals door Fridtjof 
Nansen en Ernest Shackleton en wordt het verschijnsel natuurkundig verklaard. In 
het tweede deel van het boek wordt geschiedenis van het licht tot Johannes Kepler 
besproken. Er zijn drie ‘bijlagen’ met de in het Nederlands vertaalde commentaren 
op De Veers Nova Zembla verschijnsel, uit 1604 (Kepler), 1779 (Le Monnier) en 1875 
(Baills, evenals Le Monnier een Fransman). Het boek is op een heldere en voor geïn¬ 
teresseerde leken toegankelijke manier geschreven, al zal de natuurkundige diep¬ 
gang menig historicus wat te ver gaan. 

Het bevat wel wat schoonheidsfoutjes en missers. Zo is er op p. 25 sprake van het 
‘voetpunt’ van de zon, een ongebruikelijke benaming voor wat de aardse projectie 
van dat hemellichaam wordt genoemd (het snijpunt van de denkbeeldige verbin- 
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dingslijn tussen het middelpunt van de zon en het middelpunt van de aarde, met het 
aardoppervlak). Op dezelfde bladzijde wordt beweerd dat de Jakobsstaf (graadstok) 
in 1597 een ‘typische nauwkeurigheid’ had van twintig boogminuten. Uit gepubliceerd 
onderzoek is bekend is dat die nauwkeurigheid rond 1600 hooguit 30 boogminuten 
was, zoals ook op de graadstok van Claes Andriesz. die in 1597 op Nova Zembla ach¬ 
terbleef (nu in het Rijksmuseum). Dit instrument wordt niet genoemd, net zo min 
als het artikel van Ernst Crone (Bulletin van het Rijksmuseum 2,1966, 71-85) waarin 
hij alle toen bekende op Nova Zembla teruggevonden navigatie-instrumenten be¬ 
schreef. In plaats van de graadstok van Claes Andriesz. te behandelen wordt in het 
bijschrift op p. 26 uitvoerig ingegaan op een exemplaar uit 1777, bijna tweehonderd 
jaar jonger en vele instrumentele ontwikkelingen verder. Op p. 98 wordt uitgelegd 
hoe men op Nova Zembla met behulp van een graadstok en twee hoogtewaarne- 
mingen van de zon de magnetische variatie van het kompas bepaalde. De Geer be¬ 
schrijft in zijn journaal echter dat juist die waarnemingen met een graadstok niet 
lukten vanwege de zeer lage stand van de zon en een onscherpe kim (onderzoek 
heeft laten zien dat kleinst meetbare hoogte met een graadsok ongeveer 6 graden 
was). De Veer schrijft dat om die reden een houten instrument met schietlood werd 
gemaakt (een soort kwadrant), waarmee men hele kleine zonshoogten kon waar¬ 
nemen. Hoewel dit voor de verklaring van het Nova Zembla verschijnsel niet van 
direct belang is, had op dit kwadrant - eveneens door Crone beschreven - gewezen 

moeten worden. 
Er zijn wel meer omissies en slordigheden, maar de kern waar het in Het Nova 

Zembla verschijnsel om draait is goed en deze studie is een aanwinst voor historici 
met interesse voor de reizen van Willem Barentsz. Van der Werf heeft inderdaad 
het laatste woord geschreven over het Nova Zembla verschijnsel, een fenomeen dat 
natuurkundigen en historici eeuwenlang heeft beziggehouden. Het boekje is fraai 
geïllustreerd met vele verklarende computertekeningen en foto’s. De uitgever ver¬ 
dient een compliment voor de smaakvolle vormgeving en uitvoering van het boek. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

David Eltis en David Richardson, Atlas of the Transatlantic slave trade (New Haven & 
London: Yale University Press, 2011, 307 p., ill., ISBN 978-0-300-12460-6; $ 50,-) 

David Eltis is auteur van The rise of African slavery in the Americas. Robert W. Wood¬ 
ruff hoogleraar en onderzoeker aan het Electroncic slave trade database project aan 
de Emory Universiteit. Mede-auteur David Richardson is directeur van het Wilber- 
force Institute for the study of slavery and emancipation en professor economische 
geschiedenis aan de Universiteit van Huil in Engeland. Hij maakt tevens deel uit 
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van de adviesraad van het Slave trade-project. Met Eltis en Richardson samen als 
eindredacteur verscheen eerder al Essays on the new transatlantic slave trade data¬ 
base (New Haven, Connecticut, etc.: Yale University Press, 2008). Dat boek kan 
gezien worden als de tekstuele evenknie van de atlas die er nu ligt. 

Voor Extending the frontiers werd net als bij de atlas gebruik gemaakt van het 
electronic slave trade database project. Deze databank heeft zijn weerslag gevon¬ 
den in de thans beschikbare website, waarin gegevens zijn opgenomen van bijna 
35.000 slavenreizen; bijna 80 procent van alle reizen die zijn ondernomen. De atlas 
is gemaakt op basis van deze database zoals deze bestond in januari 2008. De reden 
daarvoor is een logische. Na de introductie van de site worden constant gegevens 
toegevoegd door onderzoekers zodat elke verbetering de volgende week alweer 
gedateerd kan zijn, terwijl het geen zin heeft cijfers tot op de laatste decimaal te 
geven. Getallen zijn dan ook afgerond, waardoor het optellen van twee cijferreek¬ 
sen binnen een kaart wel eens verschillende eindcijfers kan geven, maar dat hebben 
de auteurs netjes vermeld. Het boek is opgedragen aan Philip DeArmond Curtin 
(1922-2009) dé twintigste-eeuwse historicus op het gebied van de slavenhandel, op 
wiens baanbrekende werk ondanks de database toch een voornaam deel van deze 
atlas is gebaseerd. 

Tussen 1501 en 1867 werden bijna 12,5 miljoen slaven over de Atlantische Oceaan 
getransporteerd, waarbij bijna alle landen met een Atlantische kustlijn betrokken 
raakten. 1,8 miljoen slaven overleefden die reis niet. Voor het eerst zijn al deze gege¬ 
vens gebundeld in overzichtelijke kaarten, waarbij elk specifiek facet van de slaven¬ 
handel in cijfers en gebieden wordt weergegeven. De atlas is opgebouwd rondom zes 
thema’s. In de introductiepagina’s komen onder meer wind- en oceaanstromingen aan 
bod en algemene overzichtskaarten van Afrikaanse gebieden waar slaven vandaan 
kwamen, waar slaven naartoe werden gebracht en het totaal aantal getransporteerde 
slaven over de Atlantische Oceaan. In deel I wordt een inzicht gegeven in alle natie¬ 
staten die slaven vanuit Afrika transporteerden tussen 1501 en 1867. In deel II wordt 
hier specifieker op ingegaan door de steden aan te wijzen vanwaar de slavenhandel 
werd georganiseerd en vanwaar die slavenreizen vertrokken. In deel III komt de 
Atlantische reis aan bod, waarbij de regio van herkomst van de slaven wordt gelinkt 
aan de regio van bestemming. In deel IV staan mortaliteitscijfers tijdens de over¬ 
tocht op de oceaan centraal alsook meer genderspecifieke cijfers. Deel V laat de 
eindbestemming van de slaven in Midden- en Zuid-Amerika zien. In deel VI ten 
slotte komen de abolitie en het verbod en de jacht op de Trans-Atlantische slaven¬ 
handel aan de orde. De kaarten zijn overzichtelijk ingedeeld en bevatten geen over¬ 
bodige informatie. Migratiecijfers zijn aangegeven met pijlen, die naar gelang de 
hoeveelheid overgebrachte slaven variëren in dikte. Met in grootte variërende cir¬ 
kels is op dezelfde wijze de aankomst en herkomst van slaven uit bepaalde steden, 
forten of gebieden weergegeven. Veel kaarten bevatten kleine grafieken of tabellen 
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en uitvergrotingen van bepaalde gedeeltes van de kaart. Nadeel van deze aanpak is 
wel dat, ofschoon met elke kaart nieuw cijfermateriaal, tabellen en grafieken komen, 
de kaarten van het Atlantische gebied met de kust van Noord- en Zuid-Amerika en 
westelijk Afrika en Europa hetzelfde blijven. Hier is in voorzien door de kaarten te 
verluchtigen met op de naastgelegen pagina een citaat te plaatsen van een slaaf, 
kapitein of reder afkomstig uit dagboeken, brieven, verzen en door zeventiende en 
achttiende eeuws kaartmateriaal en gravures van plantages. Ook zijn tekeningen en 
gravures van slaven, slaventransport en slavenschepen (de plattegrond van de Brooks 
ontbreekt uiteraard niet) afgebeeld en voorzien van uitleg. 

Het voorwoord op de korte inleiding in de Atlas of the Transatlantic Slave Trade 
werd verzorgd door David Brion Davis en het nawoord door David W. Blight. Blight 
brengt een persoonlijke en emotionele noot in de atlas door de beschrijving van de 
horrorbeelden die een mens bekruipen bij Elmina, staande voor het smalle deurgat 
waarlangs de slaven naar het strand gingen voordat ze werden ingescheept om 
Afrika nimmer terug te zien. Achterin de atlas zijn nog een tijdlijn met gebeurtenis¬ 
sen opgenomen en een glossarium met gebruikte termen. Een index of literatuur¬ 
verwijzingen ontbreken logischerwijs. Ook ontbreekt een bronverwijzing in de atlas, 
maar daarin is door de auteurs voorzien door een link naar het Slave voyage project, 
waar onderzoekers alle bronnen kunnen nalopen. 

Uiteraard zou er over het ontbreken van allerlei details kunnen worden gespro¬ 
ken, maar de atlas is een algemeen naslagwerk en laat vrij nauwkeurig de stand van 
onderzoek anno 2010 zien. Toch bevat de atlas één grote omissie. De intra-Afri- 
kaanse slavenhandel wordt slechts in enkele onoverzichtelijke kustkaart getoond en 
wordt verder in het geheel niet besproken. Datzelfde geldt voor de slavenhandel 
door Arabieren binnen Afrika. En wat te denken van alle Europese zeelieden die via 
Noord-Afrikaanse steden in de maghreb, zoals Tunis en Algiers, als slaven in het 
achterland terecht kwamen? Dit valt door de auteurs uiteraard te verdedigen door te 
wijzen op de geografische beperking die aan de atlas is opgelegd (het Atlantisch 
gebied), maar zou in de toekomst toch eens voeding moeten zijn om de discussie 
over slavernij en slavenhandel binnen het Afrikaanse continent verder te voeren. 

Deze atlas is een ‘must’ voor een ieder die zich bezig houdt met de geschiedenis van 
de Europese overzeese expansie en is ideaal voor gebruik in colleges of het onderwijs 
doordat van alle slavenstromen specifieke kaarten getoond kunnen worden. Met de 
huidige wisselkoers van de dollar heeft dit boek voor Europeanen ook nog eens een 
aantrekkelijke prijs. Een van de personen van wie een wervende opmerking over de 
atlas op de achterflap staat vermeld is Henry Louis Gates jr. van Harvard University, 
die stelt dat deze atlas de steen van Rosetta is voor de historiografie van de slaven¬ 
handel. Daarmee is in kort bestek de inhoud van dit boek inderdaad weergegeven. 

Johan Francke 
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H. Hazelhoff Roelfzema, Reizen rond Kaap Hoorn onder Nederlandse vlag. Overzicht 
vanaf de ontdekking in 1616 tot het einde van de grote Nederlandse zeilvaart in 1911 
(Hoorn: Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders, 2010, 104 p., ill., ISBN 
978-90-71940-05-07; € 20,-) 

Toeristen uit alle windstreken vliegen vandaag de dag van Buenos Aires naar de 
Argentijnse stad Ushuaia op Vuurland, gaan aan boord van een comfortabel cruise¬ 
schip, ronden Kaap Hoorn en kijken daar aan land wat rond, en varen vervolgens 
door naar de Chileense havenstad Punta Arenas. Ook vele Nederlanders maken die 
tocht. 

Hoe volslagen anders zullen hun landgenoten, zeelieden, uit vroeger eeuwen 
Kaap Hoorn hebben ervaren: een steil uit zee oprijzende rots op een desolaat eiland 
op de grens van Atlantische en Stille Oceaan, omspoeld door water dat bijna voort¬ 
durend wordt opgejaagd door stormachtige winden boven zeeën vol onberekenbare 
stromingen. Die kaap heeft door de eeuwen heen een reputatie van gevaar gekregen, 
degenen die hem onder zeil varend rondden, verwierven een bijzondere positie in 
de wereld van de zeelieden. De beeldvorming over het varen rond Kaap Hoorn van 
de late negentiende en de vroege twintigste eeuw heeft dat in de hand gewerkt - met 
terugwerkende kracht naar de eeuwen daarvoor. Zo zijn er de in grijs en zwart-wit 
getoonzette etsen van de Engelse kunstenaar Arthur Briscoe met kniediep in over¬ 
komende golven aan dek van hun schip met de tuigage worstelende zeelui of op 
zwiepende paardelijnen onder de ra’s naar hun evenwicht zoekende matrozen. De 
prille producten van de fotografie deden daar nog een schepje bovenop: schepen die 
in hoog oplopende zeeën bijna op één oor liggend hun weg in de wateren rond de 
kaap zochten of zeelieden die op het jaaghout van een viermaster tegen een achter¬ 
grond vol stuivend schuim los klapperende zeilen probeerden te redderen. 

De auteur van de bovengenoemde publicatie, actief lid van de in 1985 opgerichte 
Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders, heeft bij gelegenheid van het 25-jarig 
bestaan van deze stichting een nuchter onderzoek gedaan naar de feiten achter het 
geromantiseerde beeld van de zeilvaart rond de zuidelijkste kaap van het Zuid- 
Amerikaanse continent. Hij zette alle door (Zuid-)Nederlandse zeilschepen tussen 
1616 en 1911 gemaakte reizen rond de Kaap op een rijtje. In 1616 ontdekten Jacob le 
Maire en Willem Schouten aan boord van de in Hoorn uitgerede Eendracht tussen 
Vuurland en Stateneiland een doorvaart van de Atlantische naar de Stille Oceaan ten 
zuiden van de onder het VOC-monopolie vallende Straat Magellaan tussen Patago- 
nië en Vuurland; de Eendracht was daarmee het eerste schip onder Nederlandse vlag 
dat rond Kaap Hoorn voer. De in 1893 gebouwde viermastbark Jeanette Frangoise 
was het laatste Nederlandse zeilschip dat in 1911 Kaap Hoorn rondde tijdens een 
financieel niet winstgevende reis om salpeter uit Chili. In de periode tussen 1616 en 
1911 voeren zo’n 400 koopvaardij- en marineschepen onder (Zuid-)Nederlandse 
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vlag langs Kaap Hoorn, verreweg de meeste in de negentiende eeuw. Hazelhoff 
Roelfzema heeft al deze reizen in een chronologisch geordende lijst opgenomen en 
vermeldt daarbij het jaar van de reis, naam en type van het schip, de schipper dan 
wel kapitein en de havens van vertrek en aankomst. In een database op www.kaap- 
hoornvaarders.nl vermeldt hij daarnaast gegevens over de tonnage van het schip, de 
reder en de lading. De auteur verzamelde zijn gegevens uit officiële documenten en 
scheepvaartberichten in kranten in Nederland, België en Chili; hij meent zo’n 95 
procent van alle reizen te hebben getraceerd. De lijst is bedoeld om onderzoekers 
een handvat te geven om zich verder te verdiepen in de geschiedenis van een of 
meer Nederlandse reizen rond Kaap Hoorn. Om hen te laten proeven van de verhalen 
die achter de droge gegevens van de lijst verborgen zouden kunnen zitten, besteedt 
de auteur aandacht aan een aantal reizen, soms aan de hand van hertaalde originele 
teksten die over een reis vertellen. In 1643 ontdekte admiraal Hendrick Brouwer dat 
de route om de kaap bezuiden Stateneiland een stuk veiliger was dan die door Straat 
Lemaire, in 1721 passeerde Jacob Roggeveen de kaap tijdens zijn vergeefse zoektocht 
naar Terra Australis. Gedurende de volgende eeuw voeren er voor zover bekend 
geen Nederlandse schepen rond Kaap Hoorn, maar niet-Nederlandse ontdekkings¬ 
reizigers en walvisvaarders gebruikten de route bij hun verkenningstochten in de 

Stille Oceaan en op weg naar de jacht op de potvis. 
Na de Franse tijd veranderde dat. De handel met de landen op het Zuid-Ameri- 

kaanse continent en met de Amerikaanse westkust lokten. De eerste Nederlander die 
zich rond Kaap Hoorn waagde, was kapitein Janssen de Bloom met het pinkschip 

Harmonie in 1823. 
Hierna volgden de politieke en economische verkenningstochten van Nederlandse 

marineschepen aan de Zuid-Amerikaanse westkust, de Lynx in 1823/24, de Maria 
Reygersberg het jaar daarop en de Wilhelmina en Maria onder bevel van admiraal 
Jacob Boelen in 1826/27. Hazelhoff Roelfzema besteedt ook aandacht aan een reeks 
boeiende (ook steeds beter gedocumenteerde) verhalen met de belevenissen van 
bekende en onbekende Nederlandse koopvaarders, in de tweede helft van de negen¬ 
tiende eeuw actief op de westkust van het Amerikaanse continent en later in de 
vaart tussen Australië en Nederland via Kaap Hoorn. 

Een interessante publicatie, in heldere taal geschreven, ruim voorzien van kaar¬ 
ten, met daar waar nodig achtergrondinformatie, en verzorgd vormgegeven. 

Leo M. Akveld 
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E. Schinkel & L.U. Scholl (red.), Rudolph Haack (1833-1909); Industrie-Pionier unter 
dreiKaisem (Bremerhaven / Bremen: Deutsches Schiffahrtsmuseum / Verlag H.M. Hau- 
schild, 2009,128 p., ill, ISBN 978-3-89757-471-7; € 24,50). 

Weinig mensen zullen van Rudolph Haack hebben gehoord, ook niet in Duitsland, 
tot een tentoonstelling aan hem werd gewijd die in 2009-2011 achtereenvolgens te 
zien was in het Scheepvaartmuseum in Bremerhaven, het LWL-Industriemuseum 
vestiging Henrichenburg en het Marinemuseum in Wilhelmshaven. Dit boek is uit¬ 
gegeven naar aanleiding van die tentoonstelling. Haack was scheepsbouwkundig 
ingenieur en maakte in zijn leven de ingrijpende veranderingen mee die in de tweede 
helft van de negentiende eeuw in de Duitse scheepvaart en scheepsbouw plaats 
vonden tegen de achtergrond van dynamische politieke ontwikkelingen. Dat wordt 
in een aantal hoofdstukken vanuit verschillende invalshoeken beschreven. 

In de negentiende eeuw werden honderden staten en staatjes via de Zollverein 
en de Norddeutscher Bund samengesmeed tot het Duitse keizerrijk. Tegen het einde 
van de eeuw stegen onder keizer Wilhelm II de geografische, economische en cultu¬ 
rele aspiraties tot grote hoogte. Met de maritieme aspiraties ging het navenant: de 
marine werd van een kleine kustverdedigingsvloot omgevormd tot een zeemacht. 
Rederijen werden wereldspelers en de Duitse scheepsbouw was na aan aanloop van 
slechts enkele decennia in staat om daar de schepen voor te leveren. 

Rudolph Haack werd in 1833 geboren in Wolgast, in Mecklenburg-Vorpommern. 
Hij volgde in Stettin de opleiding scheepsbouw, toen nog de enige in Duitsland, 
en doorliep tegelijkertijd de Gewerbe-Schule. Na enkele jaren op een kleine werf 
gewerkt te hebben, werd hij in 1856 als ingenieur aangenomen op de grote werf 
Früchtenicht & Brock in Stettin. Die verkeerde toen echter in financiële moeilijkheden, 
werd omgevormd tot de Stettiner Maschinenbau AG Vulcan en na een kapitaalinjec¬ 
tie drastisch uitgebreid. Zoals bij veel ijzerwerven in die periode, zowel in Duitsland 
als Nederland, werden er niet alleen schepen gebouwd: tot eind jaren 1860 werd 
het meest verdiend met de productie van locomotieven. In 1874 leverde Vulcan het 
pantserschip Preussen, het eerste grote Duitse oorlogsschip dat op een civiele werf 
werd gebouwd. Het voldeed goed en was aanleiding om Haack, die de bouw had 
geleid, tot directeur scheepsbouw te benoemen. Vulcan richtte zich tevens op tor- 
pedoboten en werd een vooraanstaand bouwer van oorlogsschepen, niet alleen voor 
de Duitse marine, maar in de jaren 1870 ook voor China en Rusland. Desondanks 
lukte het niet op de civiele markt het vertrouwen van de grote Duitse reders te ver¬ 
werven; die bleven hun schepen in Groot-Brittannië bestellen. Dat veranderde pas 
nadat in 1885 de Rijksdag besloot een nieuwe dienst van de Norddeutscher Lloyd op 
Oost-Azië te subsidiëren, onder voorwaarde dat de zes schepen in Duitsland zouden 
worden gebouwd. Vulcan kreeg onder felle concurrentie de opdracht, maar moest 
die met aanzienlijke verliezen afsluiten. Hoewel daarvoor geen directe aanwijzingen 
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zijn, was dit waarschijnlijk aanleiding voor het ontslag van Haack in 1887. Hij vestigde 
zich in Berlijn als zelfstandig consulent en adviseerde onder andere bij de aanleg 
van het Kielerkanaal en de scheepslift in het Dortmund-Emskanaal bij Henrichen- 
burg. In 1894 speelde hij als onafhankelijk deskundige een precaire rol in een conflict 
tussen keizer Wilhelm II en het Ministerie van Marine over het ontwerp van het 
pantserschip Kaiser Friedrich III. Hoewel Haack voor een onderzoek naar golfvor- 
ming door binnenschepen op de Wereldtentoonstelling van 1900 een prijs kreeg, 
werd hij door tijdgenoten niet als vooraanstaand wetenschapper gezien. 

Naast de hoofdstukken over Haacks loopbaan en de geschiedenis van de werf 
Vulcan, die de ontwikkeling van de Duitse scheepsbouw rechtstreeks raken, zijn er 
andere die de maritieme infrastructuur behandelen. Dat betreft de relaties met de 
ijzer- en staalindustrie, het classificatiebureau Germanische Lloyd, gesticht in 1867, 
het scheepsbouwkundig onderwijs en onderzoek, en de oprichting van een scheeps¬ 
bouwkundige beroepsvereniging. 

In de begintijd van de ijzeren scheepsbouw was de kwaliteit van het Duitse staal 
onvoldoende, de prijs te hoog en het vervoer te duur en omslachtig. De hoogovens in 
het binnenland bedienden liever de grote spoorwegmarkt en de werven aan de kust 
konden gemakkelijker en goedkoper Brits ijzer en staal kopen. In de jaren 1880 raakte 
de Duitse spoorwegmarkt echter verzadigd. Met een verbeterde staalkwaliteit en 
verlaagde spoorwegtarieven richtte men zich op de scheepsbouw. Rond de eeuw¬ 
wisseling was die markt veroverd en werden de relaties bestendigd door bedrijfsver- 
bindingen tussen staalfabrieken en enkele grote werven. 

De opleiding en organisatiegraad van scheepsbouwkundigen hield gelijke tred 
met de ontwikkeling van de scheepsbouw. In de laatste decennia van de negentiende 
eeuw werden gedegen opleidingen op alle niveaus gerealiseerd en onderzoeksinsti¬ 
tuten opgericht. Ingenieurs kregen vaste voet in de technische en algemene leiding 
van werven en zagen hun status toenemen. Dit proces van professionalisering vond 
zijn bekroning in de oprichting van de beroepsvereniging Schiffbautechnische Ges- 
ellschaft in 1899. 

Verder hebben hoofdstukken betrekking op een schilderij van het pantserschip 
Oldenburg in aanbouw op de Vulcan werf, dat overigens niet op de tentoonstelling 
te zien was, en de schilder daarvan, Carl Hochhaus. Deze hoofdstukken zijn ver¬ 
moedelijk bedoeld om ook culturele aspecten bij het overzicht te betrekken. Dat¬ 
zelfde geldt voor het laatste hoofdstuk, waarin het eerbetoon dat naderhand aan 
Haack is gegeven wordt besproken. Dat omvat een gedenksteen met zijn portret in 
Henrichenburg, dat pas onlangs is geïdentificeerd, en een tentoonstelling in 1957 in 
zijn geboorteplaats. 

Waarom juist Haack als ‘grosze unbekannte’ tot onderwerp van de tentoonstel¬ 
ling en het boek is gemaakt, is niet helemaal duidelijk, behalve misschien vanwege 
de recente identificatie van de gedenksteen in Henrichenburg. De weinige beschik- 
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bare karakterinformatie over Haack duidt op een bescheiden man. Hij was geen 
markante en charismatische persoonlijkheid die ook buiten eigen kring bekend¬ 
heid genoot. Eerder komt hij over als een praktisch-technisch scheepsbouwer die 
kwaliteit voorop stelt. In die hoedanigheid heeft hij Vulcan echter tot een van de 
leidende grote ijzerwerven in Duitsland gemaakt. 

Het boek is geen biografie van Rudolph Haack. Daarvoor is de persoonsbeschrij¬ 
ving te beperkt en wordt te weinig over de loopbaan en andere bezigheden van 
Haack verklaard. Het lijkt eerder dat Haack is gebruikt om de opkomst van de 
Duitse industriële scheepsbouw voor het voetlicht te halen. De auteurs zijn daar in 
geslaagd: ze bieden een goede inleiding voor iedereen die zich in die geschiedenis 
wil verdiepen. Het boek leest plezierig, is aantrekkelijk geïllustreerd en heeft een 
literatuurlijst voor degenen die meer over het onderwerp willen weten. Daar blijkt 
ook uit dat de auteurs overwegend uit eerder onderzoek hebben geput. De grootste 
waardering geldt echter de brede keuze van de onderwerpen en de variatie van 
invalshoeken, waardoor benadrukt wordt dat scheepsbouwgeschiedenis vele en 
interessante facetten kent. 

Gerbrand Moeyes 

Herman Stapelkamp (ingeleid door), Oorlog in Atjeh. het journaal van luitenant- 
ter-zee Henricus Nijgh, 1873-1874 (Zutphen: Walburg Pers, 2010, 192 p., ill., ISBN 
978-90-5730-694-5; € 49,50) 

“De generaal Van Swieten geen plan de campagne hebbende, aarzelde waarop gene¬ 
raal Verspijck zeide, ik zal zien aan die toestand een einde te brengen. Hij liet daarop 
de versterking bestormen en gelukte het hem, den vijand eene paniek aan te jagen 
zodat de versterking viel. De vijand zwom de rivier over waarbij velen verdronken. 
Hij zond daarop majoor Cavallier om de west om het terrein te verkennen, deze 
kwam echter spoedig terug, meldende een zoo hevig vuur uit eene versterking op 
hem geopend was, dat hij met zijn geringe magt het niet verantwoord rekende die 
versterking aan te vallen. Nu werd besloten voor dien dag de vijandelijkheden te sta¬ 
ken, 1 bataillon hield de genomen versterking bezet. Algemeen wordt erkend generaal 
Verspijck onze troepen voor een kolossaal verlies en echec heeft bespaard.” (p. 181). 

Dit is een passage uit het boek waarin de marineofficier Henricus Nijgh (1845-1917) 
ongemeen openhartig zijn mening opschrijft over de leider van de tweede Atjeh- 
expeditie; de generaal Jan Van Swieten. Van Swieten was eigenlijk al met militair 
pensioen maar speciaal teruggeroepen voor de ‘klus’ in Atjeh. De keuze voor deze 
generaal als leider van deze expeditie, was omstreden bij de staf van het Koninklijk 
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Nederlands Indisch Leger. Hij zou te voorzichtig zijn en niet kordaat genoeg kun¬ 
nen optreden. De verovering van Atjeh was immers een zaak van nationaal belang. 

Het hier besproken boek is een bewerking van het journaal/ dagboek van een 
marineofficier die van dichtbij de ‘eerste’ koloniale Nederlandse stappen aan Atjehse 
wal meemaakte. Dat wil zeggen dat hij vanuit zijn schip, in havens en riviermon¬ 
dingen, verslag doet van alle militaire verwikkelingen in en om dat schip. Om de 
lezer enig kader te bieden worden allereerst het bestuur van Nederlands-Indië, de 
organisatie van de marine en die van het sultanaat Atjeh in de jaren zeventig van de 
negentiende eeuw beschreven. Vervolgens lezen we in het tweede hoofdstuk hoe 
de tweede Atjeh-expeditie daadwerkelijk verliep. En in het derde hoofdstuk zien 
we de familie van Nijgh beschreven als vooraanstaande Rotterdamse familie. Immers 
de uitgever van de Nieuwe Rotterdamse Courant, spreekbuis van liberale, gegoede 
burgerij. Kwaliteitskrant met uitvoerige en actuele berichtgeving en degelijke com¬ 
mentaren. Maar Nijgh gaf ook tijdschriften en boeken uit. De jonge Henricus, gebo¬ 
ren in 1845, echter, kiest voor een carrière bij de marine. Maar zoals gezegd wordt 
het pas echt interessant als we het journaal van Nijgh lezen. We worden meegeno¬ 
men naar de krijgsverrichtingen van de marine en krijgen op die manier van nabij 
zicht op het verloop van de strijd. Het journaal van Nijgh is de moeite van het lezen 
waard. Marinememoires hebben over het algemeen een wat luchtiger, soms zelfs 
ironische of humoristische toon dan die van de landmacht. 

Nijgh schrijft beeldend over de weersomstandigheden en het landschap en over 
de gevechtshandelingen en krijgsverrichtingen. Maar nooit krijgen we uit zijn jour¬ 
naal een goed beeld van de Atjeeër. Hij komt de Atjehse bevolking eenvoudigweg 
ook niet tegen, behalve dan in militaire situaties. Bijna achteloos beschrijft hij het 
werpen van “granaten op een kampong waar enige inlanders vanuit de klapperboom 
op de onzen vuurden”. Een prauw die een sein negeerde waarna een vuurgevecht 
ontstond. “Na dit snelvuur werd de praauw geënterd, die achter gedekt was met 
atappen dak. Voormolen (red. adelborst en commandant van het schip) eisschte de 
zich daarin bevindende personen op zich buiten te begeven en hieraan niet voldaan 
wordende, werd met de sabelbajonetten door het dak gestoken met het ongelukkig 
gevolgd dat eene vrouw en klein kind onder andere daarvan het slachtoffer werden. 
(...) Men vond onderin nog een vrouw en kind ongekwetst, 2 doode vrouwen en 1 
kind, 2 dooden Atsjinezen en 2 gekwetsten. Alzo waren er nog 16 anderen gesneu¬ 
veld.” 

De cholera, de pokken, de slagregens, de muskieten, het fanatisme, de geruchten 
(de vijand zou 90.000 strijders hebben), het onbegaanbare terrein en de zieken en 
doden. Voor Nijgh is Atjeh geen prettig decor. Maar hij doet zijn werk loyaal. De 
beschreven gecombineerde militaire operaties in Atjeh met land- en zeestrijdkrach- 
ten zijn interessant. Zo schrijft hij: “27 december Kalme nacht De marine troepen 
van de gewapende sloepen en de mariniers aan de monding zijn in schafting bij de 
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landmagt, dit is eene groote verbetering voor de regelmatige uitgifte van vivres. De 
gewapende sloepen beschermen de transporten op de rivier, eene sloep blijft steeds 
bij het hoofdkwartier ter dispositie van kolonel De Neve, om de hulp der gewapende 
sloepen zoo nodig in te kunnen roepen” (p. 183). En even verder op de volgende 
pagina: “Mooi weder. Met de sappenarbeid gaat men steeds voort. Vóór de batterij 
12 ponders is nu nog eene mortier batterij van 20 cm. Men versterkt het bivouak zoo 
veel mogelijk aan de zuidzijde. De vijand van haare kant is bezig overal borst¬ 
weringen op te werpen met 3 en 6 ponders gewapend. De 12 ponders bevallen wat 
schieten aangaat zeer goed.” 

Mooi zijn ook de tekeningen en schetsen van landschappen, riviermondingen en 
de kraton die Nijgh in zijn journaal maakte. De oorlog in Atjeh staat nog maar op het 
punt van beginnen als Nijgh erover schrijft. Je zou zelfs kunnen beweren dat er op 
dat moment nog helemaal geen oorlog was, maar slechts een poging om voet aan wal 
te krijgen in, het voor Nederland, terra incognito van Noord-Sumatra. Maar de hele 
natie gaat zich nadrukkelijk met de strijd in Atjeh bemoeien. En dat zal niet minder 
worden in de jaren daarna. Integendeel, het publieke debat in Nederland blijft zich 
tot aan de Eerste Wereldoorlog met Atjeh bezighouden. Het gaat daarbij steeds om 
de manier van militair optreden en de gevolgen daarvan voor de staatskas en de 
bevolking. Ook de officieren van het eerste uur in Atjeh, Van Swieten en Verspijck, 
lieten zich nadrukkelijk gelden. Zij voerden na de tweede Atjeh-expeditie een heuse 
pennenstrijd met zeer polemische geschriften waarbij ze elkaar niet sparen. 

Henricus Nijgh zal de ontknoping van de tweede Atjeh-expeditie niet meer mee¬ 
maken. Hij verdwijnt ruim een week voordat Van Swieten het sein; “de kraton is 
ons” heeft gegeven, uit de Indische wateren. We lezen vlak voor zijn vertrek op 8 
januari: “Dezen morgen werden door de mortieren op den linkeroever veele bom¬ 
men in de kraton geworpen op 650 pas. Men kon aan het gillen hooren, zij op een 
goede plaats terecht kwamen”. 

Zoals Herman Stapelkamp constateert in zijn verantwoording moeten er nog 
veel meer ongepubliceerde geschriften van Atjehmilitairen zijn. In particulier bezit 
maar ook in museale collecties zoals museum Bronbeek. Gezien het feit dat er aan 
het einde van de negentiende eeuw en begin van de twintigste eeuw honderden 
Atjehmilitairen op Bronbeek hebben gewoond, is het niet zo verwonderlijk dat de 
collectie meerdere van dit soort geschriften bezit. Ik sluit me graag aan bij de op¬ 
merking van Stapelkamp dat er nog veel interessante historisch-wetenschappelijke 
uitdagingen liggen op het terrein van de egodocumenten uit Atjeh. 

Hans van den Akker 

Boekbesprekingen 89 



Saskia Beckering, Willem van Dort Sr. 1875-1949. Water, lucht en schepen (Venlo: Van 
Spijk, 2010,112 p., ill., ISBN 978-90-6216-613-8; € 32,-) 

Nederland kent verschillende grote en kleine uitgeverijen van kunstboeken. De be¬ 
kendste is natuurlijk Waanders in Zwolle, die vooral catalogi bij (kunsttentoonstel¬ 
lingen uitgeeft. Maar er zijn er ook die kleiner zijn en publicaties uitbrengen voor 
een klein en select publiek. Een van die gespecialiseerde en succesvolle uitgevers is 
Van Spijk in Venlo. Deze uitgeverij richt zich vooral op boeken over hedendaagse, 
voornamelijk Nederlandse kunstenaars. De oplagen variëren meestal van 1500 tot 
2500 exemplaren. Maar in het fonds van Van Spijk groeit het aantal monografieën 
over kunstenaars uit de periode van de nabloei van de Haagse School eveneens ge¬ 
staag. Het zijn keurig verzorgde boeken, die allemaal zo rond de € 30 kosten. In de 
afgelopen afleveringen van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis mocht ik de fraai uit¬ 
gegeven monografieën over Evert Moll (1878-1955) door Aad Knops, over Egatius 
Ydema (1876-1937) door Raymond Baan, en over August Willem van Voorden (1881-1921) 
door Mare Couwenbergh bespreken. 

Recent verscheen bij Van Spijk een monografie over de schilder Willem van Dort 
Sr. (1875-1949) als catalogus bij een overzichtstentoonstelling van zijn werk, die in 
de zomer van 2010 in Het Markiezenhof te Bergen op Zoom te zien was. Met bijna 
60 schilderijen toonde de expositie een goede doorsnede van het oeuvre van Van 
Dort. 

Van Dort werd geboren in een protestants vissersgezin in Bergen op Zoom. Aan¬ 
vankelijk was het de bedoeling dat hij ook visser zou worden, maar zijn hart lag veel 
meer bij de kunst. Het familiebedrijf Gebr. Van Dort hield zich bezig met de ansjo¬ 
visvisserij, de visverwerking en het kweken en verhandelen van mosselen, oesters en 
kreeften. Na het overlijden van zijn vader in 1892 volgde Willem van Dort op aan¬ 
raden van dominee Haverkamp vanaf 1893 een kunstenaarsopleiding bij Abraham 
Gips. Tussen 1894 en 1903 studeerde hij in Antwerpen, maar ook in Amsterdam en 
Brussel. Een jaar later trouwde hij met zijn nicht Agatha. In 1907 trokken zij naar 
Den Haag en in 1916 naar Rotterdam. Agatha overleed in 1926 en liet Van Dort achter 
met zeven kinderen. In 1930 liet Van Dort in Halsteren Huize Agatha’ bouwen, waar 
hij vanaf 1941 permanent ging wonen. Van Dort overleed in 1949 op 76-jarige leeftijd. 

Door het familiebedrijf bleef Van Dort met de visserij verbonden, want hij ont¬ 
wierp onder meer de reclameaffiches om de vis aan te prijzen. Ook in zijn schilde¬ 
rijen en tekeningen zijn allerlei aspecten van het familiebedrijf terug te vinden. 
Naast (zelf)portretten, taferelen van het gezinsleven en stadsgezichten van Bergen 
op Zoom vormen de vissersschepen en havengezichten de belangrijkste categorie 
werken. 

De datering van zijn schilderijen is lastig, omdat hij geen jaartallen aangaf op 
zijn werk en alleen signeerde met ‘W. van Dort’. In het Maandblad voor de Kunsten 
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van januari 1931 werd hij als volgt getypeerd ‘Men kan, meen ik, zóó onderschei¬ 
den, als hij teekenend zijn doel mist, bereikt hij het niet: ontgaat het hem onder het 
schilderen, dan schiet hij het voorbij...’. Het werk van Van Dort laat een ongekende 
spontaniteit zien, maar desondanks gebruikt hij weinig felle kleuren. Het water, de 
lucht en de schepen staan centraal in zijn werk. Onderwerpen zijn vooral te vinden 
rondom de Schelde en de Rotterdamse haven en de Bergse haven. Naast vissers- 
taferelen zijn er ook de boeren, arbeiders, zakkendragers en dokwerkers die een 
prominente plaats in zijn werk innemen. Mogelijk kwam dat doordat Van Dort de 
bekende Antwerpse schilder van haventaferelen Eugeen van Mieghem kende van 
de Antwerpse Academie en jarenlang met hem bevriend was. Van Dorts laatste 
werk dateert uit 1949 en laat een storm op de Schelde zien. De essentie van het 
schilderij is teruggebracht in grijs-groene tinten. 

Van Dort is de bekendste kunstenaar uit Bergen op Zoom, maar was geen grote 
vernieuwer. Als navolger van de Haagse School bleef hij gedurende zijn leven het 
impressionisme trouw. Hij had een herkenbare, realistische stijl, die al tijdens zijn 
leven werd gewaardeerd. Het eerste deel van de monografie schetst een beeld van 
het leven van Van Dort, zijn ontwikkeling en zijn manier van werken. Het tweede 
deel bestaat uit een rijk geïllustreerd thematisch overzicht van zijn belangrijkste 
werk. Het devies van Van Dort was ‘Niet redeneren, maar doen’. Datzelfde geldt ook 
voor dit boek. Wie geïnteresseerd is in het culturele en vissersleven van Bergen op 
Zoom aan het einde van de negentiende en begin van de twintigste eeuw kan niet om 
dit boek heen. Met ongeveer 130 afbeeldingen van het werk van Van Dort en foto’s 
en documenten van zijn leven vormt deze monografie een klein monument voor een 
lokale kunstschilder. 

Ron Brand 

Titus M. Eliëns en Joshua van Scherpenzeel, Koninklijk goedgekeurd. Horrix en 
Mutters: Twee Haagse meubelfabrikanten (Den Haag / Zwolle: Gemeentemuseum / 
Waanders, 2010,192 p„ ill., ISBN 978-90-400-8660-1; € 32,50). 

Meubelfabrieken Horrix en de Koninklijke meubelfabriek H.R Mutters & Zoon en 
Mutters waren twee echte Haagse familiebedrijven. Het boek beschrijft de geschie¬ 
denis van beide fabrieken uitvoerig. De schrijvers, professor Eliens uit Leiden en 
zijn oud-student Van Scherpenzeel, maakten voor dit kloeke boekwerk mede gebruik 
van het bijzondere archief van meubelfabriek van Mutters. Het materiaal, bestaande 
uit vele honderden foto’s en een deel van de vakbibliotheek, bleek een schat aan 
informatie te bevatten. Het onderzoek legde de basis voor de gelijknamige tentoon¬ 
stelling die in het najaar van 2010 in het Gemeentemuseum Den Haag werd gehou- 
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den. De tentoonstelling gaf net als het boek een fascinerend beeld van twee typisch 
Nederlandse familiebedrijven en het vroeg twintigste-eeuwse interieur van veel 
particuliere woonhuizen tot (in het geval van Mutters) de inrichtingen van schepen, 
vliegtuigen en treinen. Beide bedrijven waren de meest invloedrijke fabrikanten van 
de Nederlandse wooncultuur in die tijd. Uit het hele land kregen ze opdrachten voor 
het maken van hoogwaardige ontwerpen. Horrix behoorde tot de oudste en belang¬ 
rijkste meubelfabrieken van Nederland, maar sloot in 1890 haar deuren na de dood 
van eigenaar Matthieu Horrix in 1889 en nadat zijn zoons het bedrijf niet wilden 
voortzetten. Mutters en concurrent Pander profiteerden van het verdwijnen van 
deze concurrent. 

De Koninklijke Nederlandse Meubelfabrieken van H.P. Mutters & Zn werd op¬ 
gericht in 1816. Het bijzondere is dat Mutters zich niet alleen met de inrichting van 
woningen heeft bezig gehouden, maar zich breed in de markt ontpopte als ontwer¬ 
per van diverse inrichtingen en daarmee ook internationaal faam kreeg. De reders 
gaven de passagiersschepen zeker in de tijd van Mutters zoveel mogelijk het karak¬ 
ter van een luxe hotel, met allerhande technische snufjes. Het werd een traditie, 
die vooral op de Atlantische route jarenlang zijn invloed zou houden. Eetzalen van 
grote hotels werden gekopieerd en technische innovaties als liften, airconditioning 
en centrale verwarming verschenen aan boord. De toepassingen stelden de inte¬ 
rieurarchitecten voor bijzondere problemen. De vorm of constructie van het schip 
waren natuurlijk anders dan een hotel op het land, waardoor spanten en andere 
scheepsconstructies weggewerkt moesten worden. Voor inspectie en onderhoud 
van de leidingen moest een deel van de betimmering gedemonteerd kunnen worden. 
Meubelfabrikant Mutters kon hierover meepraten. 

De eerste opdrachten van Mutters voor de inrichting van passagiersschepen 
kwamen van de Holland Amerika Lijn en later de Koninklijke Rotterdamse Lloyd. 
Het s.s. Schiedam was in 1881 het eerste schip. In 1905 vertrok zoon H.P. Mutters jr. 
met honderd Nederlandse werknemers naar de werf van Harland & Wolff in Dublin 
voor de inbouw van hutten voor de in aanbouw zijnde s.s. Nieuw Amsterdam van de 
HAL. Het was hieraan te danken dat de meubelfabriek, als enig buitenlands bedrijf, 
een opdracht kreeg om mee te doen aan de inrichting van twee nieuwe schepen van 
de White Star Line. Mutters moest zorgdragen voor de inrichting van een rookkamer 
en de social hall op de Olympic en op de Titanic en voor het leveren van vierentwin¬ 
tig luxe hutten. Mutters leverde daarbij de meubels voor onder andere de veranda, 
het palm-court en de rooksalon. De beide auteurs laten zien hoe de meubelfabriek 
hiervan profiteerde. Het boek is prettig geschreven en mooi geïllustreerd, zoals we 
overigens van Waanders natuurlijk wel gewend zijn. 

C.P.P. van Romburgh 
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H.P. ter Avest, W.G.F. Jansen 1871-1949. Schilder van de losse toets (Harlingen / Zwolle: 
Hannemahuis / Waanders, 2010,136 p„ ill. ISBN 978-90-400-7705-0; € 24,95.) 

Het Gemeentemuseum Het Hannemahuis wijdde in 1991 een overzichtstentoon¬ 
stelling aan de in Harlingen geboren kunstschilder Willem George Frederik Jansen 
(1871-1949). De catalogus die daarbij verscheen, was snel uitverkocht. Na een op¬ 
roep meldden tientallen eigenaren van werk zich en kon in 2010 wederom een ten¬ 
toonstelling aan deze navolger van de Haagse School worden gewijd. Conservator 
Hugo P. ter Avest schreef er een boek bij. 

W.G.F. Jansen was zoon van een onderwijzer en een gastvrij en beminnelijk mens. 
Hij trok al vroeg het huis uit om opgeleid te worden in de metaalsector. In Haarlem 
werkte hij bij machinefabriek Figee en scheepswerf Conrad. Daar raakte hij geïn¬ 
teresseerd in het schildersvak. Helemaal nieuw voor Jansen was de kunstenaars¬ 
wereld niet, want zijn grootvader schilderde portretten. Na een opleiding aan de 
Kunstnijverheidsschool in Haarlem werd hij decoratieschilder in Rotterdam. Van 
1896 tot 1908 werkte Jansen voor verschillende plateelfabrieken en probeerde hij 
daarnaast met de verkoop van schilderen in zijn onderhoud te voorzien. Na diverse 
omzwervingen door Nederland vestigde Jansen zich met zijn gezin in Blaricum, 
waar hij tot zijn dood in 1949 bleef wonen. 

Het boek dat de tentoonstelling in 2010 begeleidde, geeft een uitstekende indruk 
van Jansens thema’s en technieken. Olieverf, zwart krijt, aquarel, houtskool, Jansen 
beheerste het allemaal. Allereerst wordt ingegaan op zijn werk als ontwerper en 
schilder van keramiek voor de fabriek Rozenburg in Den Haag, plateelbakkerij Zuid 
Holland in Gouda en plateelbakkerij De Distel in Amsterdam. Jansen was degene die 
het best de keramische kopieën van de schilderijen uit de Haagse School kon schil¬ 
deren en wist daarmee regelmatig prijzen te winnen. Hij was zeer productief door 
zijn werkdrift en vlotte manier van schilderen. Er wordt geschat dat hij zo’n 5.000 
werken gemaakt heeft. Hij signeerde zijn schilderijen vrijwel altijd, maar dateerde 
ze vrijwel nooit. Omdat Jansen vrijwel zijn gehele leven in dezelfde stijl werkte, is er 
jammer genoeg weinig houvast om een chronologisch oeuvre samen te stellen. Jan¬ 
sen was een landschapsschilder in de ruimste zin van het woord. Hij schilderde 
koeien, paarden, stads- en strandgezichten met schelpenvissers, alles op de manier 
van de Haagse School, waarmee hij in zijn Haagse tijd in contact was gekomen. Door 
zijn ijver bereikte Jansen al snel een groot vakmanschap en ontwikkelde hij een 
eigen impressionistische stijl. Naast het Gooi werkte hij ook in Brabant, Drenthe en 
langs de kust. Jansen werkte veelal nat-in-nat, wat een grote vaardigheid vereist. Bij 
deze techniek worden verflagen nat over elkaar heen geschilderd, waardoor de verf 
op een natuurlijke manier in elkaar overloopt. Met rake verstreken en korte toetsen 
legde hij snel de essentie van zijn onderwerp vast. 
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Bijzonder is Jansens voorstudie voor het duinlandschap in het beroemde Hei- 
mans Diorama in de Amsterdamse dierentuin Artis, vergelijkbaar met het Panorama 
Mesdag in Den Haag, maar dan kleiner. Jansen kreeg in 1924 de opdracht om de ach¬ 
tergrond van het landschap te schilderen. Zijn talent werd door velen herkend en 
over succes had hij niet te klagen. Hij verkocht goed, tot ver buiten de landsgrenzen. 

Deze uitgebreide en prachtig geïllustreerde catalogus geeft een goed overzicht 
van het werk en het levensverhaal van W.G.F. Jansen. Voor wie geïnteresseerd is in 
de nabloei van de Haagse School is dit boek een ‘must’. 

Ron Brand 

Klaus-Peter Kiedel, Eine Million Seemeilen. Mit dem Bordfotografen Hanns Tschira 
über die Meere der Welt 1927-1939 (Bremerhaven: Deutsches Schiffahrtsmuseum / 
Oceanum Verlag e.K., Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums Band 81, Schif- 
fahrt und Fotografie Band 1, 2010,96 p., ill., ISBN 978-3-86927-081-4; € 19,90) 

Hanns Tschira (1899-1957) was boordfotograaf in de jaren dertig van de twintigste 
eeuw. In 2003 verkochten zijn drie zoons het fotografisch oeuvre, bestaande uit 
ruim 50.000 negatieven, aan het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven. De 
maritieme opnames werden daarna gedigitaliseerd en gecatalogiseerd. Het onder¬ 
havige boek toont een ruime en fraaie selectie en biedt de lezer verder een (beknopte) 
biografie van de fotograaf Tschira. 

Tschira nam reeds als zestienjarige de fotostudio van zijn vroeg overleden vader 
over. De portretfotografie bood hem te weinig uitdaging en in 1927 ging hij als zelf¬ 
standig boordfotograaf werken op schepen van de Norddeutschen Lloyd. Daarbij 
maakte hij gebruik van de splinternieuwe kleinbeeldcamera, Leica, die compact en 
snel was en daarom veel geschikter dan de oudere platencamera. Aan boord van de 
Columbus, Bremen, Sierra Cordoba en General von Steuben voer hij op honderden rei¬ 
zen - over een miljoen zeemijlen - naar de Middellandse Zee, West-Indië, de Britse 
eilanden, Oostzee etc. Aan boord portretteerde hij de passagiers en de bemannings¬ 
leden en fotografeerde hij de verschillende (luxe) hutten, salons en activiteiten. 
Tijdens de bezoeken aan de havens legde hij die havens en het omringende land¬ 
schap vast. Tschira ontwikkelde zijn foto’s aan boord, in een nauwelijks voor het 
werk toegeruste ‘doka’, met enkele assistenten aan zijn zijde. Zijn werk vond gretig 
aftrek bij de passagiers aan boord van de schepen en bij de rederij zelf, die zijn foto’s 
publiceerde in tijdschriften en boeken maar ook gebruikte voor menukaarten en 
rederij folders. Het begin van de Tweede Wereldoorlog betekende het einde van de 
carrière als boordfotograaf voor Tschira. Als fotograaf werkte hij door, naast nieuwe 
opdrachten dankbaar leunend op zijn rijke ‘scheepsarchief’. Tegen het eind van de 
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oorlog bracht hij zowel zijn archief als zijn gezin onder veiligere omstandigheden 
dan zijn woonplaats Berlijn. De oorlogsomstandigheden legde hij ook op de gevoe¬ 
lige plaat vast. Na de oorlog leefde de hoop bij Tschira terug te kunnen keren naar de 
schepen van de Lloyd. Toen die hun passagiersdiensten rond 1956 in afgeslankte 
vorm weer oppakten, ging Tschira echter niet mee. Hij overleed op slechts 58-jarige 
leeftijd als gevolg van meerdere hartinfarcten. 

Maar liefst 80 zwart-wit foto’s uit het oeuvre van Tschira zijn opgenomen in Eine 
Million Seemeilen en zij tonen de lezer een betrokken en gepassioneerde fotograaf. 
Betrokkenheid bij het maritieme werk, bij de mens aan boord en in de haven, en bij 
de schepen. Naast geposeerde ‘reclamefoto’s’ spreken vooral de ongedwongen foto’s 
aan waarop de zeeman aan het werk is of geniet van een verdiende pauze. De foto’s 
zijn vrolijk en positief en tonen een rijke scheepvaartwereld vol grandeur, reislust en 
romantiek. Het is Kiedel gelukt een beeld neer te zetten van deze boordfotograaf, 
wiens naam ook na vijftig jaar nog bekend is in de Duitse maritieme geschiedenis. 
Het is een goede eerste indruk van het werk van Tschira als maritiem fotograaf. Als 
lezer bleef ik eigenlijk alleen zitten met de vraag wat Tschira fotografeerde buiten 
die scheepvaartwereld - met name tijdens de oorlog. Misschien iets voor een vol¬ 
gende uitgave van het museum? 

Irene B. Jacobs 

Dick Overduin, Schip in nood: varen! Nederlandse redders in actie (Emmen: Lanasta, 
2010,144 p., ill., ISBN 978-90-8616-074-7; € 34,95) 

Dick Overduin is geen onbekende voor de liefhebbers van scheepvaart en zee¬ 
geschiedenis. Na zijn opleiding tot scheepswerktuigkundige en een aantal jaren 
varen, koos Overduin midden jaren vijftig van de vorige eeuw voor een schrijvend 
bestaan. Sindsdien heeft hij talloze artikelen in maritieme tijdschriften gepubli¬ 
ceerd; hij is bovendien nog steeds een vaste medewerker van De Blauwe Wimpel. De 
auteur was al op jonge leeftijd onder de indruk van het werk van het Nederlandse 
reddingwezen. Als leerling van de zeevaartschool op West-Terschelling volgde hij 
op de noodgolf van de visserijband hoe de reddingboot van het eiland in november 
1951 de bemanning van de Duitse trawler Steinbütt redde die op een mijn was gelo¬ 
pen. Daarvoor en daarna heeft Overduin diverse oefentochten met reddingsboten 
meegemaakt. Schip in nood: varen! is in menig opzicht het resultaat van een lange 
en innige relatie met de Nederlandse reddingmaatschappijen. 

Overduin begint zijn boek met een beknopte geschiedenis van het Nederlandse 
reddingwezen. Eind 1824 werd na de dramatische schipbreuk van het fregat De 
Vreede voor de kust van Noord-Holland, waar zowel de bemanningsleden als de 
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redders die vanuit Huisduinen te hulp waren geschoten in de kolkende zee om¬ 
kwamen, de Noord- en Zuid-Hollandsche Reddingmaatschappij (NZHRM, de Noord) 
opgericht. De NZHRM had tot taak om schepen in nood te hulp te schieten in het 
kustgebied tussen Rottumeroog en Ter Heide. Gelijktijdig werd eenzelfde soort 
organisatie, de Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van Schipbreukelingen 
(ZHMRS, de Zuid), opgericht die het gebied van Ter Heijde tot aan de Belgische 
grens onder haar hoede nam. In 1991 fuseerden beide organisaties en vormen sinds¬ 
dien de Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij (KNRM). 

Aanvankelijk werden roeireddingboten ingezet, totdat de Zuid in 1895 de door 
stoom voorgestuwde President van Heel in gebruik nam. De Noord volgde spoedig 
op de ingeslagen weg van mechanische voortstuwing die niet onverdeeld gelukkig 
was. Enkele boten sloegen bij reddingsoperatie om, waarbij diverse bemannings¬ 
leden het leven lieten. Dat was voor de bekende schipper en mensenredder Mees 
Toxopeus reden om samen met de Delfzijlse scheepsbouwer J. Niestern de eerste 
stalen zelfrichtende motorreddingboot ter wereld te ontwerpen, de Insulinde, die in 
1927 in bedrijf werd genomen. Daarmee was de standaard voor de toekomst gezet. 
Tijdens de Tweede Wereldoorlog opereerden de Noord en de Zuid onder de vlag van 
het Rode Kruis, waardoor zonder onderscheid van nationaliteit reddingen konden 
worden verricht. De Duitsers hebben getracht om de reddingmaatschappijen naar 
Duits model om te vormen, maar dat is ze dankzij de standvastige houding van onder 
meer de bestuurder H.Th. de Booy niet gelukt. De Noord is redelijk ongeschonden 
uit de oorlog tevoorschijn gekomen. De Zuid daarentegen verloor twee reddingboten 
en al haar botenhuizen. Na de oorlog traden er voor de reddingmaatschappijen enkele 
belangrijke veranderingen op. Zo moest naast hulpverlening aan de professionele 
vaart, waarvoor de Noord en de Zuid oorspronkelijk waren opgericht, steeds vaker 
hulp geboden worden aan plezierjachten die in nood kwamen. Ook werd het bin¬ 
nenwater aan het werkterrein toegevoegd en kwamen er reddingsstations rondom 
het IJsselmeer. En recent heeft de KNRM op Terschelling zogenaamde lifeguards 
(strandwachten) met waterscooters ingezet om in problemen geraakte zwemmers te 
kunnen redden. Sinds hun ontstaan in 1824 hebben de reddingmaatschappijen dui¬ 
zenden grote en kleine acties uitgevoerd waarbij bijna 83.000 mensen zijn gered. De 
KNRM vervult naast enkele andere organisaties, nog steeds een belangrijke taak in 
de hulpverlening op zee die tegenwoordig door de Nederlandse Kustwacht wordt 
gecoördineerd. 

Naast een geschiedenis in vogelvlucht, biedt Overduin zijn lezers een keur aan 
andere onderwerpen over de reddingmaatschappijen. Zo worden beroemde redders 
als Dorus Rijkers en Mees Toxopeus geportretteerd, passeren diverse scheepsrampen 
de revue waarbij de reddingmaatschappijen betrokken waren, en wordt ingezoomd 
op een grootschalige hedendaagse reddingsoefening rondom de veerboot King of 
Scandinavia van DFDS Seaways waarbij diverse hulpdiensten samenwerkten. Hoe 
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dramatisch een redding kan verlopen, is te zien op de foto’s van de Haagse fotograaf 
H. Schimmelpenningh. Hij legde op 9 oktober 1938 op indringende wijze vast hoe de 
bemanning van de reddingboot Zeemanskoop opvarenden van de logger Maarten, de 
SCH 102, van boord haalde. De logger was bij het binnenlopen van de Scheveningse 
haven tijdens storm op het noordelijke havenhoofd gelopen. Bij die schipbreuk, die 
vanaf het strand en de boulevard door honderden mensen werd gadegeslagen, kwa¬ 
men drie van de veertien opvarenden om. Tussen de korte hoofdstukken door zijn 
vijf kaderteksten geplaatst, waarin de verschillende typen reddingboten beschreven 
worden die de KNRM momenteel in gebruik heeft. De kaderteksten zijn voorzien 
van technische gegevens van de boten, de plaatsen waar zij gestationeerd zijn en 
enkele fraaie afbeeldingen van de betreffende typen. Naast verleden en heden van 
de KNRM biedt Overduin aan het eind van het boek ook een blik op de toekomst. 
Samen met de afdeling maritieme techniek van de TU-Delft en Damen Shipyards 
ontwikkelt de reddingmaatschappij een nieuw type reddingboot om ook in de toe¬ 
komst verantwoord hulp te kunnen blijven verlenen. 

Schip in nood: varen! is een met liefde voor de reddingmaatschappij geschreven 
boek. Je koopt het niet alleen voor de mooie verhalen van spectaculaire reddingen 
en moedige redders, maar ook voor de vele fraaie afbeeldingen die het boek bevat. 
Een gedegen geschiedenis van het Nederlandse reddingwezen sinds 1824 is het ech¬ 
ter niet, daarvoor is de informatie te beknopt en zijn de onderwerpen te divers. Een 
nadeel is bovendien dat die informatie nogal versnipperd wordt aangeboden. Wie 
bijvoorbeeld wil weten hoe beide reddingmaatschappijen in oorlogstijd opereerden, 
vindt daar niets over in ‘Een stukje geschiedenis’, maar in het enkele hoofdstukken 
verderop gepubliceerde ‘Onder de vlag van het Rode Kruis’. Dick Overduin heeft een 
aantal eerder door hem gepubliceerde artikelen in het boek opgenomen waardoor 
die versnippering van informatie ongetwijfeld in de hand is gewerkt. Voor degenen 
die de KNRM een warm hart toedragen is Schip in nood: varen! echter een waardevol 
boek. Professionals en vrijwilligers van de KNRM zullen er veel van hun gading in 
vinden. 

Henk den Heijer 

Hella Sammartino, Jan de Hartog. Van lichtmatroos tot schrijver (uitgave in eigen 
beheer, 2011,370 p., ill., ISBN 90-9021-270-1 ISBN 978-908918008-7; € 21,-) 

Het vorige nummer van dit Tijdschrift was een themanummer over maritieme lite¬ 
ratuur en niet voor niets begon het inleidende artikel met een citaat van Jan de 
Hartog: “Varen, varen, God!, laat me varen; want onbereikbaar is het ware noorden 
van het verlangen, en achter de einder wenkt altijd het geluk.” Een citaat dat niet 
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alleen iets zegt over De Hartogs benadering van de maritieme geschiedenis, maar 
ook over zijn eigen leven. 

In zijn boek Scheepspraat gebruikt De Hartog het zeemansleven als een metafoor 
voor zijn eigen bestaan: “Ik hoorde bij een schip zoals een banneling in een ballings¬ 
oord. Ik hoorde bij de zee zoals de gaggelende zeemeeuw, eenzaam zoekend naar 
zijn voedsel om in leven te blijven. Ik hoorde bij Holland en toch niet...” Het is dat 
beeld van De Hartog dat Sammartino in haar biografie belicht. De zeeman die een 
schrijver bleek, de schrijver die in zijn vaderland geen erkenning vond, de zwerver 
die een leven lang naar zijn bestemming zocht. 

Hella Sammartino is een in Frankrijk woonachtige auteur en vertaalster. Eerder 
schreef zij een biografie over een andere schrijver: Dingenus van Ruller. In 2007 
kwam zij in contact met Wim Hazeu, die biografieën schreef over Gerrit Achterberg, 
M.C. Escher en J. Slauerhoff. Hij zou ook de biografie van zijn vriend Jan de Hartog 
schrijven, maar uiteindelijk hielp hij Sammartino bij de realisatie van haar biografie 
over De Hartog. 

Een biografie die in eigen beheer werd uitgegeven en die slechts in enkele boek¬ 
handels verkrijgbaar is. Een biografie met een rommelige opmaak en veel stijl- en 
taalfouten. Een biografie met een groots doel: recht doen aan de auteur die een 
“sublieme” bijdrage heeft geleverd aan de Nederlandse literatuur en hem “op de lijst 
te plaatsen van grote Nederlandse schrijvers”. Al op het titelblad lijkt de schrijfster 
zelf aan deze pretenties te twijfelen. De ondertitel “Van lichtmatroos tot schrijver” 
is daar weergegeven als een aarzelend “Van lichtmatroos tot (volks)schrijver”. 

De biografie geeft op chronologische wijze een beeld van het leven van De Har¬ 
tog. Daarvoor heeft de auteur onder meer kranten- en tijdschriftartikelen geraad¬ 
pleegd. Ze heeft ook met allerlei mensen uit De Hartogs familie- en kennissenkring 
geschreven en gebruik gemaakt van door of aan De Hartog geschreven brieven. 
Veel van wat er in de biografie staat, was al bekend. Bijvoorbeeld uit eerder gepu¬ 
bliceerde artikelen en boeken, zoals Leven en werk van Jan de Hartog van Frans van 
Campenhout (1985). In de briefwisseling tussen Gerard Reve en Jan de Hartog 
heeft Sammartino echter een nieuwe bron aangeboord. 

Dat er veelvuldig wordt geciteerd maakt de biografie tot een levendig verhaal. Als 
geen ander wist Jan de Hartog immers met smaak zijn belevenissen te vertellen. Jan 
komt aan het woord over zijn korte periode op de Kweekschool voor de Zeevaart in 
Amsterdam, hij verhaalt over de vele liefdes die hij in zijn leven heeft gehad, hij ver¬ 
telt over zijn zoektocht naar rechtvaardigheid. Het boek zou aan waarde hebben 
gewonnen als de biograaf deze citaten ook duidde of ze in een bepaald verband zou 
hebben geplaatst. Zij beklemtoont echter vooral De Hartogs positie als “leugenaar”, 
wat volgens hemzelf zeemansjargon is voor iemand die verhalen vertelt. Een soort 
minstreel op zee. Volgens Sammartino was het basisprincipe van deze beroepsleuge- 

98 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2011 — 2 

naar: “Laat de waarheid nooit tussen mij en een goed verhaal komen, maar laat mij 
nooit een leugen vertellen waarin geen waarheid schuilt.” 

Sammartino heeft geen onderzoek gedaan naar uitspraken van De Hartog waar¬ 
achter zij toch een zekere ‘leugenachtigheid’ kon vermoeden. Zo zei hij in een inter¬ 
view over Hollands Glorie: “De directeur van Smit & Co. heette Laws, door mij Kwel 
genoemd en dat werd een hele romanfiguur. Hij groeide uit tot een echte kwel en zo 
zie je maar dat er geen rechtvaardigheid in de wereld is, want nu leeft de man voort 
als kwel.” Een eenvoudig onderzoekje naar deze verkeerd verstane naam had kun¬ 
nen uitwijzen dat het hier om de heer Murk Leis ging. Over de titel Hollands Glorie 
zegt Sammartino dat het de naam was die “Hollandse reders, of hun publiciteits¬ 
agenten, bedacht hadden voor zeesleepboten (...).” De Hartog zelf schreef echter 
kort voor zijn dood aan deze recensent dat hij de titel had gelezen op een haringstal- 
letje in het Centraal Station van Amsterdam. Eenzelfde gebrek aan speurzin valt ook 
bij andere onderwerpen op. Zo doet de auteur geen enkele moeite om “het meisje 
H.” met wie De Hartog een relatie had van een naam te voorzien. Voor een biograaf 
van een “leugenaar” zou enig streven naar waarheidsvinding niet misstaan. 

Het maritieme oeuvre van De Hartog is indrukwekkend. Niet alleen Hollands 
Glorie, maar bijvoorbeeld ook het toneelstuk De ondergang van de Vrijheid, de romans 
Stella, Mary en Thalassa, Schipper naast God, De vlucht van de Henny, De Commo¬ 
dore, De Buitenboei, het onvertaalde The Call of the Sea, het kinderboek De kleine 
ark en de nooit verschenen roman Bagger. De biografie plaatst al die boeken, thea¬ 
tervoorstellingen, films en toneelstukken in het levensverhaal van De Hartog. Voor 
de geïnteresseerde lezer werkt dat verhelderend. Het verduidelijkt hoe de door De 
Hartog gemaakte literaire keuzes zijn te verklaren vanuit zijn eigen levenssituatie. 

In de opzet om De Hartog de plaats te geven in de Nederlandse literatuur die 
hem toekomt, is Sammartino niet geslaagd. Wel heeft ze veel informatie over de 
schrijver chronologisch geordend en bijeengevoegd. Het wachten is op de biograaf 
die met al deze informatie meer doet dan het leven van een “leugenaar” beschrij¬ 
ven. In de maritiem-historische wereld is het bovendien wachten op de biograaf die 
de maritieme betekenis van Jan de Hartog weet te verklaren. Jan de Hartog gaf in 
Scheepspraat een eerste aanzet tot een antwoord: “Maar er schuilt een waarheid in 
de gedachte, dat, hoe miniem je aandeel ook moge zijn, het toch ergens aan jou te 
danken is dat er nog steeds schepen varen. Als je dat eenmaal hebt ontdekt, ga dan 
naar de duinen, klim op een top en zie ze varen. Want daar gaat je onsterfelijkheid.” 

J.E. Korteweg 
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Anita van Dissel en Petra Groen, In de West, de Nederlandse krijgsmacht in het Caribisch 
gebied (Franeker: Uitgeverij van Wijnen, 2010, 165 p., ill., ISBN 978-90-5194-386-3; 
€ 22,50) 

In In de West beschrijven Anita van Dissel en Petra Groen de relatie tussen de 
krijgsmacht en de bevolking in het Caribisch gebied. In een prettig leesbare en 
goed gedocumenteerde studie wordt een beeld geschetst van hoe deze relatie zich 
heeft ontwikkeld in vier eeuwen tijd. 

Duidelijk is dat op alle zes de eilanden: Cura9ao, Bonaire, Aruba, Sint Maarten, 
Saba en Sint Eustatius Hollandse invloeden werden geïntroduceerd met de komst van 
militairen uit dat verre Nederland. De invloed op Curasao begon al in 1634 wegens 
de gunstige strategische ligging van het eiland en de natuurlijke binnenhaven die 
tevens eenvoudig te verdedigen viel. Op de bovenwinden was het vooral Sint Eusta¬ 
tius dat als doorvoerhaven en handelspost zeer geschikt was. Al in de zeventiende 
eeuw waren handelaren en militairen actief. 

In een chronologisch en thematisch overzicht wordt een beeld geschetst vanaf 
de verovering door de West Indische compagnie in 1634 tot de dag van vandaag. 
Alleen bij grote dreiging werden extra militaire inspanningen gepleegd, zowel bij 
externe bedreiging als bij interne onrust. De militaire inspanningen waren de afgelo¬ 
pen jaren sterk afhankelijk van de politiek. Het begon met kaapvaart, in de huidige 
tijd nog het best te vergelijken met een huurlingenleger. Hierna begon de slavenhan¬ 
del: meer dan 500.000 slaven werden van Afrika via Cura9ao en Sint Eustatius naar 
Amerika vervoerd. Externe dreiging was in de twintigste eeuw - buiten de wereld¬ 
oorlogen - alleen afkomstig vanuit Venezuela. Op zich ook niet zo vreemd want hoe 
zou het in Nederland worden ervaren als Texel, Vlieland en Terschelling tot Vene¬ 
zuela zouden behoren met Spaans als voertaal en een Venezolaans marineschip bij 
Den Helder ter bescherming van de belangen van de Venezolaanse bevolking? 

In de vorige eeuw kreeg ook Aruba, naast Cura9ao, een vaste militaire presentie. 
In de Tweede Wereldoorlog werd het eiland een strategisch doel vooral door de aan¬ 
wezigheid van een olieraffinaderij. Op deze eilanden werd een belangrijk deel van 
de brandstof geproduceerd voor de geallieerden. De permanente presentie van defen¬ 
sie op Cura9ao en Aruba is sindsdien niet meer uit het straatbeeld weg te denken. 
Vanaf 1954 werd de militaire aanwezigheid bekrachtigd door het statuut waarbij de 
handhaving van de onafhankelijkheid en de verdediging als koninkrijkstaak werd 
belegd. 

Vanuit kostenoverwegingen is regelmatig getracht een eilandelijke bijdrage aan 
de defensie op poten te zetten. Culturele verschillen en schaarste aan middelen ble¬ 
ken echter door de tijd heen een grote belemmering voor een gelijkwaardige positie. 

De rol van de militairen bleef door de eeuwen heen niet dezelfde. Het belang van 
de eilanden begon als een strategische positie in de wereldhandel, verschoof naar 
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externe verdediging, kreeg door de eeuwen heen soms ook meer politionele taken 
toebedeeld, om op dit moment meer te zijn gericht op drugsbestrijding en rechts¬ 
handhaving. Defensie in de West is met zijn tijd meegegaan. Het had oor voor de 
civiele behoefte en paste zich hierop aan. 

De nieuwe situatie die is ontstaan op 10 oktober 2010, waarbij Cura9ao en Sint 
Maarten een autonome landenstatus hebben gekregen in het koninkrijk en Bonaire, 
Saba en Sint Eustatius een gemeente van Nederland zijn geworden, het Caribisch 
Nederland, hebben ook effect op de taakuitvoering. Zo groeide de Koninklijke Mare¬ 
chaussee het afgelopen decennium exponentieel om een bijdrage te kunnen leveren 
aan de grensbewakingen rechtshandhaving voor het Caribisch Nederland. Het is in 
mijn optiek daarom niet verbazingwekkend dat de in 2011 in gang gezette grootste 
bezuinigingsronde op defensie ooit, nauwelijks een reducerend effect heeft op de 
eenheden ter plaatse in de West. Zij zijn immers ingespeeld op de rol en taken die 
van hen verlangd worden en zijn een belangrijke veiligheidspartner voor het lokale 
bestuur. Hiermee zijn zij een voorloper van de nieuwe krijgsmacht die we de 
komende jaren in Nederland zullen zien ontstaan, mede (deels geforceerd) veroor¬ 
zaakt door voornoemde bezuinigingen. 

De eilandsbesturen zijn zich daar terdege van bewust en zien de militairen daarom 
liever komen dan gaan. De aanwezigheid van militairen was en blijft een belangrijk 
signaal in de internationale arena van de verbondenheid van het Koninkrijk der 
Nederlanden. 

M.J.M. La Haye 
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Signalementen 

Jan Willem de Wijn, Aalsmeerders bij de VOC. Avonturen in Afrika en Azië (Stichting 
Oud Aalsmeer, 2010,72 p., ill., Aalsmeerse Historische Reeks nr. 9, ISBN 978-90-8005-317-5; 
€ 30,-) 

Gedurende de achttiende eeuw voeren er jaarlijks tussen de 13 en 34 mannen uit Aals¬ 
meer, Kudelstaart en Kalslagen bij de VOC. Dat is één tot vier procent van de manne¬ 
lijke beroepsbevolking. Jan Willem de Wijn heeft grondig onderzoek gedaan naar 
deze mannen. Op grond van archiefmateriaal uit het Noord-Hollands Archief, litera¬ 
tuur en databases als www.vocopvarenden.nl en http://databases.tanap.net/cgh heeft 
hij 205 Aalsmeerse mannen gevonden die bij de VOC voeren. Hun levensverhalen en 
vooral hun VOC-belevenissen zijn in het boek beschreven. Een studie op microniveau 
dus, geplaatst binnen het algemene kadervan de VOC-geschiedenis. De rol van de 
VOC binnen lokale samenlevingen - zelfs als ze geen maritieme gemeenschappen 
waren - moet groot zijn geweest, concludeert De Wijn. Al was het maar omdat de 
avonturen in Afrika en Azië veel gespreksstof opleverden. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: combinatie van lokale en nationale VOC-geschiedenis 
Niveau: populair-wetenschappelijk 
Doelgroep: inwoners van Aalsmeer en geïnteresseerden in VOC-geschiedenis 
Minpunt: alle linkerpagina’s vormen een geheel (belevenissen van Aalsmeerders) en 
rechts staat steeds informatie over de VOC. Dat leest lastig 
Pluspunt: wetenschappelijk verantwoorde aanpak 

J.E. Kortweg 
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Christopher Deakes & Tom Stanley, A Century of Sea Travel. Personal Accounts 
from the Steamship Era (Barnsley: Seaforth Publishing, 2010, 192 p., ill., ISBN 
978-1-84832-081-9; £ 30,-) 

Christopher Deakes werkte lang als scheepsagent in het Verre Oosten en Afrika. 
Hij schreef eerder over zijn grote verzameling maritieme ansichtkaarten. Thomas 
Stanley is verzamelaar en handelaar in maritieme ansichtkaarten. Samen schreven 
ze dit boek over het leven aan boord van de grote passagiersschepen, waarvoor ze 
gebruik maakten van de persoonlijke herinneringen van passagiers zelf. De hoofd¬ 
stukken in het boek vormen gezamenlijk een scheepsreis. Het begint bij het vertrek, 
daarna het schip, de accommodatie, op zee, de passagiers, het eten en het vermaak, 
de romantiek, landexcursies, stormen en zeeziekte, troepenschepen, de bemanning 
en uiteindelijk de aankomst. 

Het boek biedt in woord en beeld een rijk beeld van het scheepsleven. De auteurs 
maakten gebruik van memoires, brieven, dagboeken en journalen, waaruit zij veel 
treffende ervaringen en belevenissen van passagiers optekenden. De schrijvers van 
deze documenten waren emigranten en koloniale bestuurders, maar ook auters als 
Rudyard Kipling, William Somerset Maugham en Robert Louis Stevenson. Het waren 
mannen, die hun fortuin zochten, of echtgenotes op weg naar een nieuwe thuis in 
het buitenland. Sommige reizigers waren welgesteld, maar de meeste waren arm en 
probeerden te ontsnappen aan de tegenspoed van het harde leven. Aat zij allemaal 
gemeen hadden, waren hun reiservaringen op zee. 

Naast vele belevenissen aan boord van Britse schepen is er ook enige aandacht 
voor Nederlandse rederijen en schepen, zoals de Insulinde en de Willem Ruys en 
zelfs een enkele Nederlandse passagier, Louise de Leeuw, die in 1950 met de Volen¬ 
dam van de Holland-Amerika Lijn van Rotterdam naar Australië reisde. Het boek 
besluit met een uitgebreid literatuuroverzicht en register op scheeps- en persoons¬ 
naam. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: persoonlijke herinneringen van verschillende reizigers uit het tijd¬ 
perk van de stoomschepen 
Niveau: populair-wetenschappelijk 
Doelgroep: liefhebbers van het reizen per stoomschip en de geschiedenis daarvan 
Minpunt: weinig aandacht voor herinneringen van reizigers aan boord van niet-Britse 
schepen 

Pluspunten: goede indeling, prachtige illustraties, uitstekende vormgeving 

Ron Brand 
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Fik Meijer, Mark Driessen en René van Beek, Sail Rome! Schepen en havens in de 
Romeinse tijd (Amsterdam: Uitgeverij Athenaeum-Polak & Van Gennep, 2010, 77 p., 

ill., ISBN 978-90-2536-774-9; € 9,95) 

Naar aanleiding van de tentoonstelling Sail Rome! Schepen en havens in de Romeinse 
tijd in het Allard Pierson Museum verscheen tijdens Sail Amsterdam dit leuke hand¬ 

zame boekje. Net als de tentoonstelling gaat dit boekje over de scheepvaart in de 

klassieke oudheid in het algemeen en over de handel in Romeinse keizertijd (vanaf 

27 v. Chr.). De Romeinse vrachtschepen namen naast bulkgoederen ook reizigers 

mee, die van haven tot haven naar hun bestemming voeren, met alle ontberingen 

van dien. Vele schepen overleefden de reis niet. Uit archeologisch onderzoek wordt 

veel duidelijk over de scheepvaart in onze streken. De wrakken, vaak nog beladen 

met handelswaar, leveren nu een schat aan informatie. Ook de Romeinse haven bij 

Forum Hadriani, gelegen bij het huidige Voorburg, krijgt de nodige aandacht. De 

opgegraven bronzen voorwerpen en aardewerk uit het hele Romeinse Rijk laten 

zien dat hier een belangrijke overslaghaven was gevestigd. Daaruit blijkt dat Forum 

Hadriani met recht een ‘wereldhaven’ was. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: begeleidend boekje bij tentoonstelling 

Niveau: populair-wetenschappelijk 

Doelgroep: liefhebbers in antieke zeilvaart en archeologie 

Minpunt: weinig nieuwe informatie over Nederlandse periode 

Pluspunt: erg toegankelijk geschreven 

C.P.P. van Romburgh 
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Nieuwe boeken en artikelen 

Ron Brand 

De bijdrage onder nummer 52625 ‘Aandrijving door spierkracht’ is niet anoniem verschenen, 
maar is geschreven door Jur Kingma. 

Het tijdschrift ‘Model Shipwright’ (MS) hield in 2008 na nr. 144 op te bestaan. Het is met 
ingang van 2010 opgevolgd door ‘Shipwright: the international annual of maritime history 
& ship modelmaking’. Het wordt opgenomen als ‘Shipwright’. 

Naslagwerken 

52719. BURTON, ANTHONY, Tracing your shipbuilding ancestors: a guide for family histo¬ 
rians. Barnsley, Seaforth Publishing, 2010, xii, 125 p., ill. 

52720. ESHELMAN, RALPH E„ SCOTT S. SHEADS, DONALD R. HICKEY, The War of 1812 
in the Chesapeake: a reference guide to historic sites in Maryland, Virginia and the District 
of Columbia. Baltimore (MD), John Hopkins University Press, 2010, xi, 410 p., ill. 

52721. FOCKE, HARALD, CHRISTIAN OSTERSEHLTE, DIRK J. PETERS, Bibliographic zum 
Norddeutschen Lloyd seit 2000. DSA 33, 2010 (verschenen 2011) 385-407, ill. (overzicht van 
literatuur over de Norddeutscher Lloyd, verschenen tussen 2000 en 31 januari 2011) 

52722. PARTRIDGE, KAREN (samenst.), The Mariner’s Mirror: the journal of the Society for 
Nautical Research: bibliography for 2009. Londen, The Society for Nautical Research, 2011, 
56 p. 

52723. PARTRIDGE, M.S. & K. (samenst.), The Mariner’s Mirror: the journal of the Society 
for Nautical Research: bibliography for 2008. Londen, The Society for Nautical Research, 
2010, 48 p. 

Algemene maritieme literatuur 

52724. ACDA, GERARD M.W., Anekdotes: Rotterdamse draaikunst en het standbeeld van Piet 
Heyn in Delfshaven. TvZ 30, 2011, nr. 1, 72-73, ill. 

52725. -, JOKE E. KORTEWEG, “Hier is de wereld niets dan waaiend schuim”: maritieme 
literatuur in de negentiende en twintigste eeuw. TvZ 30, 2011, nr. 1, 3-19, ill. (met Engelse 
samenvatting) 

52726. ASHLEY, RAYMOND E., The Maritime Museum of San Diego. WSR 2011, no. 63,1, 4-6, 
ill. 

52727. BEERBAUM, SIMON, Das “museu maritim” von Barcelona. Kohlers Flottenkalender 
2010, 68-69, ill. 



52728. BLOK, SIMON, PETER MOREE, THEO SCHUURMANS (red.), Houten schepen en 
ijzeren mannen: van bekende en minder bekende zeevaarders. Rotterdam, Veenman Druk¬ 
kers, 2010,113 p., ill. + 2 CD’s (muziek door shantykoor Rotterdam en folkgroep Pekel) 

52729. BODE, PETER DE, ERIK VAN DER DOE, PERRY MOREE, Dirck, Michiel en Bene- 
dictus en de slaven van Ardra en andere Sailing Letters: bundel aangeboden aan Dirk J. 
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