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Ten geleide

De redactie van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis voert u in dit nummer allereerst
naar de Amsterdamse haven. Ruud Paesie analyseert het financiéle beleid van het
Amsterdamse Korendragersgilde aan de hand van recent ontdekt bronnenmateriaal.
Het artikel biedt een unieke blik op het reilen en zeilen van de grootste Amster-
damse corporatie van havenarbeiders in de vroegmoderne tijd. Suze Zijlstra, die in
2011 de J.R. Bruijn-prijs won voor haar scriptie over vroegmodern Suriname, heeft
voor ons tijdschrift een gedeelte van die scriptie omgewerkt tot artikel. De basis
hiervoor wordt gevormd door een gedeelte uit de collectie Sailing Letters. Zijlstra be-
toogt dat de correspondentie tussen de kolonisten in Suriname en de achterblijvers
in de Republiek niet alleen van persoonlijk belang was, maar ook een economisch
doel diende. Maarten Hell en Wilma Gijsberts vragen aandacht voor de database die
binnenkort gepubliceerd wordt door de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE).
Hierin zullen de historische kerngegevens van ruim vierhonderd scheepsrampen bij
Texel uit de periode 1575-1795 beschikbaar komen. De auteurs laten zien hoe een
combinatie van archeologisch en historisch onderzoek kan leiden tot identificatie
van het maritieme erfgoed onderwater. Tot slot mag op deze plaats niet onvermeld
blijven dat Ron Brand in dit nummer voor de laatste keer de rubriek ‘Nieuwe boeken
en artikelen’ heeft verzorgd. Wij danken hem heel hartelijk voor de rijkdom aan
maritieme literatuur die hij de afgelopen acht jaar voor de lezers van het tijdschrift
ontsloten heeft.

Annette de Wit
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‘Reekening bewijs en reliqua’

Het financiéle beleid van het Amsterdamse Korendragersgilde"

RuuD PAESIE

In de vroegmoderne tijd vormde de Oostzeehandel en in het bijzonder de graan-
handel de basis van de Amsterdamse economie. Het geimporteerde graan diende
niet alleen voor de lokale voedselvoorziening, maar werd ook opgeslagen om op
een later tijdstip met handelswinst naar andere Europese bestemmingen uit te voe-
ren. Hoewel de traditionele opvattingen over de Republiek als stapelmarkt voor
Europa in de afgelopen jaren onder druk zijn komen te staan, bleef Amsterdam
voor ‘vrijwel heel Europa de graanmarkt waar men zich toe wendde wanneer de
aanvoer uit andere bronnen stokte’." De Baltische graanhandel stimuleerde boven-
dien andere economische sectoren, zoals de scheepsbouw, visserij en textielnijver-
heid. Het was de ‘moedernegotie’ of ruggengraat van de Amsterdamse koophandel.

De volumineuze graanhandel zorgde voor veel werkgelegenheid in de Amster-
damse havens. Graan en andere bulkgoederen werden met schuiten en lichters van
de voor anker liggende zeeschepen naar de kaden vervoerd.” Daar werden ze door
zakkendragers gelost, waarna de goederen in open zakken naar de pakhuizen werden
gedragen. Omdat voornamelijk graan werd versjouwd, werden deze havenarbei-
ders in de Noord-Hollandse havensteden doorgaans korendragers genoemd.’ Zodra
het graan werd verkocht, moest dat eerst worden gemeten, wat door korenmeters
en korenzetters werd uitgevoerd. Deze verschillende beroepsgroepen die bij het

Het onderzoek voor dit artikel werd mogelijk gemaakt door het Fonds Directie der Oostersche
Handel en Reederijen. Met dank aan Jan Lucassen en Piet Lourens voor hun inhoudelijk com-
mentaar.

C.M. Lesger, ‘De mythe van de Hollandse wereldstapelmarkt in de zeventiende eeuw’ in:
NEHA-Jaarboek voor economische, bedrijfs- en techniekgeschiedenis (Amsterdam 1999) 6-25.
JMWG. Lucassen, ‘Work on the docks: sailors’ labour productivity and the organisation of
loading and unloading’ in: RW. Unger (ed.), Shipping and economic growth 1350-1850 (Leiden
2011) 273-275.

Zie voor de geschiedenis van de pre-industriéle havenarbeid en dragersgilden: Collectie
M. van der Velden in het Maritiem Museum Rotterdam.




transport en het meten van graan betrokken waren, hadden zich in ambachtsgilden
georganiseerd.” Toen de nationale overheid op 5 oktober 1798 het gildesysteem
afschafte, bleven de corporaties van beédigde stedelijke werkers van dragers, wegers
en meters gehandhaafd. Omdat de opheffing van de gilden veel weerstand opriep,
werd de uitvoering van het besluit tegengewerkt. Uiteindelijk vond de definitieve
liquidatie van de ambachtsgilden, met uitzondering van die van beédigde vervoer-
ders, meters en wegers, pas in 1820 plaats. Het Korendragersgilde ging daarna over
in het beroepsgebonden fonds van korendragers.’

De Amsterdamse graanhandel is door M. van Tielhof diepgaand onderzocht. Uit
haar onderzoek blijkt dat deze handel niet constant is geweest. Na een sterke op-
komst en bloei vanaf de zestiende eeuw tot halverwege de zeventiende eeuw trad
stagnatie op. Deze terugval duurde tot ongeveer 1760. Daarna bloeide de Amster-
damse graanhandel weer op om vervolgens in de negentiende eeuw in de marge te
verdwijnen. Van Tielhof heeft de gildearchieven van de korenlichterlieden, koren-
dragers en korenmeters in haar onderzoek betrokken. Althans, voor zover dat moge-
lijk was. Want het archief van het Amsterdamse Korendragersgilde is slechts ten dele
bewaard en bevat voornamelijk laat achttiende- en negentiende-eeuwse stukken.’

Waarschijnlijk om diezelfde reden heeft S.B. Bos, die het beroepsgebonden sys-
teem van onderlinge hulpverlening van en door in gilden verenigde ambachtslieden
uitvoerig heeft onderzocht, geen aandacht kunnen besteden aan het financiéle be-
leid van het Amsterdamse Korendragersgilde. Wel heeft zij het Amsterdamse Turf-
dragersgilde in haar studie betrokken. Bos heeft op overtuigende wijze aangetoond
dat er talrijke variaties bestonden in organisatie en financiering van het Europese
gildesysteem.”

Recent werd de financiéle administratie van het Amsterdamse Korendragersgilde
in een particuliere collectie aangetroffen. Het betreft de zogenaamde kapitaal- en
rekeningboeken die ieder voorjaar door secretarissen van de stad werden opgesteld
en ondertekend. In drie kloeke folianten staan de jaarlijkse inkomsten, uitgaven en
het gildekapitaal van 1596 tot 1890 opgetekend. Deze unieke vondst biedt gelegen-
heid om de grootste Amsterdamse corporatie van havenarbeiders in de vroeg-

J. de Vries en A. van der Woude, Nederland 1500-1815: De eerste ronde van moderne economische
groei (Amsterdam 1995) 482-483.

J.A.G.M. van Genabeek, ‘De afschaffing van de gilden en de voortzetting van hun functies’
in: NEHA-Jaarboek voor economische, bedrijfs- en techniekgeschiedenis 75 (1994) 63-90; Zie
voor de opheffing van het gildesysteem: C. Wiskerke, De afschaffing der gilden in Nederland
(Amsterdam 1938).

M. van Tielhof, The ‘Mother of all Trades’; The Baltic grain trade in Amsterdam from the late 16"
tot the early 19" century (Leiden-Boston-Kéln 2002).

S.B. Bos, “Uyt liefde tot malcander”: Onderlinge hulpverlening binnen de Noord-Nederlandse
gilden in internationaal perspectief (1570-1820) (Amsterdam 1998).
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Perkamenten manuscriptband van het Kappitaal en Rekening-Boek van het Koorndraagersgilde
vanden 15 January Anno 1597. Particuliere collectie.

RuuD PAESIE | ‘Reekening bewijs en reliqua’




moderne tijd te bestuderen. In deze bijdrage zal de financiéle ontwikkeling van het
Korendragersgilde vergeleken worden met de door Van Tielhof geschetste periodi-
sering van de Amsterdamse graanhandel. Treffen we de verwachte economische
ontwikkeling van het gilde aan die past bij het verloop van de graanhandel of wijkt
die daar van af? En welke maatregelen heeft de organisatie getroffen om dekking van
haar sociale stelsel te garanderen? Voor de beantwoording van deze vragen zal het
eerste deel van de hiervoor genoemde kapitaal- en rekeningboeken centraal staan.’

HET KORENDRAGERSGILDE

Halverwege de zestiende eeuw organiseerden korendragers en korenmeters zich in
een apart ambachtsgilde. Deze samenwerking bleef tot 1589 in stand, waarna de
korenmeters zich afscheidden. Onder korendragers bracht men onderscheid aan tus-
sen dragers van de ‘grote gang’ en die van de ‘kleine gang’. De eerste groep droeg het
graan over een gang of loopplank van de vaartuigen naar de pakhuizen. De tweede
groep bestond uit zakophouders en havenarbeiders die het graan in kleinere sche-
pen storten. In 1655 gingen de korendragers en korenstorters samen in één gilde en
vormden het Korendragers- en Korenstortersgilde.” Gemakshalve zullen we in het
vervolg alleen over het Korendragersgilde spreken, ook als er reeds van fusie tussen
beide gilden sprake is.

In tegenstelling tot de ambachtsgilden in de nijverheid bestonden bij de trans-
portgilden van voedsel en brandstof geen meesters of bazen. Hun gildemonopolie
had betrekking op diensten en niet op producten. Omdat deze dragersgilden uit
ongeschoolde loonafhankelijke arbeiders bestonden, hadden deze corporaties een
aparte status. Het stadsbestuur had belang bij een goede distributie van primaire
levensbehoeften en trachtte daar via de gilden grip op te krijgen. Daarom werden
de transportgilden gevormd door havenarbeiders die door het stadsbestuur waren
geadmitteerd en bestuurd werden door wisselende overlieden. Om rechtskracht te
houden tegenover leden en niet-leden werden de gildereglementen alleen met goed-
keuring van de magistraat gewijzigd. Om als gildelid in aanmerking te komen, moest
de korendrager ‘poorter’ of inwoner van Amsterdam zijn. In 1674 volgde een aan-
scherping van het toelatingsreglement en moest de havenarbeider tussen de 18 en 38
jaar oud zijn. Deze maatregel was in het leven geroepen om de gildebos, de kas

8 Particulier Archief (PA), Kappitaal en Rekening-Boek van het Koorndraagersgilde vanden 15
January Anno 1597, 1597-1822 (KRK I); Ibidem, Kapitaal en Rekening boek van het Koorndra-
gersgilde, 1820-1865 (KRK II); Ibidem, Kapitaal en Rekening Boek van het Koorndragers
Fonds, 1865-1890 (KRK III).

H. Noordkerk, Handvesten ofte privilegién ende octroyen; mitsgaders willekeuren, costuimen,
ordonnantien en handelingen der stad Amstelredam, 4 delen (Amsterdam 1748-1777) 1317 en 1321.
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waaruit gildeleden bij ziekte of ouderdom een uitkering genoten, in het vervolg te
ontlasten.”

Korendragers waren als enige gerechtigd om graan en zout na de eerste inkoop
op te dragen. Na de oprichting van de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) in
1602 werden specerijen daar aan toegevoegd. Bovendien blijkt uit boetes, opgelegd
aan personen die ongeoorloofd werk hadden verricht, dat korendragers ook zaden en
peulvruchten droegen." Door de gildedwang bestond geen ruimte voor particulier
initiatief. Handelaren waren zodoende gedwongen om hun goederen binnen de stad
te laten transporteren, te meten of te wegen, door leden van de gilden. Om niet voor
ongeoorloofd werk bekeurd te worden, traden ook beroepsgroepen die in aanraking
kwamen met granen en het soms moesten dragen tot het korendragersgilde toe.
Korenlichterlieden en schuitenvoerders, die het graan in vaartuigen van de gearri-
veerde zeeschepen naar de kaden brachten, waren praktisch altijd lid van het gilde.
Daarnaast bestond een deel van de georganiseerde havenarbeiders uit sjouwers die
het dragen van graan als nevenberoep hadden. Tot deze deeltijdkorendragers be-
hoorden bijvoorbeeld de korenverschieters, werklieden die het graan in de pakhui-
zen omwoelden om broei te voorkomen. Tenslotte waren er nog de korenfactors en
makelaars die tussen de kooplieden en korendragers optraden en de laatstgenoemden
uitbetaalden. Zij moesten gildelid zijn om de loopplanken, trappen en zakken van
het gilde te huren. Hoewel in de gildeadministratie geen onderscheid werd gemaakt
tussen de verschillende leden was slechts een deel van hen als voltijd-korendrager
werkzaam.” Er bestond dus een tweedeling onder deze havenarbeiders: zij die het
dragen als hoofdberoep uitoefenden en zij die het gilde gedwongen hadden gekocht
omdat ze onder bijzondere omstandigheden zakken droegen wat alleen aan gilde-
leden was toegestaan.”

Hoewel het Amsterdamse Korendragersgilde geen vastgesteld aantal leden kende,
bestond er wel een ‘natuurlijk’ maximum dat door sociaal-economische factoren
werd bepaald. Zo hadden kooplieden belang bij een hoog aanbod van schuitenvoer-
ders en havenarbeiders die tegen een zo laag mogelijk loon hun werk snel en goed

10 Noordkerk, Handvesten, 1322; J.A.G.M. van van Genabeek, Met vereende kracht risico’s ver-
zacht: De plaats van onderlinge hulp binnen de negentiende-eeuwse particuliere regelingen van
sociale zekerheid (Amsterdam 1999) 52-62.

Ordonnantien en willekeuren van het Koordragers Gild (Amsterdam 1793), 31 juli 1603; Stads-
archief Amsterdam (SAA), Archief van de gilden en van het Brouwerscollege (Archief 366)
nr. 621, 1745-1848.

L.H. van Eeghen, Inventarissen der archieven van de gilden en van het Brouwerscollege (Amster-
dam 1951) 59 en 62-63.

M. van Tielhof, ‘Stedelijke regulering van diensten op de stapelmarkt: De Amsterdamse
korengilden’ in: C.M. Lesger en L. Noordegraaf (eds.), Ondernemers & bestuurders; Economie en
politiek in de Noordelijke Nederlanden in de late Middeleeuwen en vroegmoderne tijd (Amster-
dam 1999) 509.
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Korendragers aan het werk bij het lossen van graan uit lichters en het opbrengen in de pakhuizen.
Prent van Jan Luyken. Particuliere collectie.

verrichten. Daarentegen droegen de gilden de zorg om het werkaanbod voor hun
leden met goede verdiensten te garanderen. Het arbeidsaanbod mocht de vraag dus
niet overstijgen. Aangezien de ledenadministratie van het korendragersgilde gro-
tendeels verloren is gegaan, ontbreken de seriéle gegevens voor een nauwkeurige
bepaling van het jaarlijkse ledenaantal. Losse vermeldingen geven wel een indicatie
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van het ledenverloop. Volgens een rekest, dat de overlieden van het korendragers-
gilde in 1640 opstelden, telde het gilde toen zevenhonderd leden. Dat aantal groeide
gestaag. Volgens een verzoekschrift van 372 verontruste gildebroeders zou het gilde
rond 1700 uit zo'n duizend leden hebben bestaan. De opstellers van de petitie drongen
bij de magistraat aan om het ledenaantal terug te brengen, want door het beperkte
werkaanbod zaten veel havenarbeiders om werk verlegen. In de eerste helft van de
achttiende eeuw liep het aantal korendragers terug en rond 1740 waren er nog zo'’n
zeshonderd leden. Tot aan het begin van de negentiende eeuw bleef dat aantal rond
de zeshonderd schommelen.” Wel vertoonde het ledenaantal rond de eeuwwisse-
ling steeds sterkere schommelingen en zou zelfs in het tweede decennium van de
negentiende eeuw naar negenhonderd korendragers stijgen.”

FINANCIEN

Uit de nominatie van vier korendragers koos het Amsterdamse stadsbestuur ieder
jaar twee nieuwe overlieden. Die werden voor twee jaar benoemd en traden ver-
volgens af. Het jaarlijkse gildebestuur bestond zodoende uit vier overlieden.” De
belangrijkste taak van de overlieden behelsde het financiéle toezicht. De jaarlijkse
boekhouding viel overigens niet samen met het kalenderjaar, maar liep van sep-
tember tot september. Iedere overman droeg het financiéle beheer van het gilde
gedurende een bepaald deel van het jaar. Daarvoor hield hij een eigen kasboek bij.
Bij overdracht van het ene naar het andere kwartier volgde kascontrole ten over-
staan van de overige overlieden. De jaarlijkse verantwoording aan de stad legden
zij vervolgens in januari af.”

De inkomsten van het Korendragersgilde kunnen in vier categorieén worden in-
gedeeld. Ten eerste waren er de entreegelden en jaarzangen of contributies van de
leden. Om lid van het Korendragersgilde te worden, moest inschrijfgeld worden
betaald. In 1579 bedroeg dat 24 stuivers, maar het werd tien jaar later naar drie gulden
en in 1613 naar zes gulden verhoogd. Daarna volgden geregeld verhogingen. Door
het beperkte werkaanbod wilde de hiervoor genoemde groep voltijdkorendragers,
die omstreeks 1700 een petitie had opgesteld, het aantal gildebroeders terugbrengen.
Weliswaar ging de magistraat niet op het voorstel in, maar gaf in 1702 wel toestem-
ming om het entreegeld naar dertig en vervolgens in 1720 naar vijftig gulden te ver-
hogen. Daardoor daalde het aantal deeltijdgildebroeders. Kennelijk bleef er een

14 Ibidem 507-510.

15 SAA, 366 nrs. 606 en 607, 1780-1874.

16 J. Wagenaar, Amsterdam in zyne opkomst, aanwas, geschiedenissen [..], 3 delen (Amsterdam
1760-1767) 11 448.

17 SAA, 366 nrs. 624-645, 1768-1769 en 1795-1814.

RUUD PAESIE | ‘Reekening bewijs en reliqua’




gespannen arbeidssituatie bestaan, want in 1748 dienden de overlieden een nieuw
verzoek in bij het Amsterdamse stadsbestuur om het inschrijfgeld van niet-geboren
poorters naar 75 gulden te verhogen. Ditmaal vond het verzoek geen gehoor bij de
magistraat en toonde zij meer begrip voor de belangen van de handelaren.” Toch
diende de verhoging van het entreegeld niet louter en alleen als politiek-econo-
misch instrument om de belangen van de voltijdsjouwers te behartigen. Het had
wel degelijk een belangrijke financiéle functie, zoals hierna zal blijken.

Naast het eenmalige inschrijfgeld betaalden de korendragers een jaarlijkse con-
tributie. In 1596 bedroeg deze zogenoemde jaarzang tien stuivers. Aan het eind van
de achttiende eeuw was die naar drie gulden opgelopen. De contributie moest aan
het begin van het nieuwe boekhoudkundig jaar zijn voldaan. Bleef de korendrager in
gebreke dan volgde royement.” Ook boeten, opgelegd voor uiteenlopende overtre-
dingen van gildebroeders, of bekeuringen voor kooplieden en makelaars vulden de
gildekas.” Het innen van deze gelden geschiedde door een vast aangestelde gilde-
knecht die uit de korendragers was gekozen. Deze knecht was tevens verantwoorde-
lijk voor de opsporing van “beunazen (sic) en onvrije personen”. Naast weekloon
ontving hij een percentage van alle geinde gelden.”

UITKOPERS

Volgens de zeventiende-eeuwse keuren moesten korendragers het aangenomen werk
zelf uitvoeren.” Bij het Korenlichtermansgilde kende men vergelijkbare voorschif-
ten: alleen gildebroeders die in het bezit van een ‘vrijheid’ of vaarrecht waren,
mochten lichters voeren. Aan onvrije lieden werden boeten opgelegd, wat de gilde-
dwang in stand hield. Halverwege de achttiende eeuw veranderde dat. Gildebroe-
ders kregen in het vervolg toestemming om tegen betaling van een jaarlijkse uit-
koopsom van vier gulden knechten op hun vaartuigen te plaatsen “die dikwijls nog
vreemde sjouwers in dienst namen”. Hoewel het geld aan het gilde werd afgedragen
waren de uitkopers geen gildelid en konden zodoende geen aanspraak maken op het
systeem van sociale voorzieningen.” Ook bij andere ambachtsgilden, zowel binnen

18 Van Tielhof, ‘Stedelijke regulering’ 510-515.

19 SAA, 366 nr. 606.

20 H. Blijham, Dragers van ‘Gouden Bulk’; Leven, werk en gilde van de achttiende-eeuwse turf- en
korendragers in Weesp en Amsterdam (niet gepubliceerde doctoraalscriptie, Universiteit van
Amsterdam 2000) 70.

Ordonnantien, 21 augustus 1749; Wagenaar, Amsterdam I1 448.

Noordkerk, Handvesten 1111-1112.

L.H. van Eeghen, ‘Theorie en praktijk in het gildewezen: Het Amsterdamse Korenlichtermans-
gilde’, in: Tijdschrift voor Geschiedenis 63 (1950) 66-70.
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als buiten Amsterdam, konden niet-gildebroeders die bijvoorbeeld buiten de stad
woonden door middel van een jaarlijkse uitkoop- of afkoopsom gildewerkzaam-
heden verrichten.™

Van Tielhof meent dat voor dit systeem van onderaanneming bij het Amster-
damse Korendragersgilde weinig aanwijzingen bestaan.” Een stelling die moet wor-
den herzien, want er blijkt wel degelijk voor een grote groep korendragers een
jaarlijkse uitkoopsom te zijn betaald. In een bewaard gebleven kasboek uit 1768-1769
staan verscheidene inkomstenposten voor ‘uitkoopers’ en ‘meegangers’ genoteerd.”
Laat achttiende-eeuwse kasboeken laten bovendien zien dat deze jaarlijkse uit-
koopsom 3,15 gulden bedroeg, waarvan de helft in de gildekas vloeide. Zo werd in
1796 een bedrag van ruim 960 gulden aan het gilde uitgekeerd voor in totaal 610
uitkopers. Vanaf 1799 kwam de volledige uitkoopsom ten bate van de gildekas, moge-
lijk als gevolg van de turbulente politiek-economische ontwikkelingen en de daar-
mee samenhangende terugloop van het aantal gildebroeders.” Ook na 1820 bleef
deze inkomstenbron nog enige jaren bestaan. Het kapitaal- en rekeningboek ver-
meldt over 1820 een bedrag van bijna 2.670 gulden voor 847 ‘leden uitkoop’. Daar-
naast betaalden 886 korendragers in datzelfde jaar 2.658 gulden aan gezamenlijke
jaarzangen. Op basis van het in 1827 uitgevaardigde Koninklijk Besluit, waarin de
regels waren vastgelegd voor het in stand houden van de corporaties van dragers,
meters en wegers, stelde het stadsbestuur nieuwe reglementen op en werd het uit-

koopsysteem afgeschaft. Vermeldingen treffen we in de daaropvolgende jaren niet
meer in de administratie aan.”

OVERIGE INKOMSTEN

De tweede en derde inkomstenbron van het Korendragersgilde bestond uit huur-
penningen uit roerende en onroerende goederen. De zakken, loopplanken en trap-
pen die korendragers gebruikten, moesten door korenfactors van het gilde worden

24 M. de Ridder, ‘De ondersteuningsfondsen van de Amsterdamse gilden in de achttiende eeuw’
in: NEHA-Jaarboek voor economische, bedrijfs- en techniekgeschiedenis 75 (1994) 115; M. van
der Velden, ‘Havenarbeid, dragersgilden: Vergeten historie’ in: Economisch- en Sociaal-Histo-
risch Jaarboek 45 (1982) 26; H. Deceulaer, ‘Arbeidsregulering en loonvorming in de Antwerpse
haven, 1585-1796’ in: Tijdschrift voor Sociale Geschiedenis 18 (1992) 26, 28 en 39,

Van Tielhof, ‘Stedelijke regulering’ 506.

SAA, 366 nr. 624, 3 december 1768 en 5 augustus 1769.

SAA, 366 nr. 629, 30 juni, 8 en 15 september 1798, 6 juli en 21 september 1799; SAA, 366 nr. 606,
In 1799 kocht slecht één korendrager het gilde. In 1800 geen enkele en in 1801 één.

SAA, 5211 niet geinventariseerd, Archief van de Commissie tot liquidatie van de gildefondsen;
PA, KRK 11, 1820-1865.
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gehuurd. Daarvoor bestonden vastgestelde prijzen die in de loop der tijd werden
verhoogd. Aan de verhuur waren bovendien gebruiksregels verbonden. Zo waren de
korenfactors verplicht om de gehuurde zaken na afloop van het werk op te bergen.
Verlies van zakken of ander materieel werd bekeurd.” ;

Naast een eigen kantoor verwierf het gilde in de tweede helft van de zeventu'en(!e
eeuw panden en pakhuizen. In 1670 was slechts sprake van twee huizen. Twintig
jaar later had de organisatie ook twee pakhuizen in bezit. In 1711 wordt het totaa}l
aan onroerend goed nader gespecificeerd. Volgens de jaarrekening bestond dat uit
een huis aan de Rozengracht, een huis en achterhuis aan de Boomstraat en twee
dubbele pakhuizen met drie woningen op het Prinseneiland. Het eerste pakhuis
droeg de naam de ‘Korendrager’ en het tweede de ‘Korendragerszak’. De .waarcle van
deze bezittingen stond voor ruim 49.400 gulden geboekt.” Zowel de huizen als het
grote aantal opslagruimten in de pakhuizen werden verhuurd, veelal aan korenfac-
tors. :

De vierde inkomstenbron bestond uit obligaties en andere waardepapieren waar
het gilde rente uit trok. Net als andere gilden belegde het Korendragersg_-ilde haar
financiéle reserves in de tweede helft van de achttiende eeuw in obligaties, veelal
schuldbrieven van het Hollandse gewest of Hollandse steden.” Het aankopen van
obligaties was een veilige belegging. Het waren langlopende leningen die voor vel-e
jaren rente opleverden en dus een vaste inkomstenbron vormden. Het belegd kapi-
taal werd overigens niet door de gilden zelf beheerd, maar door burgemeesters en
schepenen. En hoewel dit vrij verhandelbare effecten waren, kon verkoop door het
stadsbestuur worden verhinderd. Wel konden gilden de rente ervan vrijelijk beste-
den. In 1798 hadden 45 Amsterdamse gilden voor bijna anderhalf miljoen gulden
aan obligaties, met een gemiddelde van ruim 32.000 gulden.” Het Korendragers-
gilde investeerde pas na 1741 in obligaties en kocht toen vijf schuldbrieven ‘ten laste
van 't gemeene land van Holland en West Vriesland’ met een nominale waarde van
tienduizend gulden.” Daarna volgden nieuwe investeringen. Aan het eind van de
achttiende eeuw bezat het gilde een beleggingsportefeuille met een nominale waardi
van 68.100 gulden.” De jaarlijkse inkomsten uit rente bedroegen toen 1.788 gulden.”

Ordonnantien, 2 maart 1591, 27 maart 1598, 14 september 1618 en 28 april 1629.

PA, KRK I, 1670 en 1711; Ordonnantien, 10 januari 1691. ; ]
M.G. de Boer, ‘De ondergang van de Amsterdamse gilden’ in: Tijdschrift voor Geschiedenis 47
(1932) 135.

Ridder, ‘De ondersteuningsfondsen’115; Genabeek, Met vereende kracht 63-65.

PA, KRK I, 1670 en 1741.

PA, KRK I, 1748, 1751, 1752, 1758, 1769, 1773, 1776, 1781, 1783, 1793 en 1798.

SAA, 366 nrs. 629, 631, 634 en 638, 1797-1799.
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In 1820 was dat vermogen verder opgelopen en bezat het gilde voor 137.000 gulden
aan obligaties, waarvan een deel niet rentedragend was.*

UITGAVEN

Aan het begin van de zestiende eeuw waren veel ambachtslieden nog aangewezen
op informele hulp van familie of armenzorg. Na de Alteratie in 1578 veranderde dat
en gingen ambachtsgilden op last van het Amsterdamse stadsbestuur over tot een
beroepsgebonden systeem van interne hulpverlening. Daarvoor ontwikkelden zij een
collectief hulpfonds waar gildeleden in geval van ziekte, ouderdom of weduwschap
een beroep op konden doen. Een groot deel van de gilde-inkomsten werd in zoge-
naamde bossen of verzekeringskassen beheerd die door stadsbesturen werden ge-
controleerd.”

Tot 1589 hadden de korendragers een gezamenlijke bos met de korenmeters. Daarna
beheerden beide gilden een eigen kas. Naast ziekte- en ouderdomsuitkeringen had
het Korendragersgilde andere uitgaven, zoals loon voor de overlieden en onderhoud
en opslag van materieel. Toch vormde onderstand verreweg de grootste uitgaven-
post van het gilde. In 1613 berichtten de overlieden bi jvoorbeeld dat door tegenval-
lende inkomsten en wekelijkse uitkeringen aan oude en zieke gildebroeders de “bosse
grootelijex [was] verarmt”.*

De hoogte van de ziekte- en ouderdomsuitkering bedroeg aan het begin van de
zeventiende eeuw 25 stuivers per week. Daarna werd die onder druk van de inflatie in
stappen verhoogd naar vijftig stuivers in 1641.” Hoewel het gildebestuur alles in het
werk stelde om het uitkeringsniveau te handhaven, moest het soms concessies doen.
Aan het begin van de achttiende eeuw verlaagde het, als gevolg van teruglopende in-
komsten, bijvoorbeeld de uitkering naar veertig stuivers. Deze maatregel zal hierna
worden besproken. Toen het aantal ‘bosleggers’ na 1760 toenam, rezen nieuwe

PA, KRK 1, 1803, 1814, 1817 en 1820. Een deel bestond uit een rentegevende werkelijke schuld.
Het andere deel uit een renteloze uitgestelde schuld die op term ijn in een rentegevende schuld
ZOU overgaan.

P. Lourens en J. Lucassen, ‘De oprichting en ontwikkeling van ambachtsgilden in Nederland
(dertiende-negentiende eeuw)’ in: C. Lis en H. Soly (eds), Werelden van verschil; ambachtsgil-
den in de Lage Landen (Brussel 1997) 43-77; Bos, “Uyt liefde tot malcander” 327-342.

JG. van Dillen, Bronnen tot de geschiedenis van het bedrijfsleven en het gildewezen van Amster-
dam, 3 delen ('s-Gravenhage 1929-1974) I, nr. 74, 2 april 1613,

Ordonnantien, artikel 44, 18 januari 1589, 14 september 1618, 24 juni 1626, 31 december 1635 en
17 september 1641,

Boslegger: gildebroeder die een uitkering geniet.
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GRAFIEK 1 Kapitaal Amsterdamse Korendragersgilde (in guldens), 1596-1821
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financiéle zorgen. Om dat aantal terug te dringen, werd de pensioengerechdgc&:e leef-
tijd in 1767 op 61 jaar vastgesteld. Daarvoor bestond geen vastgestelde leeftijd.

KAPITAAL

Het beroepsgebonden systeem van sociale voorzieningen hield stand z.olang de
financiéle huishouding van het gilde op orde was. Men streefde naar kapitaalover-
schot. Met deze reserves konden perioden met tegenvallende inkomsten worden
opgevangen. Daarnaast wendde men die aan voor nieuwe investeringetn, waarmee
aanvullende inkomsten konden worden gegenereerd. Perioden van kapitaalopbouw
betekenden voorspoed van een gilde. Voor het Korendragersgilde vertaalde zich
dat in verhoogde havenactiviteiten met instroom van nieuwe leden en verhuur van
materieel en opslagruimten. R

Op basis van het Kapitaal- en rekeningboek is de vermogensonm}-ckelm'g van ht?t
Korendragersgilde in een database uitgewerkt (grafiek 1). Het jaarlijkse gildekapi-
taal, zoals dat uit de bronnen is overgenomen, bestond zowel uit contanten als ver-

41 Ordonnantien, artikel 47, 17 januari 1589 en 29 januari 1767; Noordkerk, Handvesten 132_2. In
1589 was alleen sprake van gildeleden ‘die door haer ouderdomme niet meer mogen arbe:d‘en 3
In 1655 volgde een aanscherping van dat artikel en moesten korendragers ten minste zes jaar

pensioenrecht opbouwen.
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mogen in onroerend goed en (nominale) waardepapieren. In de grafiek kunnen grof-
weg vier perioden worden onderscheiden die in grote lijnen samenvallen met de
fasering die Van Tielhof bij Baltische graanhandel heeft aangebracht. De eerste fase
loopt vanaf de zestiende eeuw tot 1660 en kenmerkt zich door kapitaalgroei. Hierbij
moet rekening gehouden worden met prijsinflatie.”” Daarna volgt een tijdvak van
stagnatie. Vanaf 1740 is sprake van hernieuwde groei die aan het begin van de
negentiende eeuw overgaat in een sterke kapitaalaccumulatie.

ZESTIENDE EEUW TOT 1660

Bijna al het scheepvaartverkeer van en naar het Oostzeegebied passeerde de Sont, de
nauwe zeestraat die het Kattegat met de Oostzee verbindt. Vanaf de vijftiende eeuw
werd daar tol geheven, waarbij scheepsnamen, vertrek- en bestemmingslocaties, als-
mede scheepsladingen werden genoteerd. Op basis van de bewaard gebleven Sont-
tolregisters zijn de jaarlijkse graantransporten berekend.*

Tussen 1560 en 1650 was bij de Baltische graanhandel een duidelijke opwaartse
tendens te constateren. Een groei die niet zonder fluctuaties gepaard ging. Zo schoot
het graantransport in 1617-1618 in één jaar tijd van circa 45.000 naar 121.300 last™ om-
hoog. Daarentegen vielen de transporten tussen 1620 en 1630 terug, wat ondermeer
veroorzaakt werd door enkele misoogsten en het uitbreken van de Pools-Zweedse
Oorlog (1626-1629). Door het ontstane werktekort bracht de magistraat in 1624 het
aantal korenlichters en schuiten terug. Na 1630 herstelde de graanhandel zich en
bloeide na 1640 op. Op verzoek van kooplieden werd het aantal korenlichters toen
weer uitgebreid."”

De kapitaalontwikkeling van het Korendragersgilde kenmerkte zich vanaf het
eind van de zestiende eeuw tot 1609 door matige groei. Deze nam vervolgens af, als
gevolg van misgelopen huurinkomsten door gebruik van ‘vreemde’ of niet-gilde-
zakken. Ook lieten kooplieden de korenlichters soms wekenlang in het Damrak lig-
gen zonder ze te lossen. Graankopers konden dan, na eerst een monster op de
korenbeurs te hebben beoordeeld, het graan testen in de nabijgelegen lichters. Deze
handelwijze leverde niet alleen vervuiling en verstopping van de waterwegen op,
maar beroofde de havenarbeiders bovendien van werk. De magistraat trof maat-

42 Zie voor prijsinflatie in de vroegmoderne tijd: J. L. van Zanden, The prices of the most impor-
tant consumer goods, and indices of wages and the cost of living in the western part of the Nether-
lands, 1450-1800. (http://www.iisg.nl/hpw/brenv.php). (geraadpleegd december 2011).

43 M. van Tielhof, De Hollandse graanhandel 1470-1570; Koren op de Amsterdamse molen (Leiden
1995) 98-104.

44 Eén last graan is 3.010 liter. Na 1820 gelijk aan 3.000 liter.

45 Van Tielhof, The ‘Mother’ 43-50; Van Dillen, Bronnen I1, nr. 536, 31 december 1640.
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regelen en limiteerde enerzijds de ligtijd van de vaartuigen en verhoogde anderzijds
het entreegeld- en de huur van zakken en ander materiaal.*

De door het stadsbestuur getroffen maatregelen hebben kennelijk effect gesor-
teerd, want de daaropvolgende jaren laten batige saldi zien. Daarna heeft het gilde
van de oplevende handel in 1617/1618 geprofiteerd. Het kapitaal verdubbelde bijna
van 2.140 naar 4.081 gulden. Dat moment vormde tevens het startpunt van een
onafgebroken groei tot aan de beginjaren zestig, toen bijna vijftigduizend gulden
in het kasboek werd genoteerd.” Een opmerkelijk resultaat, want door opeenvol-
gende verhogingen van ziekte- en ouderdomsuitkeringen waren de uitgaven in die-
zelfde periode fors gestegen.” Mogelijk heeft de toegenomen werkgelegenheid van
sjouwers in de groeiende specerij- en zouthandel een gunstig effect op de vermo-
gensgroei gehad. Zo slaagde de VOC er halverwege de zeventiende eeuw in om het
monopolie op een flink aantal specerijen te verwerven en legde ze grote voorraden
aan. Alleen bij de peperhandel ondervond de Compagnie concurrentie van andere
Europese handelscompagnieén. Jaarlijks importeerde de VOC alleen al vier mil-
joen pond peper.” Ook de vraag naar zout, onmisbaar bij de conservering van levens-
middelen, bleef hoog. Vooral bij de export van haring, een van de ‘steunberen’ van
de Nederlandse handel.”

1660-1740

Halverwege de zeventiende eeuw kwam een einde aan de trendmatige stijging van
de graanprijzen. Belangrijke redenen daarvoor waren de stagnatie van de bevolkings-
groei en de uitbreiding van de Europese verbouw van voedselgewassen. Vooral in
Engeland nam de graanproductie sterk toe en de opkomst van Engeland als groot-
exporteur van granen had grote gevolgen voor de internationale graanhandel. Vanaf
de jaren twintig van de achttiende eeuw diende de Amsterdamse graanmarkt nog
voornamelijk voor de distributie van de binnenlandse markt.” De effecten van de
stagnerende vraag naar Baltisch graan werden nog versterkt door conflicten in het
Oostzeegebied. Bovendien was de Republiek zelf verwikkeld in oorlogen met Frankrijk

!

E

46 J. le Moine de 'Espine en I. le Long, De koophandel van Amsterdam naar alle gewesten des
werelds (...) (Rotterdam 1753) 251; Ordonnantien, 2 april, 13 augustus 1613 en 29 juli 1621.

47 PA,KRK I,1617 1618 en 1661.

48 1In 1618 bedroegen de uitgaven 1.678 gulden. In 1661 waren die naar 6.871 gulden opgelopen:
een viervoudiging van de gilde-uitgaven.

49 E.M. Jacobs, Koopman in Azié: De handel van de Verenigde Oost-Indische Compagnie tijdens de
18% eeuw (Zutphen 2000) 19-71.

Detail van een kaart van Amsterdam van Daniél Stalpaert uit 1662. In het Damrak, nabij de 50 De Vries en Van der Woude, Nederland 488-489.

Korenbeurs, lagen de schuiten en lichters die met graan geladen waren. Particuliere collectie. ‘ 51 M. van Tielhof, ‘De vijf levens van de moedernegotie’ in: Amstelodamum jaarboek 95 (2003) 61-67.

T b
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GRAFIEK 2 Kapitaal van het Korendragersgilde (in guldens), 1695-1741
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gedurende de Negenjarige Oorlog (1688-1697) en Spaanse Successieoorlog (1702-1713).
Nederlandse Oostzeevaarders hadden daar sterk onder te lijden. Zo viel de Qosterse
vloot in 1696 grotendeels in Franse handen.” Om beter voor hun belangen op te
komen, organiseerden Amsterdamse kooplieden en reders zich. Ze kozen vertegen-
woordigers uit hun midden, waar op den duur directies uit ontstonden. De bekend-
ste was de Directie der Oostersche Handel en Rederijen (DOHR). Deze directies
zetten zich vooral in voor de konvooiering van Oostzeevaarders en de informatie-
uitwisseling met het Oostzeegebied.™

Aan het eind van de zeventiende eeuw investeerde het Korendragersgilde vooral
in vastgoed, met een totaalwaarde van ruim 49.400 gulden. Daarnaast bezat de orga-
nisatie nog een geldelijke reserve van ongeveer tienduizend gulden. Toen aan het
begin van de achttiende eeuw de uitgaven opliepen, teerde het gilde daar op in.
Compenserende maatregelen, zoals verhoging van entreegeld en materiaalverhuur
volgden. Bovendien mochten korendragers pas een beroep doen op onderstand als
ze ten minste twee jaar gildelid waren. De genomen maatregelen bleken echter niet
toereikend. Tussen 1703 en 1708 trokken pensioenen en ziekte-uitkeringen zo’n zware
wissel op de gildekas dat het besteedbare kapitaal met bijna zevenduizend gulden
was geslonken. Nadat ‘alle losse effecten en gelden’ waren aangewend, bezat het

52 J.C.de Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche zeewezen, derde deel (Haarlem 1860) 493-500.

53 JR. Bruijn, ‘In een veranderend maritiem perspectief: het ontstaan van directies voor de vaart
op de Oostzee, Noorwegen en Rusland’ in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 9 (1990) 15-25;
M. van Tielhof, ‘Directie der Oostersche Handel en Reederijen: galjootsgeld werd subsidie-
kapitaal’ in: Ons Amsterdam 51 (1999) 78-82.
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gilde weinig financiéle reserve.” Welgeteld zat er in 1708 nog 930 gulden in kas.” De
sociale voorzieningen kwamen onder druk te staan en het gildebestuur restte niets
anders dan een substantiéle verlaging van de ziekte- en ouderdomsuitkeringen.™
Dat was een verregaande maatregel, waar men zelden voor koos en die de ernst van
de situatie onderstreepte.”

Hoewel in daaropvolgende jaren enige verbetering optrad, volgde tien jaar later
een tweede terugval. Zoals grafiek 2 laat zien was het besteedbaar gildekapitaal in
1720 gedaald tot net boven de duizend gulden.” Ingrijpen was onvermijdelijk. Ver-
hoging van de entreegelden en verdubbeling van de jaarlijkse contributies bleken
ditmaal afdoende. In de sociale voorzieningen werd niet gesneden. Toch was het
gilde tussen 1720 en 1740 nog niet uit de financiéle problemen. Rond 1727 leidden die
tot nieuwe huurverhogingen.” De sterke opleving van de Amsterdamse graanhandel
in de zomer van 1729 viel op een gunstig moment en zorgde voor toenemende in-
komsten door instroom van nieuwe korendragers en verhuur van materieel.”” Maar
ook deze opleving was slechts van korte duur. Kennelijk was deze terugval minder
zorgwekkend, want inkomstenverhogende maatregelen bleven uit. Pas na 1740 be-
hoorden de financiéle problemen tot het verleden.

Omdat korendragers specerijen mochten dragen, stelt Van Tielhof dat gilde-
broeders het verminderde werkaanbod door de stagnerende Baltische graanhandel
hebben gecompenseerd met werk dat ondermeer voortkwam uit de expansie van
de VOC-handel.” Een voor de hand liggende aanname. Vooral voor het tijdsvak
1720-1740, toen de Compagnie veel schepen uitrustte. In scheepvaartbewegingen
behoorde deze periode zelfs tot de hoogtijdagen van de VOC. Op de Amsterdamse
compagnieswerf werkten in die jaren zo’n 150 sjouwers die speciaal bij vertrek en
aankomst van de schepen werden aangenomen.” Daarnaast had de Compagnie nog
een vaste groep sjouwers in dienst die toezicht hield en de administratie bijhield.”
In het namenregister van deze laatste groep komen geen gildebroeders voor.”* Moge-

54 Ordonnantien, 24 januari 1702 en 25 februari 1707.

55 PA,KRKI, 1708.

56 Ordonnantien, 25 februari 1708. De uitkeringen werden van vijftig naar veertig stuivers verlaagd.

57 De Ridder, ‘De ondersteuningsfondsen’ 114,

58 PA, KRKI,1720.

59 Ordonnantien, 26 januari 1720, 26 januari 1722, 29 januari 1727 en 29 januari 1729.

60 Van Tielhof, The ‘Mother’ 57; PA, KRK I, 1729. De inkomsten stegen met 6.750 gulden.

61 Van Tielhof, ‘Stedelijke regulering’ 508.

62 J.R. Bruijn, F.S. Gaastra en 1. Schoffer, Dutch-Asiatic Shipping in the 17th and 18th centuries,
volume I (Den Haag 1987) 173-179 en 187-188; J. Gawronski, De equipage van de Hollandia en de
Amsterdam: VOC-bedrijvigheid in 18de-eeuws Amsterdam (Amsterdam 1996) 105,

P. van Dam, Beschryvinge van de Oostindische Compagnie (’s- Gravenhage 1927) 406-407.
Nationaal Archief (NA), Archief VOC nr. 6978, Aanstelling van sjouwers, 1766-1792; SA 366
nr. 606.

RuuD PAESIE | ‘Reekening bewijs en reliqua’




lijk bestond een deel van de losse sjouwers wel uit korendragers. De verhoogde
werkzaamheden bij de VOC hebben echter niet tot inkomensverbetering van het
gilde geleid. Ook kan de kapitaalgroei van de corporatie na 1740 hier niet door wor-
den verklaard. Toen namen de werkzaamheden bij de VOC juist af.”*

1740-1800

Halverwege de achttiende eeuw namen de graantransporten door de Sont weer toe.
Deze opgaande lijn hield, behoudens enige onderbrekingen, stand tot aan het eind
van de achttiende eeuw. Tussen 1790-1795 werd gemiddeld zelfs net zoveel graan
door de Sont vervoerd als tijdens de jaren veertig van de zeventiende eeuw: de hoog-
tijdagen van de Baltische graanhandel. Deze toegenomen vraag naar graan werd
vooral veroorzaakt door de Europese bevolkingsgroei. Vooral in Groot-Brittannié
ontstond een structurele behoefte aan Oosters graan. Deze achttiende-eeuwse op-
leving kon echter niet wedijveren met de dominante handelspositie in de zeventiende
eeuw. Door internationale concurrentie en opkomst van andere voedingsgewassen
stond de Amsterdamse graanhandel onder druk. Zo importeerde Groot-Brittannié,
maar ook Frankrijk en Zuid-Europese landen, een deel van het Baltische graan zonder
tussenkomst van de Amsterdamse markt. Hoewel deze ‘voorbijlandvaart’ geen nieuw
verschijnsel was, speelden de Amsterdamse ondernemers daar nu een beduidend
mindere rol. Bovendien schakelde een deel van de graanhandelaren in de tweede
helft van de achttiende eeuw over van eigenhandel op commissiehandel. Daarbij
handelden zij in opdracht van buitenlandse ondernemers die de financiering en de
risico’s van transport droegen.”

De inkomensgroei van het Korendragersgilde begon in 1740 en kan geheel wor-
den toegeschreven aan buitengewone omstandigheden. Door Europese graanmis-
oogsten in 1740 en 1741 leefde de Baltische graanhandel tijdelijk op.” Van deze
toegenomen vraag naar havenarbeid profiteerde het gilde. De gildekas vulde zich in
drie jaar met ongeveer tienduizend gulden.” Net als in 1617/1618 markeerden deze
jaren het begin van een gestage inkomensgroei. Het financiéle overschot werd gro-
tendeels in obligaties belegd.

Ondanks de oplevende graanhandel bleef het aantal korendragers in de tweede
helft van de achttiende eeuw nagenoeg constant. Het Korenlichtermansgilde kende
daarentegen wel enige ledengroei. Van Tielhof vindt het merkwaardig dat het Koren-

65 Bruijn, Gaastra en Schéffer, Dutch-Asiatic Shipping 175-179.

66 Van Tielhof, ‘De vijf levens’ 67-71. Zie voor commissiehandel: Nederlandsche Jaerboeken (1756),
IT 1150-1151; (1757) 1 94-109.

67 De Vries en Van der Woude, Nederland 487; Van Tielhof, The ‘Mother’ 51.

68 PA,KRKI, 1740-1743.
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Gildepenning van de Amsterdamse korendrager Jan Snikkenberg, 1794. Particuliere collectie.

dragersgilde niet van de wederopbloei van de Amsterdamse graanhandel heeft ge-
profiteerd. Als mogelijke verklaring noemt zij de toenemende schending van het
gildemonopolie door zogenaamde ‘onvrije lieden’.”

Uit de vermogensgroei van het Korendragersgilde blijkt echter dat het gilde wel
degelijk van de opbloei heeft geprofiteerd. In het voorgaande zagen we dat door op-
eenvolgende entreeverhogingen het aandeel deeltijdkorendragers in de loop van de
achttiende eeuw was afgenomen. Bestond rond 1700 ongeveer eenderde van de sjou-
wers uit voltijdkorendragers, in de tweede helft van de achttiende eeuw was dat aan-
deel volgens eerdere schattingen tot de helft gestegen.”” Daarnaast werden de gilde-
regels in die periode verruimd. Knechten, die voorheen gildelid waren of sjouwers die
buiten de stad woonden, konden nu tegen betaling van een bescheiden jaarlijkse
uitkoopsom geoorloofd havenwerk verrichten. Het mes sneed aan twee kanten. Voor
de deeltijddragers leverde het een besparing op en voor het gilde betekende het
meer inkomsten. Weliswaar miste de organisatie entreegelden, maar daar tegenover
stond geen gildeverplichting ten aanzien van sociale voorzieningen. Bovendien was
een aantal deeltijdwerkers, dat voorheen als onvrije lieden een boete riskeerde, nu
wel bereid om te betalen. Ook zullen hun werkzaamheden tot verhoogde inkomsten
uit materiaalhuur hebben geleid. Voor de kooplieden was deze flexibilisering van
arbeidsaanbod eveneens gunstig. Bij toenemende arbeidsvraag kon een beroep wor-
den gedaan op deeltijdhavenarbeiders. Uit bewaard gebleven kasboeken blijkt dat
vele honderden uitkopers jaarlijks met de gildebroeders hebben samengewerkt. Soms

69 Van Tielhof, ‘Stedelijke relulering’ 508-509.
70 Van Tielhof, The ‘Mother’ 272.
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was hun aantal bijna gelijk aan dat van de voltijdkorendragers. De eerder genoemde
tweedeling onder korendragers zien we nu terug in voltijddragers die het gilde in-
kochten en deeltijddragers die het gilde uitkochten. Telling volgens het oude systeem
zou een ledenbestand van ten minste duizend korendragers opleveren. Een aantal dat
in sommige perioden, zoals we hiervoor in 1796 en 1820 zagen, verder kon oplopen.”

1800-1820

De achttiende-eeuwse ontwikkelingen in de Baltische graanhandel manifesteerden
zich in de negentiende eeuw nog duidelijker. Door industrialisatie en bevolkings-
groei nam de vraag naar graan in Groot-Brittannié verder toe. Zo was vanaf 1815
ruim de helft van de graanexport uit Danzig voor de Engelse markt bestemd. Als
internationaal distributiecentrum speelde Amsterdam in de loop van de negentiende
eeuw nog slechts een marginale rol die eigenlijk alleen onder bijzondere omstandig-
heden tot leven kwam.” In de eerste twee decennia van de negentiende eeuw was
daar tweemaal sprake van.

Nadat de Fransen in 1795 de Republiek waren binnengevallen en de Bataafse
Republiek als vazalstaat van Frankrijk was uitgeroepen, kwam Nederland in oorlog
met Groot-Brittannié. De Amsterdamse graanhandel leed daar onder. Door de Vrede
van Lunéville in 1801 en die van Amiens in 1802, kwam een eind aan de Tweede
Coalitieoorlog (1799-1803). Door het toegenomen handelsoptimisme bloeide de Bal-
tische graanhandel weer even op. Bedroeg het jaarlijkse gemiddelde in het eerste
decennium van de negentiende eeuw ongeveer 13.000 last graan, in 1802/1803 was
dat verdrievoudigd.” Deze voorspoed was echter van korte duur, want Frankrijk en
Groot-Brittannié verklaarden elkaar nog in datzelfde vredesjaar opnieuw de oorlog.
Na de afkondiging van het Continentale Stelsel in 1806, waarbij handel en verkeer
op Groot-Brittannié verboden werden, volgde een buitengewoon ernstige stagnatie
van de Amsterdamse graanhandel. In 1807 voer zelfs geen enkele schip door de
Sont naar Nederland.” Na beéindiging van de Franse tijd in 1813 volgde een voor-
zichtig herstel. Toen in 1816/1817 de Europese graanoogsten mislukten, leidde dat
tot enorme graanexporten vanuit de Baltische staten.” In de Amsterdamse haven

71 1In 1803 telde het gilde 751 leden en 650 uitkopers. SAA, 366 nrs. 632-640.

72 Van Tielhof, ‘De vijf levens’ 62-64.

73 Van Tielhof, The ‘Mother’ 77-78.

74 JA. Faber, ‘Scheepvaart op Nederland in een woelige periode 1784-1810’ in: Economisch- en
Sociaal-Historsich Jaarboek 47 (1984) 67-78.

75 W. Bunk, Staathuishoudkundige geschiedenis van den Amsterdamschen graanhandel (Amsterdam
1856) 120-132; E. Horlings, The economic development of the Dutch service sector 1800-1850:
Trade and transport in a premodern economy (Amsterdam 1996) 398.
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GRAFIEK 3 Jaarlijkse mutaties van actieve korendragers, 1780-1821
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vertoonde “zich het oude mastbosch weder. Verre over de drie duizend schepen
vielen aldaar dit jaar binnen, grootendeels met granen”.”

De periodieke opleving van de graanhandel had grote gevolgen voor de arbeids-
markt. Door de gestegen vraag naar havenarbeid nam het aantal korendragers sterk
toe. De jaarlijkse mutaties van nieuwe leden en ‘vitgeklopte’ of geroyeerde leden die
hun jaarlijkse contributie niet hadden voldaan, zijn in grafiek 3 weergegeven. Om
het actieve verloop van korendragers te volgen, zijn de personele wijzigingen als
gevolg van overlijden hier buiten gehouden. In de eerste twee decennia van de
negentiende eeuw zien we pieken in de herstelperioden van de Baltische graanhan-
del. De explosieve ledengroei in 1802 kan nog deels verklaard worden door de voor-
afgaande ledenafname. Bij die van 1817, toen maar liefs 368 nieuwe korendragers lid
werden, is dat niet het geval. Al vanaf 1813 is een significante stijging van het aantal
nieuwe leden en afname van het aantal geroyeerde leden te constateren. In deze
jaren vloeide veel geld aan entreegelden in de gildekas. In 1816 en 1817 bedroeg dat

ruim 25.000 gulden.”

Dat meer overslag tot toename van het aantal korendragers leidde, laat grafiek 4
zien. Daarin zijn de bewaard gebleven gegevens over door korendragers verzette
hoeveelheden bulkgoederen tussen 1806-1821 uitgezet. Bij het zakkendragen werd

76 N.G. van Kampen, Geschiedenis van den vijftienjarigen vrede in Europa, sedert den Vrede te
Parijs in 1815 tot op den tweede Fransche omwenteling in 1830, 2 delen (Haarlem 1832) I 99.
77 PA,KRK 1, 1816-1817.
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GRAFIEK 4 Door korendragers getransporteerd graan en zout (in lasten), 1806-1820
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onderscheid gemaakt tussen ‘overslag of overboord’, het lossen van vaartuigen en
het ‘op- en afdragen’ van zakken naar de opslagruimten in de pakhuizen.” Voor de
twee transporttrajecten werden verschillende kosten in rekening gebracht die apart
werden genoteerd. Daardoor zijn de door korendragers verzette volumen graan en
zout groter dan de geimporteerde hoeveelheden. Zoals te verwachten, treffen we
een maximum in 1817 aan. In totaal werd toen bijna 200.000 last graan en zout ver-
sjouwd. Dat was ongeveer driemaal zoveel als in 1811. Wat bovendien opvalt is dat
de overslag van zout in die jaren een substantiéle bijdrage leverde. Zo bestond bijna
de helft van de bulkgoederen in 1810 uit zout. Ook de inkomsten uit materiaalhuur
laten grote verschillen zien. In 1811 bedroegen die 3.140 gulden en in 1817 ruim
10.210 gulden.” In de eerste twee decennia heeft het gilde sterk van de momenten
van oplevende graanhandel geprofiteerd. In twintig jaar tijd nam het gildekapitaal
met bijna 92.500 gulden toe.

78 SAA, 366 nr. 658, 1882-1890.
79 SAA, 366 nr. 653, 1806-1834.
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CONCLUSIE

Net als andere ambachtsgilden kende het Amsterdamse Korendragersgilde vanaf
het einde van de zestiende eeuw een systeem van onderlinge hulpverlening. Voor
de instandhouding daarvan waren geregelde inkomsten een vereiste. Daarvoor kon
het gilde uit vier verschillende bronnen putten. Vooral de eenmalige entreegelden
hadden een sterk inkomensverhogend effect op momenten van aantrekkende arbeids-
vraag. In korte tijd leverden die veel inkomsten op en fungeerden als financiéle
impulsen.

Uit de kapitaalopbouw van het gilde blijkt dat het sterk afhankelijk was van de
ontwikkelingen van de Amsterdamse graanhandel. Perioden van opbloei en stagnatie
vinden we in grote lijnen terug bij de financiéle ontwikkeling van het Korendragers-
gilde.

Inkomstenverhogende maatregelen werden in economisch slechte tijden door
het stadsbestuur gesanctioneerd. Vooral aan het begin van de achttiende eeuw toen
het gilde in grote financiéle zorgen geraakte. Dat was deels het gevolg van het eigen
financiéle beleid in voorgaande decennia, toen het gildebestuur een groot deel van
zijn kapitaal in onroerend goed had geinvesteerd. De financiéle reserves bleken
daarna niet toereikend om de aanhoudende neergang op te vangen. Er zijn geen
aanwijzingen gevonden dat korendragers in perioden van stagnatie compenserende
werkzaamheden in andere overslagsectoren verrichtten. Uitgezonderd de zouthan-
del, die in de negentiende eeuw een substantiéle bijdrage leverde.

In de tweede helft van de achttiende eeuw kende de organisatie een sterke ver-
mogensgroei door de aantrekkende graanhandel. Ook deregulerende maatregelen
hebben daaraan bijgedragen. De tweedeling van korendragers in voltijd- en deeltijd-
dragers werd geformaliseerd in een systeem van gildeleden en uitkoopleden. Het
totaal aantal sjouwers nam daardoor toe. Voor kooplieden vormde deze flexibilise-
ring van het arbeidsaanbod een antwoord om op de fluctuerende graanhandel en
daarmee samenhangende arbeidsvraag te anticiperen.

De organisatie van sociale voorzieningen van het Amsterdamse Korendragers-
gilde was, door het grote ledenaantal in een conjunctuurgevoelige transportsector,
geen eenvoudige opgave. Duidelijk is dat deze grote corporatie van ongeschoolde
havenarbeiders op een adequate wijze antwoorden wist te formuleren op de aan
haar gestelde uitdagingen. Getuige alleen al het lange ononderbroken bestaan van
deze organisatie, die na ruim tweeénhalve eeuw overging in een fonds van beédigde
korendragers dat tot 1890 stand hield.
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RuuD PAESIE (1956) studeerde enige jaren politicologie en geneeskunde aan de Uni-

versiteit Nijmegen. Tussen 1991 en 1994 was hij als medewerker van de Afdeling Corresponderen om te Overleven

Archeologie Onderwater betrokken bij een onderzoek naar een laat-Romeinse brug in ' o : :
de Maas bij Cuijk. In 1997 lokaliseerde hij het in 1726 gestrande Zeeuwse VOC-schip Het economische belang van persoonh)ke brieven uit
Ravesteyn in Maldiven en publiceerde daar over. In 2008 promoveerde hij aan de zeventiende-eeuws Suriname”

Universiteit Leiden op een onderzoek naar de illegale goederen- en slavenhandel op
West-Afrika tijdens het handelsmonopolie van de West-Indische Compagnie. Als SUZE ZiJLSTRA
research fellow is hij momenteel verbonden aan het Internationaal Instituut voor
Sociale Geschiedenis te Amsterdam. Hij publiceert over uiteenlopende maritiem-his-

torische onderwerpen.

Weinig bewoners van Suriname hadden het eind 1671 zo goed als dominee Johan
Basseliers en zijn vrouw Sarah van Scharphuisen. Sarah schreef naar huis over het
leven dat zij en haar man leidden op zijn plantage. Afgezien van de dieren die ze
hielden voor vlees - schapen, geiten, varkens, kalkoenen, hoenders en eenden - lieten
ze regelmatig een slaaf op vis uitgaan. Daarnaast verbouwden ze een aantal groen-
ten, zoals kool, andijvie, peentjes, radijsjes en peterselie, en rum werd op de plantage
gemaakt van suikersiroop. Andere provisie, zoals boter, meel, wijn, koren en spece-
rijen, kreeg Johan van contacten in Zeeland. Het beeld dat de vrouw van Basseliers
schetste is idyllisch, maar berichten van anderen wijzen erop dat haar leven eerder
uitzondering dan regel was. Zelf zag ze dat ook, want ze kon zeggen dat zij “nefens
de beste in [het] lant leeven”.' Het gros van degenen die in het laat zeventiende-
eeuwse Suriname woonden leefde een zwaar bestaan, en ook hun familie die achter-
bleef in de Republiek had het niet makkelijk. In dit artikel wordt gekeken naar de
banden tussen kolonisten en thuisblijvers, waarbij met name aandacht is voor de
noodzaak van briefverkeer tussen beide partijen in dé strijd om te overleven.

Dit artikel is een bewerking van de scriptie die ik heb geschreven voor de onderzoeksmaster
Geschiedenis aan de Universiteit van Amsterdam in 2009: ‘Om te sien of ick een wijf kan krijge,
want hebbe deselve seer nootsaeckelijck vandoen’. Migratie, kolonisatie en genderverhoudingen
tijdens de Zeeuwse overheersing van Suriname (1667-1682). Voor deze scriptie heb ik de J.R.
Bruijn-prijs 2011 mogen ontvangen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. Ik
ben de Stichting Cultureel Erfgoed Zeeland erkentelijk voor haar financiéle bijdrage aan mijn
scriptieonderzoek.

Sarah van Scharphuisen aan haar moeder Elsie Jans Munnick, 6-1-1672 en idem aan Metta van
Scharphuisen, 8-1-1672, The National Archives (TNA), High Court of Admiralty (HCA) 30, inv.
nr. 227/2; J. Vernooy, ‘Godt niet meer Engels maar geheel Zeeuws. Jan Basseliers, kerk en sla-
vernij’ in: Zeeland. Tijdschrift van het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen 14
(2005) 7-8.
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NIEUW BRONNENMATERIAAL UIT EEN JONGE KOLONIE

De kolonie waarin het echtpaar Basseliers woonde was in 1651 gesticht door de
Engelsen. Tijdens de Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) rustten de Zeeuwen een
expeditievloot uit onder leiding van Abraham Crijnsens, die de Engelse kolonie ver-
overde in 1667 In datzelfde jaar werd de Vrede van Breda gesloten, waarbij werd
afgesproken dat alle tijdens de oorlog veroverde gebieden in het bezit van de verove-
raar bleven. Dit betekende dat Nieuw-Nederland in Engelse handen bleef, terwijl de
Zeeuwen Suriname mochten behouden. Aangezien Suriname door een geheel Zeeuwse
vloot was veroverd, hield Zeeland vast aan het recht deze kolonie te bezitten. De
bestuurders van Holland vonden juist dat Suriname onder het gezag van de West-
Indische Compagnie (WIC) hoorde te komen, aangezien de kolonie binnen het
octrooigebied van deze Compagnie lag. Pas in 1682 erkenden de Staten van Zeeland
dat het bewind over Suriname financieel te zwaar was om als provincie te dragen,
waarop zij de kolonie verkochten aan de WIC. Deze deed Suriname al snel over aan
de Sociéteit van Suriname, die werd bestuurd door de stad Amsterdam, de WIC en
de familie Van Sommelsdijck.’

Voor de periode dat Suriname in bezit van Zeeland was, is weinig aandacht
geweest in de historiografie, mede vanwege de beperkte hoeveelheid beschikbare
bronnen. De ontdekking en ontsluiting van de Sailing Letters in de Engelse National
Archives heeft nieuwe mogelijkheden geopend voor het onderzoek naar vroeg-
modern Suriname. De Sailing Letters zijn brieven die door Nederlanders in de zeven-
tiende en achttiende eeuw zijn geschreven, maar die nooit hun bestemming bereik-
ten, omdat Engelsen de schepen die de brieven vervoerden kaapten. Het materiaal
wordt bewaard in het archief van de High Court of Admiralty. In 1980 publiceerde
historicus Braunius als eerste aan de hand van deze brieven. Door de verkennende
studie van Roelof van Gelder naar de 38.000 Nederlandse brieven en papieren wer-
den de Sailing Letters werkelijk bekend.’

2 Zie over de spelling van de naam Crijnsens Ruud Paesie, ‘Nieuwe inzichten over het leven van
Abraham Crijnsens’ in: Den Spiegel 29.3 (2011) 16-18.
J.C.M. Warnsinck, Abraham Crijnssen. De verovering van Suriname en zijn aanslag op Virginié
in 1667 (Amsterdam 1936); D. Roos, Zeeuwen en de Westindische Compagnie (Hulst 1992) 78-84;
Henk den Heijer, De geschiedenis van de WIC (3e druk; Zutphen 2007) 137-139; GW. van der
Meiden, Betwist bestuur. Een eeuw strijd om de macht in Suriname. 1651-1753 (Amsterdam 1986),
18-23; JW.C. Ort, Surinaams verhaal. Vestiging van de hervormde kerk in Suriname (1667-1800)
(Zutphen 2000) 53-55.
SW.C.P. Braunius, ‘Het leven van de zeventiende-eeuwse zeeman: valse romantiek of werke-
lijkheid? in: Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 40/41 (1980)
11-22; R. van Gelder, Sailing Letters. Verslag van een inventariserend onderzoek naar Neder-
landse brieven in het archief van het High Court of Admiralty in The National Archives in Kew,
Groot-Brittannié (Den Haag 2006) 30.
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De Sailing Letters zijn voornamelijk brieven van en naar de kolonies. Ze zijn bij-
zonder omdat de collectie veel persoonlijke brieven van mensen uit lagere milieus
omvat.” Door Van Gelder is gesteld dat de meeste zeventiende-eeuwse brieven,
zeker de brieven uit de lagere klassen, vrij eentonig zijn en dat de schrijvers zich
vooral beperkten tot persoonlijk nieuws. De brieven zouden voornamelijk bedoeld
zijn als teken van leven en om enig contact te onderhouden. Dit is echter een te
beperkte blik op rijk bronmateriaal. In verschillende studies is recent aangetoond
dat de brieven - zeker indien er meer brieven uit een bepaalde samenleving naast
elkaar worden gelegd - wel degelijk waardevolle informatie bieden over de vroeg-
moderne kolonién.’ Dat de correspondenten zelf destijds de brieven van grote waarde
achtten vanwege het nieuws dat ze overbrachten, is ontegenzeggelijk. Dat de per-
soonlijke brieven voor hen ook van groot materieel belang waren, heeft in de litera-
tuur minder aandacht gekregen.

De brieven aan de hand waarvan dit artikel is geschreven komen uit Suriname
rond het jaar 1672, toen de Derde Engelse Oorlog (1672-1674) werd uitgevochten.’
Door te richten op het economische aspect van deze correspondentie zal in deze
bijdrage worden geillustreerd dat de persoonlijke brieven uit de jonge kolonie meer
waren dan een simpel teken van leven: ze waren voor zowel kolonisten als thuisblij-
vers letterlijk van levensbelang. Hiertoe zal eerst worden besproken hoe de kolo-
nisten via correspondentie probeerden hun schaarse goederen aan te vullen en hoe
zij brieven veelvuldig inzetten om hun netwerk te versterken en uit te buiten. Ver-
volgens zal worden belicht hoe noodzakelijk post was voor de achterblijvers in de
Republiek in de strijd om te overleven.

Voor een uitgebreider historiografisch overzicht: Suze Zijlstra, ‘Om te sien of ick een wijf kan
krijge, want hebbe deselve seer nootsaeckelijck vandoen’. Migratie, kolonisatie en genderverhou-
dingen tijdens de Zeeuwse overheersing van Suriname (1667-1682) (Onderzoeksmasterscriptie
Universiteit van Amsterdam 2009) 9-10.

Roelof van Gelder, Zeepost. Nooit bezorgde brieven uit de 17de en 18de eeuw (Amsterdam 2008)
34-35, 38-42, 48-49. Latere studies schrijven uitgebreider over koloniale samenlevingen aan de
hand van de Sailing Letters. Zijlstra, ‘Om te sien of ick een wijf kan krijge’; Tom Weterings, Ramp-
Jjaar aan de Rivier. Zeeuws Suriname in brieven van kolonisten, december 1671-september 1672
(Masterscriptie Universiteit van Amsterdam 2009); Erik van der Doe, Perry Moree en Dirk J.
Tang (eds.), De smeekbede van een oude slavin en andere verhalen uit de West. Sailing Letters
Journaal IT (Zutphen 2009); Tom Weterings, ‘Zeeuws Suriname, 1667-1683" in: 0SO, Tijdschrift
voor Surinamistiek 30/2 (2011) 338-355.

Intercepted mails and papers - Surinam, TNA, HCA 30, inv. nr. 223 en inv. nr, 227
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SCHAARSE GOEDEREN: HET ECONOMISCHE BELANG VAN BRIEVEN VOOR DE
KOLONISTEN

Zodra de brief van Sarah van Scharphuisen met andere brieven uit Suriname wordt
vergeleken, blijkt snel genoeg hoe uitzonderlijk haar positie was. Het clichébeeld
van welvarende Surinaamse planters die aan een rijk gevulde tafel de maaltijd geno-
ten, kan zeker niet op de zeventiende eeuw worden toegepast. De levensstijl die men
zich in de kolonie kon aanmeten was meestal juist ronduit arm. Dit had enigszins te
maken met de financiéle omstandigheden waarin kolonisten verkeerden, maar was
vooral te wijten aan de gebrekkige aanvoer van goederen uit het vaderland. De
behoefte aan voedsel was groot, maar Zeeland kon niet aan de vraag voldoen. Zelfs
de voedselvoorziening van soldaten, waarvoor de Staten direct verantwoordelijk
waren, schoot tekort en ging in de loop der jaren alleen maar achteruit.” De kolonis-
ten waren dus voor levensmiddelen en goederen voornamelijk op hun persoonlijke
netwerk aangewezen.

Het tekort aan voedsel werd niet alleen veroorzaakt door de beperkte aanvoer
van levensmiddelen, maar ook door de monocultuur in Suriname zelf. De planters
concentreerden zich op het verbouwen van suiker. Er waren kostgronden, maar deze
waren er duidelijk niet genoeg om in de behoefte te voorzien.” Al voordat de oorlog
uitbrak werd meermalen opgemerkt dat het beschikbare eten alleen goed was voor

negers of indianen. Dit lijkt een weinigzeggende standaardformulering, maar het
geeft wel aan dat door velen schaarste werd ervaren. Aan chirurgijn Johan Simon
was een goed rantsoen beloofd, maar hij kreeg al weken “anders niet als wat oud
broot en wat die [g]oet is voor negros maer niet voor chrijsten” en had “met waeter
de buijck vol, want [er is] tegenwordich en niet een droppel wijn noch brandewijn
int landt”.”

1k ben de medewerkers van het Zeeuws Archief, met name Albert Meijer en José de Bree,
erkentelijk voor hun hulp bij het thuis raken in de jaarrekeningen en acquitten van de f{eken-
kamer van Zeeland. Lijst van vivres in het magazijn, 3-10-1667 tot 31-7-1668, de lijst van
1-7-1672 tot 1-4-1673 en de lijst tussen 1-3-1675 en 1-2-1676. Zeeuws Archief (ZA), Rekenkamer
van Zeeland, ‘Rekenkamer C’ (508), inv. nrs. 1273, 1303-1304, 1323-1324, 1343, 1363-1364, 1383,
1270, 1300, 1320, 1340, 1360 en 1380. Lijsten van vivres, ZA, Staten van Zeeland (2.1), inv. nr.
2035; Elise Verdegem, De Zeeuwen in Suriname 1667-1682 (Scriptie Universiteit van Gent 2005)
86-88.

Vgl. de zelfvoorzienende Kaap de Goede Hoop. Ad Biewenga, De Kaap de Goede Hoop. Een
Nederlandse vestigingskolonie, 1680-1730 (Amsterdam 1999) 20-21.

Johan Simon aan monsieur vande Wiele, 11-1-1672; Golken Ceuvelaers aan haar broer en zus,
11-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1; J. van Ruijven aan Jan van der Poelen, ultimo augustus
1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 223.
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In de Republiek was ook niet voor iedereen een ruim bestaan weggelegd. Dege-
nen die moeite hadden rond te komen, moesten leven op een eentonig dieet van
brood en wat zuivel. Net als in Suriname werd in het vaderland weinig voedsel voor
consumptie verbouwd. Het grote verschil met de kolonie was dat de voedselvoor-
ziening in de Republiek goed was georganiseerd. Het tekort aan graan werd voor-
namelijk door schepen uit de Oostzeelanden aangevuld en de grote veestapels in de
Republiek voorzagen in een ruime hoeveelheid vers vlees en zuivel. Degenen die
werk hadden, konden zelfs in dure tijden genoeg eten kopen om te overleven." Voor
de kolonisten van Suriname, die de overvloed aan voedsel in de Republiek gewend
waren, moet de overgang naar het leven in de kolonie groot zijn geweest,"”

Toen de Derde Engelse Oorlog eenmaal was uitgebroken, nam de schaarste alleen
maar toe. Koopman Jan van Ruijven was daardoor in staat rottend vlees te verkopen
voor consumptie door blanken, vlees dat normaal alleen gekocht zou worden voor
de slaven. Dat hij dit slechte vlees toch voor een aardige prijs kon verkopen was te
danken aan de kleine hoeveelheid leeftocht die met het laatste schip uit de Repu-
bliek was meegestuurd.” Sommige producten, zoals boter, waren voor geen geld te
koop. Als de prijzen voor de goederen die wel op de markt waren worden vergeleken
met de prijzen in de Indonesische Archipel op dat moment - waar het leven al twee
keer zo duur was als in de Republiek - blijkt dat voedsel in Suriname exorbitant
duur was: terwijl men in Oost-Indié voor een hoender zes tot acht stuivers betaalde,
moest men hiervoor in Suriname een kleine vijftig stuivers neertellen."

Het leven was afzien, helemaal voor de minder rijke kolonisten. De net gearri-
veerde Lieven de Wever zou op een plantage gaan werken, maar kon door een
geschil met de planter niet direct aan de slag. Hij leefde volgens zichzelf als een
vagebond, omdat het eten zo verschrikkelijk duur was. Enkel een maaltijd kostte
volgens De Wever al twee gulden. De bewoners van de kolonie droegen volgens De
Wever geen zorg voor elkaar, want hij kreeg van niemand eten. Dit was een groot
contrast met het goede systeem van armenzorg in de Republiek. Voor planters zelf
was het ook een zwaar bestaan, mede omdat het kostbaar was slaven te onderhou-

A. Th. van Deursen, Mensen van klein vermogen. Het kopergeld van de Gouden Eeuw (paper-
backeditie, 3e druk; Amsterdam 2006) 16-27; Milja van Tielhof, The ‘mother of all trades’. The
Baitic grain trade in Amsterdam from the late 16th to the early 19th century (Leiden 2002) 91.
Vgl. tekorten in Brazili€, José Antoinio Gonsalves de Mello, Nederlanders in Brazilic (1624-1654).
De invloed van de Hollandse bezetting op het leven en de cultuur in Noord-Brazilié (Zutphen
2001) 40-43.

J. van Ruijven aan Jan van der Poelen, ultimo augustus 1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 223.
Nicholaes de Zoutte en Elij[sabet] Emerij aan zijn moeder, ongedateerd, TNA, HCA 30, inv. nr.
223; Leonard Blussé, Bitters bruid. Een koloniaal huwelijksdrama in de Gouden Eeuw (Amers-
foort 1997) 74, 193.
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den. Voor de slaven werd weliswaar eten verbouwd op kostgronden, maar het was
desondanks prijzig om hen van genoeg eten te voorzien."”

De brieven naar huis hadden een belangrijke functie in deze tijden van schaarste.
Kolonisten probeerden hun tekorten aan te vullen door aan familie, vrienden of
zakenrelaties te vragen voedsel met het volgende schip mee te sturen.” Meestal waren
bestellingen bij familie in de Republiek voor privégebruik en was een lijst opgesteld
aan de hand van dat wat de bewoners van een plantage aan voedsel nodig hadden.
Sommige kooplieden zagen echter een mogelijkheid om grote winsten te maken en
stuurden naar familie en zakenrelaties lijsten van goederen die schaars waren, om
hen aan te moedigen hierin handel te gaan drijven. Deze lijsten zijn voor het beeld
van de behoeften in Suriname zeer informatief. Een koopman die net was gearri-
veerd in de kolonie, berichtte aan zijn zakenpartner:

“de[ze] goederen sijn extraordinaris wel begeert, schoenen, muillen, kaes, boter,
oosen & lijnwaeten, swasse keerse, seep, witt lijnwaet, stoffen haerkemmen, nop-
piens, wijn, brandewijn, voorname op dese goederen is extraordinairise winst te
doen indien ul. ijets comt tesende, weest verseekert dat ick ul. goedt conten-
tem.[ent] sal doen”.”
Zoals naar voren komt in bovenstaand citaat was er naast het voedseltekort een
groot gebrek aan goederen voor dagelijks gebruik. In de kolonie zelf waren er nog
nauwelijks ambachtslieden, uitgezonderd wat kuipers, timmerlieden en een enkele
kleermaker.” De producten uit de Republiek die in de kolonie werden verkocht, waren
daarom kostbaar. De mogelijkheid grote winst te maken op bepaalde goederen bena-
drukte men in brieven aan familie thuis dan ook. De beginnende planter Willem
Blaeu stelde in een brief aan zijn moeder bijvoorbeeld een behoorlijke lijst op van
onbederfelijke goederen die hij indien nodig kon opslaan, maar hij verwachtte deze
eigenlijk direct bij de rivier te kunnen verkopen. Hij noemde vooral kledingstukken,

15 Van Deursen, Mensen van klein vermogen, 73-82; Simon Schama, The embarrassment of riches.
An interpretation of Dutch culture in the Golden Age (paperback-editie; New York 1997) 570-579;
Lieven de Wever aan zijn huisvrouw Leintje Frans, 13-1-1672 en idem aan Jacob Pediceur,
13-1-1672; Lemps aan de heer en meester van de plantage, 15-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr.
227/1; Augustinus Brunsz. aan Josijas Alleijn, 12-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2. Zie tevens
V. Enthoven, ‘Suriname and Zeeland: fifteen years of Dutch misery on the Wild Coast, 1667-1682’
in: Proceedings of the International Conference on Shipping, Factories and Colonization (Brussel
1996) 249-260, aldaar 256-257.

Boudewijn de Witte aan zijn broer Jean de Witte, 20-12-1671, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2.
Jean le Grand aan Samuel van Westhuijsen, 7-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1.

Betaling aan Pieter Heerense, 13-3-1670, ZA, 508, inv. nr. 1343; Betaling aan Crijn Mangelaer,
23-8-1669, ZA, 508, inv. nr. 1323; Betaling aan Laurens Verpoorte, 11-10-1669, ZA, 508, inv. nr.
1324; Betaling aan Laurens Verpoorte, ZA, 508, inv. nr. 1444.
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stoffen en gereedschappen die van pas zouden kunnen komen bij het planten. Hier-
van wilde hij graag grote hoeveelheden. Zo vroeg hij om honderd bijlen, honderd
kapmessen en honderd houwelen.”

Anderen die hun contacten in het vaderland aanspoorden handelswaar te sturen,
stelden vergelijkbare lijsten op. Er werden kledingstukken besteld, maar ook werd er
gevraagd om lappen textiel, waarvan in Suriname kousen, lakens en hemden werden
gemaakt. Net als in de Republiek wilde men in Suriname zijn status uitdrukken in de
kwaliteit van zijn kleding. Zo bestelde commies Nicolas Combe lijnwaad van elf a
twaalf stuivers per el, om kleding te laten maken “voor de gemeene man”.” Hij be-
stelde daarnaast textiel van zestien a zeventien stuivers, om kousen en hemden voor
hemzelf te laten maken.”

Ook schoenen waren in de kolonie moeilijk te krijgen. Bestellingen werden op de
markt afgestemd: sommige gaven bijvoorbeeld aan hoe de verdeling wat betreft
mannen-, vrouwen- en kinderschoenen zou moeten zijn. Naast dergelijke goederen
voor de Europese markt in Suriname werd ook om artikelen gevraagd die kooplie-
den voor de ruilhandel met de inheemse bevolking nodig hadden. Met de indianen
werden spiegeltjes en kralen, maar ook hakmessen en bijlen verhandeld.”

Afgezien van de grote bestellingen die bedoeld waren voor de handel, kwam het
regelmatig voor dat kolonisten hun familie vroegen om goederen te sturen die toe-
reikend waren voor henzelf of hun eigen gezin. Hierbij lag duidelijk prioriteit bij
voedsel zoals vlees, erwten, bonen, olie en tarwe. Ook werden praktische zaken ge-
vraagd, zoals kleding, tafelgerei en een enkel artikel ter ontspanning, zoals een
pijp.” Om goed duidelijk te maken wat men wilde, werden soms hulpmiddelen ge-
bruikt. Zo bestelde Combe zes paar op maat gemaakte schoenen. Schoeisel dat hij
eerder had besteld was te klein, twee paar pasten hem maar. Om op afstand zijn maat

Willem Blaeu aan zijn moeder Anna Maria Soetens Huijs, 10-1-1672; Idem aan zijn broer,
10-1-1672; Idem aan koopman Jan van Lidt, 10-1-1672; Idem aan Barent Helleman, 10-1-1672;
Idem aan Jacob Gijplant, 10-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1.

Nicolas Combe aan David Kempe, 29-12-1671, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2.

Ibidem. Vgl. J. van Mildert aan zijn broer Daniel van Mildert, 7-1-1672; Johannes d’Olijslager
aan Josias van de Blocquerij, 14-12-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1.

J. van Mildert aan zijn broer Daniel van Mildert, 7-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1. Nicholas
Combe aan David Kempe, 29-12-1671, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2; Abraham de Badt aan zijn
vader Joos de Badt, 7-9-1672; Jean le Grand aan zijn com Pieter Buteux, 6-9-1672; idem aan
Jean Sandra, 6-9-1672; Gillame Beddelo aan Erasmus Beddelo, ongedateerd, TNA, HCA 30,
inv. nr. 223.

Jean de Backer aan Gilliaem de Backer, 29-12-1671; Salomon Maertins aan Martinnis Maertins,
9-1-1672; William Pringell en Rogier Dickenson aan plantage-eigenaars Gaspaert Ingelsen en
Daniel Fanius, 12-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1; Jan Tinnegieter aan zijn echtgenote
Maeijken Abrahams, 12-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2.
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‘Patroon van d’eerste sole van een van mijne paer schoenen om op dese maet ses paer schoenen
sterck en moeij, tegelieven laeten maecken voor mij’. Nicolas Combe, ongedateerd, TNA, HCA 30,
inv. nr. 227/2. Foto auteur.

kenbaar te maken, stuurde hij daarom een stukje papier mee van een uitgesneden
zool.™

Als de bestelde goederen allemaal in grote hoeveelheden de kolonie zouden
bereiken, zou de levensstandaard in Suriname niet slecht zijn. Het feit dat de goe-
deren duur waren en de nadruk die kolonisten in hun brieven op de schaarste leg-
den laten echter zien dat de materiéle standaard in Suriname niet hoog was. Er
kwam maar een beperkt aantal schepen naar de kolonie, waardoor er nooit genoeg
goederen konden worden gestuurd om aan de vraag te voldoen. Hoeveel mensen
daadwerkelijk kregen waar ze om vroegen is moeilijk te zeggen. Het is wel zeker
dat het in Suriname een stuk lastiger was om aan de dagelijkse levensbehoeften te
komen dan in de Republiek. Om zo veel mogelijk te kunnen profiteren van de sche-
pen die de kolonie wel aandeden, waren persoonlijke contacten belangrijk.”

Naast de directe verzoeken om goederen waren de brieven van groot belang om
het netwerk in het thuisland te onderhouden. Brieven informeerden over de situatie
waarin vrienden en familie zich bevonden en waren een middel voor kolonisten om
de interesse in het welvaren van hun correspondenten te uiten. Dergelijke brieven
gaven de ontvanger kennis over de situatie aan de andere kant van de oceaan, maar
ook waren ze een bevestiging en versteviging van het bestaande netwerk. Degenen

24 Vgl. Margriet Moelands, ‘Opdat er geen onzekerheid zal bestaan over de maat. Postorder-

bestellingen véor het confectietijdperk’ in: De dominee met het stenen hart en andere overzeese
briefgeheimen. Sailing Letters Journaal 1 (Zutphen 2008) 98-103.
Dat er weinig schepen naar de kolonie kwamen, werd elke keer benadrukt. Zelfs in december
1671, toen er heel wat schepen uit de Republiek in de haven lagen, vertelden kolonisten over
het tekort aan allerlei goederen. Veel van de hiervoor genoemde lijsten komen uit deze
periode.
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die geen of weinig brieven ontvingen, schaamden zich daarvoor of waren hierover
ontstemd.”

Een sterk netwerk was van groot belang voor het verkrijgen van een goede posi-
tie in de kolonie. Er werd dan ook moeite gedaan om goede relaties te onderhouden.
Zo stuurden kolonisten en handelaars vanuit Suriname een vaatje suiker, limoensap
of een ander koloniaal product om een relatie gunstig te stemmen. Degenen die zon-
der afscheid te hebben genomen naar Suriname waren vertrokken, schreven hun
belangrijke contacten om te verklaren waarom ze niet gedag waren komen zeggen.”’
In de Republiek waren netwerken onmisbaar om in het leven vooruit te komen,
zoals is gebleken uit onderzoek van Luuc Kooijmans. Voor kolonisten was het min-
stens even belangrijk om de banden met relaties in het vaderland te onderhouden.
De zorg die daartoe werd gedragen is daarom niet verwonderlijk.”

Promotie kon men vooral krijgen als de juiste mensen om voorspraak werden
aangeschreven en ook voor ontslag of uitbetaling van salaris vroeg men zijn contac-
ten om hulp.” Er werd letterlijk om aanbevelingen gevraagd en mensen stuurden om
iets gedaan te krijgen een groot aantal brieven aan verschillende belangrijke Zeeuwse
functionarissen. Zo stuurde Johannes d'Olijslager verzoeken om aanbeveling naar
de pensionaris van Zeeland, naar raadsleden van de Staten van Zeeland, de fiscaal en
de secretaris van de Staten van Zeeland, maar ook naar een advocaat, een koopman
en een klerk van de rekenkamer van Zeeland.” Dergelijke brieven varieerden enigs-
zins, maar de inhoud kwam op hetzelfde neer. Belangrijke punten die een brief-
schrijver voor een bepaalde post kwalificeerden, werden bijvoorbeeld in elk verzoek
om voorspraak genoemd. Zo gebruikten kolonisten hun correspondentie op verschil-
lende vlakken om hun positie in de kolonie te verbeteren. Om schaarse goederen

.te verkrijgen, maar ook om felbegeerde functies te veroveren, was briefverkeer on-

misbaar.

Heinderick Stratemaens aan zijn kinderen Grijtje en Marijtje Stractemaens, 7-1-1672, TNA,
HCA 30, inv. nr. 227/1; Elijsabet Emerij aan haar ouders, broers en zusters, [5]-9-1672, TNA
HCA 30, inv. nr. 223.

Johannes d'Olijslager aan raadsheer Gaspaer Engelsen, 14-12-1671, TNA, HCA 30, inv. nr.
227/2; Dominicus Potteij aan [Glermaenus Potteij, 11-9-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 223.

Luuc Kooijmans, Vriendschap en de kunst van het overleven in de zeventiende en achttiende
eeuw (Amsterdam 1997); Irma Thoen, Strategic affection? Gift exchange in seventeenth-century
Holland (Amsterdam 2007).

Johan Basseliers aan Guiljam de Backer, 10-1:1672, TNA, HCA 227/1; JW.C. Ort, Surinaams ver-
haal. Vestiging van de hervormde kerk in Suriname (1667-1800) (Zutphen 2000) 68.

Zoals de brieven van Herman de Huijbert en Johannes d’Olijslager, TNA, HCA 30, inv. nr. 227,

.
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EEN THUISFRONT OM TE ONDERHOUDEN: HET ECONOMISCHE BELANG VAN
BRIEVEN VOOR ACHTERBLIJVERS

Veel van de bovengenoemde briefschrijvers vestigden zich voor langere tijd in de
kolonie. Degenen die korter in Suriname waren, hadden vaak familie thuis die zij
moesten onderhouden. Ook hierbij speelde briefverkeer een belangrijke rol. Een
goed voorbeeld zijn de kooplieden die geen plantage hadden. Zij verbleven meestal
korter in de kolonie, omdat zij slechts enkele maanden met een schip op de rede van
Paramaribo lagen om suiker in te slaan. Als plantages in Suriname te weinig suiker
opleverden, deden zij soms nog andere kolonies aan.” Omdat schippers en hande-
laars op tijdelijke basis weg waren van het vaderland, lieten zij - als ze getrouwd
waren - hun echtgenotes meestal in de Republiek achter. Het is waarschijnlijk dat
het zware en soms riskante leven aan boord en het relatief korte verblijf buiten de
Republiek hieraan hebben bijgedragen. Weinig handelaars konden hun vrouwen een
vast bestaan in het buitenland bieden.”

Kooplieden konden hun echtgenotes met hun brieven wissels meesturen, die de
vrouwen in de Republiek konden verzilveren. Dergelijke wissels werden bijvoorbeeld
geschreven als betaling van goederen die de koopman in Suriname had verkocht.
Hiervoor moest de verkoper nog geld ontvangen, en in een wisselbrief verklaarde de
koper dat zijn handelspartner in de Republiek deze som moest betalen aan de persoon
die de wisselbrief kwam verzilveren. Andere brieven van handelaars bestonden uit
een begeleidende noot bij wat vaatjes suiker die hun vrouwen konden verkopen. Op
deze manier konden ze hun echtgenote in het vaderland onderhouden en had ook het
persoonlijke briefverkeer naar de Republiek een belangrijke economische waarde.”

Niet alle handelaars leidden een dergelijk zwervend bestaan, want er waren ook kooplieden in
Suriname gevestigd die onderdeel uitmaakten van een Nederlands handelsnetwerk. Alexander
Batij aan Maeijken Cornelisen, de weduwe van Jacob Dimmesen, ongedateerd, TNA, HCA 30,
inv. nr, 227/2; Jean le Grand aan Jean Sandra, 6-9-1672, TNA, HCA 30, inv. nr, 223,

Claes Raes aan zijn echtgenote, ongedateerd; Jan Andriessen aan zijn echtgenote Anna Jans,
11-1-1672; Jan Dimmese aan de weduwe van Jacob Dimmese, Maeijke Cornelis Roels, 9-1-1672,
TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2. Vgl. Cornelis Berge aan zijn huisvrouw Elijsabeth Frans, 8-1-1672;
Cornelis Florisz aan zijn huisvrouw Reijnst Melles, 11-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1; Jan
Tinnegieter aan zijn echtgenote Maeijken Abrahams, 12-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/2.
C. Nachtegael aan zijn zuster Susanneke Hals, januari 1672; Abraham Haghens aan Adriaen
van der Spoor, 26-12-1671, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1; Wisselbrief van Nicolas Combe met
geld voor de weduwe van Bonte, ongedateerd, TNA, HCA 30, inv. nr. 223; Betaling van wissel
aan Phillips van Delft, door zijn huisvrouw opgehaald, 4-6-1671, ZA, 508, inv. nr. 1364; Betaling
van wissel aan Augustinus Bruijn, door zijn huisvrouw opgehaald, ordonnantie van 28-2-1672;
Betaling van wissel aan Abraham Pietersen, door Tanneken Jans opgehaald, ordonnantie van
30-8-1672, ZA, 508, inv. nr. 1383.
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Evenzo waren brieven voor vrouwen van werknemers overzee een belangrijk
instrument om te overleven, zelfs als er geen goederen of wissels werden meege-
stuurd. Net als handelaars leidden soldaten en matrozen die in Suriname in dienst
van de Staten van Zeeland waren een ongeregeld bestaan. De militaire dienst was
bovendien niet bepaald een vetpot. Het dieet was slecht, en daarnaast hadden de sol-
daten een laag salaris. Gewoonlijk werd het traktement aan het eind van de dienst-
tijd uitbetaald, als de soldaat weer terug was in de Republiek. Van de gouverneur van
de kolonie kregen soldaten een verklaring mee waarin stond hoe lang zij hadden
gediend en hoeveel loon al was betaald.™

Soldaten kregen een voorschot dat hen ‘op de hand’ werd gegeven door de com-
mandant, die dergelijke voorschotten weer declareerde bij de Staten van Zeeland.
Met een dergelijk contant voorschot konden soldaten (en matrozen) hun gemaakte
schulden voldoen voor hun vertrek overzee. Ze konden echter ook op een andere
manier aan hun geld komen. Er waren in het vaderland namelijk personen die hen
het geld voorschoten, en later het loon van de betreffende soldaten ophaalden. Vaak
was het minder rooskleurig: tijdens het verblijf in de Republiek maakten soldaten en
matrozen regelmatig hoge schulden en deze konden ze alleen afbetalen door weer in
dienst te gaan. Ze tekenden een zogenaamde transportbrief, die de geldverstrekker
recht gaf op (een groot deel van) het nog te verdienen loon.*

Voor de echtgenotes thuis bleef er op deze manier weinig over. Ook was het voor
een gezin problematisch als er enkel aan het eind van de dienstperiode zou worden
uitbetaald, omdat het om jaren kon gaan. Een gezin moest ondertussen immers zijn
onderhoud bekostigen. Echtgenotes van soldaten en matrozen kwamen daardoor
meestal in geldnood tijdens de afwezigheid van hun man. Van deze vrouwen vinden
we vele verzoeken om uitbetaling van enkele maanden gage, omdat hun echtgenoten
al lange tijd van huis waren en zijzelf hun kinderen niet meer konden onderhouden.
Deze verzoeken werden ingediend bij de werkgever, de Staten van Zeeland. De ver-
halen die dergelijke verzoeken vergezellen, geven een indruk van het harde leven
van de vrouw met een echtgenoot overzee. Catelijn Jans’ verhaal is exemplarisch
voor de ingediende rekesten:

“alsoo [...] mijn man over elff weken noch wel te passe was en al het voolck alsoo ijck
eel dorre belate ben en sitte in groote armoede koome alle dage inde ser[n]aem
hebbe niet om mijn selven te behelpen of om mijn toe coomende kindt te decken
oock een coude wintter op handen staet can u mijn groote noodt niet ut drucke soo

34 Dat het er hierbij niet altijd eerlijk aan toe ging, blijkt uit feit dat gouverneur Versterre lonen van
gestorven soldaten inde. Schuldenoverzicht van Pieter Versterre, 30-3-1677, ZA, 2.1, inv. nr. 2035,

35 Marc A. van Alphen, ‘The female side of Dutch shipping: financial bonds of seamen ashore in
the 17" and 18™ centuries’ in: J.R. Bruijn en W.E.J. Mérzer Bruyns ed., Anglo-Dutch mercantile
relations, 1700-1850 (Amsterdam 1991) 125-132.
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doen ijck een ot moedijg versoeck an u hoogmogende dat gij over mijn ontfermt en

geve mijn twee maenden gaeije van mijn mans verdijende gelt want het ben sulcke
. . . . 36

trubbele tijden daer is niet een du[i]t te winnen”.

Verschillende schrijvers (wellicht beroepsschrijvers) schreven verzoeken voor meer
vrouwen. Deze rekesten bevatten bepaalde standaardformuleringen, maar ze weken
meestal wel enigszins van elkaar af, waardoor ze een indruk geven van een bepaalde
gezinssituatie.” Vrouwen verwezen naar hun zware bestaan, de vele kinderen die ze
moesten onderhouden, het feit dat ze net in de kraam waren geweest, de huur die
moest worden betaald en het gebrek aan turf en hout terwijl een winter voor de deur
stond. Ze benadrukten daarbij dat ze door ziekte, zwakte of het grote gezin niet in
staat waren zelf genoeg geld te verdienen.”

Het waren echter niet alleen echtgenotes die om betaling van enkele maanden

loon vroegen. Soms waren er moeders van jonge mannen, die als weduwen moeite
hadden de rest van hun kinderen te onderhouden. Eén keer vroeg een vrouw zelfs
om gage van haar broertje, omdat ze de begrafenis van hun moeder niet kon beta-
len.” Wegens de beperkte leverantie van kleding kwam het bovendien met enige
regelmaat voor dat de soldaten via privécontacten de nodige kleding probeerden te
krijgen. Daarom vroeg Cornelia Pietersen, de zus van de soldaat Claes Pietersen,
om enkele maanden uitbetaling van zijn loon, “om bequaem te mogen sijn tot het

toesenden van noodige behouften”.

!)G

Niet elke werknemer had een vrouw die om een voorschot vroeg. Dergelijke ver-

zoeken werden vooral ingediend door echtgenotes van de mannen uit lagere rangen,
zoals de soldaten en matrozen. Werknemers met een beter betaalde baan hadden
wellicht wel een vrouw thuis, maar één die dergelijke hulp niet nodig had. Dat de

36

37

Betaling aan de huisvrouw van Jacob Andriessen, ordonnantie van 26-7-1672, ZA, 508, 1380 en
1383.

Betreffende beroepsschrijvers: Judith Brouwer, Al zeyt ghy uyt den ooge, ghy bent uyt myn
herte niet. Amsterdamse brieven uit het Rampjaar 1672 (Onderzoeksmasterscriptie Universiteit
van Amsterdam 2007) 60-66.

Zoals de betaling aan de huisvrouw van Willem Keusius, 27-9-1672 en betaling aan Pieter Jas-
persen, 18-10-1672, ZA, 508, inv. nr. 1383 en de betaling aan de huisvrouw van Jan Matthijssen,
5-11-1676, ZA, 508, inv. nr. 1465.

Betaling aan Crijn Laurens, op verzoek van de weduwe van kapitein Laurens Crijnsen,
30-8-1668; Betaling aan Aert Aertsen, op verzoek van Dina Aerts, 2-6-1668, ZA, 508, 1303-1304.
Vgl. over het zware leven van de zeemansvrouw Daniélle van den Heuvel, ‘Bij uijtlandigheijt van
haar man’: echtgenotes van VOC-zeelieden, aangemonsterd voor de kamer Enkhuizen (1700-1750)
(Amsterdam 2005); Annette de Wit, Leven, werken en geloven in zeevarende gemeenschappen.
Schiedam, Maassluis en Ter Heijde in de zeventiende eeuw (Amsterdam 2008) 137-178.

Betaling aan Claes Pietersen, ontvangen door zijn zuster Cornelia Pietersen, ordonnantie uit
april en oktober 1673, ZA, 508, inv. nr. 1403; 28-10-1672, ZA, 508, inv. nr. 1383.
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vrouwen die om een voorschot vroegen daadwerkelijk tot een lager milieu behoor-
den, valt onder meer op te maken uit de grote hoeveelheid kruisjes die gezet werden
op de plaats waar zij hun handtekening moesten zetten als bevestiging van ont-
vangst. Vrouwen die wel hun naam konden schrijven hadden bovendien een slordig,
onzeker handschrift. Dit duidt op kort schrijfonderwijs.”

In literatuur over de Sailing Letters wordt de waarde van brieven uit de kolonie

voor echtgenotes van zeelieden wel genoemd, omdat het bewijs dat de echtgenoot
nog in leven was een verzoek om uitbetaling van een maandbrief kracht bijzette. Een
maandbrief was een officieel document waarin was vastgelegd dat een echtgenote
van een werknemer op zee recht had op maximaal drie maanden gage per jaar. Dat
veel mannen wel naar huis schreven, maar weinig in hun brieven vermeldden, wordt
in de historiografie echter wel met enige verbazing geconstateerd en toegeschreven
aan het feit dat er een standaard manier was om een brief te schrijven: men zou hier
weinig persoonlijks aan toe te voegen hebben." Dat veel brieven kort waren en enkel
toonden dat de man nog leefde, valt in combinatie met het Zeeuwse archiefmateriaal
beter te verklaren. Een deel van de brieven hoefde niet meer te doen dan het bewijs
te leveren dat de man nog leefde en dat hij dus al een aantal maanden gage had ver-
diend: zelfs bij het gebrek aan een maandbrief waren de Staten van Zeeland dan
bereid enkele maanden uit te betalen.

Echtgenotes van de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC)-zeelieden en

van de werknemers van de Admiraliteit beschikten meestal over een maandbrief."
De hier aangehaalde verzoeken van Zeeuwse vrouwen om salaris van hun mannen
in Suriname tonen echter aan dat de meeste vrouwen niet over een dergelijke over-
eenkomst beschikten. Soms waren er wel duidelijke afspraken gemaakt. In derge-
lijke gevallen was het contract dat de man door een secretaris had laten opstellen, bij
het rekest gevoegd. Gedrukte formulieren waar dergelijke afspraken konden worden
ingevuld, zoals bij de VOC het geval was, zijn voor de vrouwen van werknemers in
Suriname niet gevonden. Wel stuurden de mannen soms vanuit de kolonie briefjes
waarin expliciet toestemming werd gegeven om hun vrouwen of moeders enkele
maanden gage uit te betalen."

De vrouwen die niet over vastgelegde afspraken beschikten, moesten zelf een

verzoek indienen, en afwachten of dit werd gehonoreerd. In het archief van de Staten
van Zeeland zijn geen afgewezen verzoeken gevonden. Wel werden meestal minder

41
42

Vgl. Brouwer, Al zeyt ghy uyt den ooge, 7-16.

Roelof van Gelder schrijft de oppervlakkigheid van de brieven toe aan de onwennigheid van
het schrijven. Van Gelder, Zeepost, 38-42, 44-45; Braunius, ‘Het leven van de zeventiende-
eeuwse zeeman', 14-15.

Van den Heuvel, ‘Bij uijtlandigheijt van haar man’, 20-28.

Betaling aan de moeder van Adriaen Stremijn, ordonnantie van 30-5-1669, ZA, 508, 1323; Betaling
aan Matjen Willemsen, huisvrouw van Pieter Jacobs, ordonnantie van 6-11-1670, ZA, 508, 1343.
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maanden uitbetaald dan waar de vrouwen om hadden gevraagd. Dit laat zien dat er
geen sprake was van een standaard overeenkomst, waarbij in een maandbrief was
afgesproken dat vrouwen recht hadden op drie maanden gage per jaar. Een ander
opvallend verschil is dat jongens, met slechts zes & acht gulden per maand, bij de
VOC geen maandbrief mochten uitschrijven, maar dat zij - of eerder hun moeders
- bij de Staten van Zeeland wel enkele maanden uitbetaald konden krijgen. Bij de
VOC mocht men maximaal drie maanden per jaar vermaken, bij de Staten van Zee-
land werd per verzoek beschikt over de hoogte en konden vrouwen meer verzoeken
per jaar indienen.”

Regelmatig refereerde een vrouw in haar rekest aan het feit dat ze had gehoord
dat haar man nog leefde en dat hij dus een bepaald aantal maanden gage tegoed had.
In het bovenstaande citaat noemde Catelijn bijvoorbeeld dat haar man elf weken
eerder nog gezond was, wat betekent dat ze net post van hem had ontvangen, een
reis van Suriname naar de Republiek duurde minimaal acht weken. Soms werd een
brief uit Suriname als bewijsstuk toegevoegd.” De brieven waren niet zomaar een
teken van leven: ze waren, zeker bij het ontbreken van een maandbrief, van levens-
belang.

Hiernaast stuurden mannen met de brieven ook goederen aan hun echtgenotes,
die zij konden verhandelen om in hun levensonderhoud te voorzien. De brieven die
met deze producten werden gestuurd waren kort en dienden vooral ter begeleiding
van de goederen. Zelfs deze brieven waren voor vrouwen die thuis bleven onmis-
baar.

CONCLUSIE

Het leven overzee was zwaar en onvoorspelbaar, net zoals het leven van veel thuis-
blijvers. Het feit dat wij tegenwoordig de Sailing Letters tot onze beschikking heb-
ben, laat op zichzelf al zien hoe onzeker het bestaan was voor beide partijen. Aan
de hand van deze waardevolle collectie bronnen is licht geworpen op de aard van
de contacten tussen vaderland en de jonge overzeese gebieden. Het is duidelijk dat
er een grote wederzijdse afhankelijkheid bestond tussen kolonisten en zeelieden
aan de ene, en thuisblijvers (vooral degenen die niet welvarend waren) aan de andere

45 Acquitten betreffende afrekeningen gage 1667-1684, ZA, 508, inv. nrs. 1273, 1303, 1304, 1323,
1324, 1343, 1363, 1364, 1383, 1403, 1424, 1444, 1465, 1483, 1501, 1523, 1544, 1584. Johan van
Melckebeecke aan zijn moeder en zuster, 9-1-1672; idem aan zijn neef Cornelis Janszoon Ver-
hulst, 14-12-1671; Bastiaen Jansen Verhooren aan zijn moeder Adriana Jans Last, 12-1-1672; Jan
Janszoon Hooijmaeyer aan zijn vrouw Elijsabeth Pieters, 9-1-1672, TNA, HCA 30, inv. nr. 227/1.
Betaling aan Matjen Willems, huisvrouw van Pieter Jacobs, ordonnantie van 26-7-1669, ZA,
508, 1323.
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kant. Zonder elkaar konden de partijen niet overleven. Persoonlijke corresponden-
tie was een belangrijke manier om behoud te bewerkstelligen. Poststukken uit het
vaderland, of juist brieven van overzee, boden niet alleen hoop op nieuws, maar
ook uitzicht op de verbetering van de materiéle situatie. Al was het maar vanwege
de mogelijkheid enkele maanden gage van een echtgenoot overzee te kunnen ont-
vangen. Brieven van en naar huis waren dus zeker niet alleen bedoeld als teken van
leven om de ontvanger gerust te stellen. Dat tijdens de oversteek brieven verloren

gingen, zij het door kaping of door schipbreuk, maakte de post die wel aankwam
des te waardevoller.

SUZE Z1JLSTRA (1986) is historicus en studeerde aan de Universiteit van Amsterdam
en University College London. Na haar studie werd zij aangesteld als promovendus
aan de Universiteit van Amsterdam, waar ze onderzoek doet naar de ontwikkeling
van de machtsverhoudingen tussen de volken die Suriname in de tweede helft van
de zeventiende eeuw bewoonden. Dit artikel is een bewerking van stukken uit haar
onderzoeksmasterscriptie, ‘Om te sien of ick een wijf kan krijge, want hebbe deselve
seer nootsaeckelijck vandoen’. Migratie, kolonisatie en genderverhoudingen tijdens de
Zeeuwse overheersing van Suriname (1667-1682). Voor deze scriptie ontving zij in
2011 de J.R. Bruijn-prijs van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis.
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Geborgen of gezonken, gered of
verdronken

Papieren getuigen van scheepsrampen rond Texel (1575-1795)"

MAARTEN HELL & WILMA GIJSBERS

Waar gevaren wordt, zinken schepen. Slechts een gering percentage scheepsram-
pen uit het verleden is geboekstaafd. Harde cijfers over het totale aantal in Neder-
landse wateren gezonken schepen zijn daarom niet te geven, maar grondige studie
van een lokaal gebied kan een beredeneerde schatting opleveren.' Rond Texel zijn
in de zeventiende en achttiende eeuw honderden schepen vergaan. Archeologisch
onderzoek op deze wrakken draagt bij aan onze kennis over de scheepsconstructie,
de lading, inventaris en persoonlijke voorwerpen aan boord.” Historisch onderzoek
levert bijzonderheden op over scheepsreizen en -rampen en over de personen die
erbij betrokken waren. De kans op koppeling van een fysiek wrak aan een bron
over een specifieke scheepsramp is klein, maar gegevens uit historisch onderzoek
kunnen wel een basis vormen voor de vaststelling van gebieden met hoge potentiéle
scheepsarcheologische waarde.

De Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE) publiceert binnenkort een data-
base met de historische kerngegevens van ruim vierhonderd scheepsrampen bij

De auteurs willen graag de volgende personen danken voor hun hulp bij het project en het tot
stand komen van dit artikel: M. Manders, M. Kosian en W. Brouwers (RCE Amersfoort), M. van
Tielhof (ING, Den Haag), W. Blok (NHA, Haarlem), C.A.P. Antunes en J.R. Bruijn (UL, Leiden),
S.C.P.J. Go (VU, Amsterdam), H. Kole (UU, Utrecht) en C.M. Lesger (UvA, Amsterdam), J.C.A.
Schokkenbroek (Het Scheepvaartmuseum).

F. van der Doe, ‘Geviste en aangespoelde goederen uit Zeeuwse wateren in de 18e eeuw” in: R.
Reinders en A. van Holk (red.), Scheepslading: inleidingen gehouden tijdens het zesde Glavimans
symposion (Groningen 1993) 66-78.

Arent Vos komt in zijn beschrijving van het archeologisch onderzoekspotentieel van de Rede
van Texel tot een beredeneerde schatting van circa duizend gezonken schepen in de periode
1500-1800: Arent D. Vos, Onderwaterarcheologie op de Rede van Texel. Waardestellende onder-
zoeken in de westelijke Waddenzee (Burgzand) (in voorbereiding: Lelystad 2012).

Texel (periode 1575-1795). De database Wrakken in documenten / Wrecks In Docu-
ments (WID) komt beschikbaar via de website van MACHU (Managing Cultural
Heritage Underwater).’ Dit artikel biedt inzicht in de mogelijkheden én valkuilen
van onderzoek naar gezonken schepen en de koppeling aan historische bronnen.
Schepen behoren tot het landsgrensoverschrijdende, mobiele erfgoed. We hopen
met de database en dit artikel nut en noodzaak van internationale kennisdeling via
een dergelijke database te onderstrepen en het historisch onderzoek naar scheeps-
rampen te bevorderen.

BEKNOPTE HISTORIOGRAFIE SCHEEPSRAMPENONDERZOEK

Scheepswrakken zijn lastig te identificeren. Onderwaterarcheologen benoemen ze
meestal naar de vindplaats of naar in het scheepswrak aangetroffen, opvallende voor-
werpen. Dat levert poétische namen op als Aanloop Molengat of het Poolse kanon-
nenwrak.’ Over de achtergrond van de scheepsramp, de opvarenden of de betrokken
kooplieden tasten we veelal in het duister. Voor gezonken VOC-schepen willen
archeologen en historici wel in de archieven duiken, maar gewone koopvaardijsche-
pen, laat staan lichters, waterschepen of andere werkpaardjes, blijven doorgaans
anoniem op de zeebodem liggen. Het identificeren van een wrak uit de tijd van de
Republiek is een tijdrovende en vaak frustrerende klus, vooral vanwege de wijd ver-
spreide en onvolledige archieven. Met name het notarieel archief in de stedelijke
archiefinstellingen heeft een slechte reputatie onder onderzoekers. “Er moet een
oneindigheid doorwaad worden om tot resultaten te komen en dit werkt afschrik-
wekkend”, zo schreef de bronnenuitgever P.H. Winkelman.®

Toch is er pionierswerk verricht. PG.M. Diebels schreef een handleiding voor de
speurtocht naar vergane schepen in VOC-archieven, terwijl F. van der Doe belang-
wekkende aanzetten heeft gegeven tot verdere studie naar gezonken koopvaardij-
schepen. Diebels noemde ooggetuigen of stranding dicht onder de kust als nood-
zakelijke voorwaarden voor een positieve identificatie. Van der Doe benadrukte dat

3 Tevinden via: http://www.machuproject.eu [geraadpleegd december 2011] en
http://www.maritiemprogramma.nl/WID.htm [geraadpleegd april 2012].
Van een aantal in dit artikel genoemde wrakken (Aanloop Molengat, Scheurrak Ommedraai 1,
het Poolse kanonnenwrak, Burgzand Noord-wrakken, VOC-schip Buitenzorg) bevinden zich
delen van de scheepsconstructie, de uitrusting, lading of persoonlijke voorwerpen in de collec-
tie van het Nationaal Scheepsarcheologisch Depot van de RCE te Lelystad. De collectie omvat
daarnaast vondsten uit honderden in de bodem van de IJsselmeerpolders en elders aangetrof-
fen wrakken. Naar wrak Aanloop Molengat is eind 2010 bij de RCE een onderzoek gestart in
het kader van het NWO-programma Odyssee.
Bronnen voor de geschiedenis van de Nederlandse Oostzeehandel in de zeventiende eeuw, deel 2
(’s-Gravenhage 1977) VIL.
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bron en wrak ieder een eigen verhaal vertellen: het wrak over het type schip en
de locatie van ondergang en de bron bijvoorbeeld over de namen van schip en op-
varenden.’ Dat historische bronnen rijk maar weerbarstig kunnen zijn, ondervond
historica M. van Tielhof. Zij probeerde het in 1984 in de Waddenzee ontdekte laat
zestiende-eeuwse wrak van een Oostzeevaarder te identificeren. Naar de locatie
kreeg het wrak de naam Scheurrak Ommedraai 1 (SO1). In notariéle archieven en
overheidsarchieven haalde Van Tielhof een veelheid aan gegevens boven water over
de ‘Texelschade’ van 1593, waarbij het schip moet zijn gezonken. Geen van de 27 in
de bronnen aangetroffen schepen was echter met zekerheid te koppelen aan het
wrak, zodat dit nog steeds naamloos blijft.”

Een methodologische handleiding voor het combineren van archiefmateriaal en
archeologisch onderzoek is in 1997 verschenen van de hand van de Finse historicus
C. Ahlstrom.” Bij het identificeren van scheepswrakken moet de onderzoeker vol-
gens hem inzicht krijgen in het toenmalige bureaucratische systeem. Ahlstrom zocht
zijn gegevens in een keur aan bronnen: van overheidsarchieven in Zweden en Fin-
land tot tolregisters, veilboeken en scheepsjournalen. Vooral bij de grotere schepen
kan dit soort onderzoek leiden tot prachtige koppelingen met het aangetroffen wrak.
Ook Ahlstrém waarschuwde voor de beperkingen van het bronnenmateriaal. Omdat
systematisch archiefonderzoek bovendien een tijdrovende bezigheid is, pleitte hij
voor een internationaal samenwerkingsverband tussen onderzoekers. Op Europese
schaal bestaat deze codperatie al enkele jaren in het MACHU-project, waarin Neder-
land, Zweden, Polen, Duitsland, Belgié, Groot-Brittannié en Portugal participeren.
In een webapplicatie worden archeologische data van vindplaatsen en regio’s ge-
combineerd met geofysische, sedimentologische en oceanografische gegevens.

Een van de twee Nederlandse testgebieden voor MACHU is Burgzand Noord in
de Waddenzee. Lokale duikers hebben daar, langs de voormalige rede van Texel,
honderd wrakken gelokaliseerd. De vindplaatsen zijn door de RCE en voorloper
NISA onderzocht.” Een klein gebied is zelfs geheel uitgekamd, waarbij twaalf wrak-

6 PG.M. Diebels, ““Op papier vergaan”. Onderzoek naar vergane schepen in de archieven van de
Verenigde Oostindische Compagnie’ in: Nederlandsch Archievenblad 95 (1991) 174-190; F. van
der Doe, ‘Historisch onderzoek naar scheepvaart en scheepsrampen ten tijde van de Repu-
bliek’ in: Flevobericht nr. 280 (Lelystad 1985) 101-104.

M. van Tielhof, “Texel, kerstavond 1593. De ramp die Tesselschade haar naam gaf” in: M. Damen
en L. Sicking (red.), Bourgondié voorbij. De Nederlanden 1250-1650. Liber alumnorum Wim
Blockmans (Hilversum 2010) 311-324; M.R. Manders, ‘Raadsels rond een gezonken Oostzee-
vaarder’ in: R. Daalder e.a. (eds.), Goud uit graan. Nederland en het Oostzeegebied (Zwolle 1998)
70-81.

C. Ahlstrom, Looking for Leads: Shipwrecks of the Past Revealed by Contemporary Documents
and the Archaeological Record (Helsinki 1997).

De locaties en een wrakkenkaart zijn gepubliceerd in: Y. van Koeveringe, M. Manders en
J. Opdebeeck, 100 X Texel maritiem (z.p. 2011).
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ken in kaart werden gebracht. Deze worden in situ bewaard, onder bedreiging van
erosie, paalworm en duikers met minder goede bedoelingen.”” Verantwoordelijk
voor enkele voorlopige identificaties van scheepswrakken in dit gebied is de Texelse
duiker H. Eelman. Tientallen wrakken heeft hij onderzocht en enkele heeft hij
gekoppeld aan historische bronnen, zoals het in 1640 gezonken VOC-schip Rob.
Ook volgens Eelman zijn gewonere schepen in de archieven lastig traceerbaar."

ANKERPLAATSEN B1J TEXEL

Voor het database-project is Texel als eerste onderzoeksgebied uitgekozen, omdat
in de omgeving van de ligplaatsen en zeegaten honderden schepen zijn vergaan. De
onderzoeksperiode (1575-1795) komt overeen met de glorietijd van de Nederlandse
scheepvaart en van Texel als ‘nationale’ haven. Schipbreuken uit latere tijd zijn te
vinden in de scheepsregisters van classificatiebureaus, naamlijsten en vlootlijsten,
scheepshistorische verzamelingen, scheepvaartberichten en wrakkenregisters op
internet.” Bij het samenstellen van de database zijn archiefinstellingen in Noord-
en Zuid-Holland en Utrecht doorzocht op vermeldingen van schipbreuken rond
Texel. Tijdens dit archiefonderzoek werd bevestigd dat relevante archiefbronnen
verspreid liggen opgeslagen en moeilijk te vinden zijn. Bovendien bevatten met
name de zeventiende-eeuwse registers grote hiaten en is er in de meeste gevallen
geen nadere toegang beschikbaar. De onderzoeker moet ook alert zijn op aanvul-
lend bronnenmateriaal van latere datum, omdat verongelukte schepen soms alsnog
werden vlotgetrokken of als wrak verkocht.

Texel was voor de Republiek van cruciaal belang, omdat het drukke scheep-
vaartverkeer van en naar Amsterdam en de Zuiderzeehavens dit eiland passeerde.
Halverwege de zeventiende eeuw lagen er bij het Waddeneiland soms wel drie- tot
zeshonderd schepen zeilklaar te wachten op gunstige wind. Aan het einde van de
achttiende eeuw voeren jaarlijks nog gemiddeld 2.500 schepen via de zeegaten
Marsdiep en Vlie uit naar de Noordzee en verder weg richting het Oostzeegebied,
Archangel, Oost-Indié en Suriname. Hinderlijke obstakels daarbij waren langzaam

10 Will Brouwers en Rob Oosting, ‘The Burgzand Noord and the Banjaard in Zeeland’ in: Machu
Report 1(2007) 11-13; Arent Vos, ‘Duikteam NISA/ROB’ in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 28 2
(2009), 24-35.

H. Eelman, ‘Een schip vergaat tweemaal. Onderwaterarcheologie op de Rede van Texel’ in:
V. Roeper en I. Vonk-Uitgeest (red.), Texel en de VOC: schepen op de Rede, Texelaars in de Oost
(Texel 2002) 136-146, aldaar 143,

Een overzicht biedt J. van den Borne, ‘Het schip van doop tot sloop: bronnen voor historisch
onderzoek naar schepen, voornamelijk uit de negentiende en twintigste eeuw’ in: Jaarboek
van het Centraal Bureau voor Genealogie 52 (1998) 25-58.
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Uitsnede uit de kaart van Alexis Jaillot (1693), met daarop de vaargeulen en zandbanken‘ bij Texel.
Uit: A. Wijsenbeek, ‘Vuur- en bakenloodjes voor een veilige vaarweg op de Zuiderzee’, in: Flevo-
bericht 405 (1996) 13.

verschuivende zandbanken als de Haaks, de Hors en de beruchte Eierlandse gron-
den. Bij Texel was niet slechts één rede, maar in het diepe water aan de binnenkant
van het eiland vonden schippers verschillende veilige ankerplaatsen. Bij de Duitjes-
plaat voor Den Hoorn lagen vooral kleinere zeeschepen, zoals smakken en kagen,
evenals bij het Nieuwe Diep waar vissersschuiten aanlegden. Tussen het dorp Oude-
schild en fort de Schans lag de Moskovische Rede, terwijl de zwaardere zeeschepen
verder oostwaarts — tussen Oude- en Nieuweschild - voor anker gingen langs de

Koopvaardersrede.”

Alternatieve ligplaatsen waren vaargeul de Balg en de Zuidwal, ten oosten van
Den Helder. Oorlogsschepen en Oost-Indiévaarders waaraan geen onderhoud op de
scheepswerf nodig was, werden daar aan de grond gezet om gekield en schoon-
gemaakt te worden. De Zuidwal bood ’s winters en in geval van nood een veilig
heenkomen. Tot halverwege de achttiende eeuw was het de enige plaats in de

13 Over Texel als ankerplaats: Hans Bonke, ‘De Verenigde Oost-Indische Compagnie op de Rede
van Texel’ in: Texel en de VOC, 16-41, aldaar 22-25.
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omgeving van Texel waar een schip dat de ankers verloren had, zonder schade in
het slijk kon worden gezet." Omstreeks deze tijd was de Zuidwal echter minder
week geworden. Op de deels hard geworden zandgrond sloegen schepen bij krach-
tige wind en ijsgang nu van hun ankers. Gelukkig was ten oosten van zandbank de
Hors door natuurlijke ontwikkelingen een andere goede ankerplaats ontstaan, de
Kom of de Rede van Mok. In 1759 pleitte een groep vooraanstaande Amsterdamse
kooplieden voor het treffen van maatregelen tegen verzanding van de Mok. Deze
konden niet voorkomen dat de veilige ankerplaats langzaam onbruikbaar werd."”
Een echte haven is er nooit gekomen, ondanks plannen in die richting van de Amster-
damse burgemeester Nicolaes Witsen uit 1671. Aan de noordoostkant van Oude-
schild werd in 1780 wel een haventje aangelegd waar loodsboten, postschippers,
beurtschepen en andere kleine vaartuigen een veilige ligplaats kregen."

VERZEKERAARS EN NOTARISSEN

In het gebied rond de Texelse redes, de zeegaten en de Zuiderzeeroute naar het
eiland zonken tijdens grote stormen of ijsgang soms tientallen vaartuigen tegelijker-
tijd. Ook botsingen van op drift geraakte schepen, brand, oorlogshandelingen en het
stoten op zandbanken konden tot de ondergang leiden.” Restanten van eerder ver-
ongelukte schepen konden eveneens gevaar opleveren. In 1794 raakte de Dorothea
Charlotta tussen Texel en Amsterdam lek bij het raken van een gezonken wrak of
anker. Door zijn schip in de modder te zetten kon de kapitein voorkomen dat het zou
zinken." Gegevens over deze en andere scheepsrampen zijn verspreid geraakt over
Nederlandse archiefinstellingen. Om te achterhalen welke bronnen relevant zijn voor
onderzoek naar gezonken schepen, moeten we eerst vaststellen welke betrokken
partijen sporen hebben nagelaten. Daartoe kijken we naar de gedupeerde kooplieden,

Stadsarchief Amsterdam (SA), Oud-Notarieel Archief (ONA), Archiefnr. 5075, 5287A/219,
attestatie d.d. 2211701 (schip Graaf Floris); Tegenwoordige Staat der Vereenigde Nederlanden,
VIII (Amsterdam 1750) 570-571.

Noord-Hollands Archief (NHA), ONA Texel 4883/153, attestatie d.d. 26-2-1755; Henk Schoorl,
De Convexe Kustboog, dl 2, (Schoorl 1999) 357-375; J.A. van der Vlis, ’t Land van Texsel (Den
Burg 1975) 180-181.

Marion Peters, De wijze koopman. Het wereldwijde onderzoek van Nicolaes Witsen (1641 -1717)
(Amsterdam 2010) 182-183; Bonke, ‘VOC op Texel’, 23, 25.

Grootschalige scheepsrampen door weersomstandigheden zijn opgenomen in: J. Buisman,
Duizend jaar weer, wind en water in de Lage Landen, 1V (Franeker 2000) 688-690; V (Franeker
2006) 902.

SA, Archief van schout en schepenen en van de subalterne rechtbanken (S&S), Archiefnr. 5061,
inv. nr. 3036, autorisatie d.d. 6-5-1794.
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de opvarenden en de betrokken overheidsinstanties op lokaal, gewestelijk en gene-
raliteitsniveau.

Als een schip schade had opgelopen of was gezonken, dan liet de schipper meestal
zo spoedig mogelijk een verklaring opstellen bij de notaris. Aard en oorzaak van de
opgelopen averij waren immers van invloed op de verdeling van de financiéle lasten
over schipper, reders en bevrachters. Had de schipper - om erger te voorkomen
- opzettelijk schade moeten toebrengen aan zijn schip, dan vielen de kosten onder
averij grosse en werden deze verdeeld over alle partijen. Bijzondere averij - kosterll0
uit toevallige schade door weersomstandigheden - werd gedragen door de eigenaars.
In Amsterdam, de belangrijkste verzekeringsmarkt in Europa, kwamen zulke zaken
op de rol van de Kamer van Assurantie en Averij. Dit college behandelde vooral ave-
rij grosse-kwesties, waarbij het schip niet was vergaan doch slechts beschadigd.

Relevanter voor het onderzoek naar schipbreuken zijn de tot nog toe ongebruikte
authorisatién in het archief van de Amsterdamse Assurantiekamer.” Dit waren machti-
gingen van verzekeraars aan verzekernemers, bijvoorbeeld om na een schipbreuk
geborgen lading te mogen opeisen en om bergloon overeen te komen. In de registers
komen ook andere onderwerpen aan de orde, maar een groot deel is gewijd aan
schipbreuken in binnen- en buitenland. De exacte datum van ondergang wordt niet
vaak genoemd, maar deze ligt vanzelfsprekend tussen de data van het opstellen van
de polis en de autorisatie. Gegevens over de lading van een schip zijn in deze bron
eveneens zeldzaam, maar hiervoor geeft de altijd genoemde vaarroute een goed aan-
knopingspunt. Als er niets te bergen viel, dan werden assuradeurs aangewezen om
de schade af te handelen met de reders. Dit gebeurde bijvoorbeeld na de schipbreuk
van de Wastell Galeij, die tijdens een storm op 1 september 1717 met man en muis bij
Texel verging. Het wrak lag te diep en de stroming was te sterk om goederen te kun-
nen bergen.” De Amsterdamse registers met autorisaties bevatten ook abandonne-
menten. Dit zijn verklaringen waarbij verzekerden na een schipbreuk in ruil voor het
verzekerde bedrag afstand doen van lading of schip ten gunste van de assuradeurs.

Meestal wordt hierin geen ramplocatie genoemd.

Assuradeurs en verzekerden in Amsterdam waren voor hun informatievoorzie-
ning over schip en lading afhankelijk van berichten van ooggetuigen. Zoals gezegd
lieten overlevende opvarenden ten behoeve van de betrokken kooplieden getuige-
nissen vastleggen in notariéle akten. Deze scheepsverklaringen werden opgemaakt
volgens een vast stramien.” Na de introductie van de comparanten en de vermelding

19 Sabine Christa Go, Marine Insurance in the Netherlands 1600-1870 (Amsterdam 2009);
1. Schéffer, ‘De vonnissen in averij grosse van de kamer van assurantie en averij te Amsterdam
in de 18e eeuw’ in: Economisch-historisch jaarboek (1952-1954) 73-133.
SA, S&S 2925-3050.
SA, S&S 2947, autorisatie d.d. 20-10-1717.
PC. van Royen, Zeevarenden op de koopvaardijvioot omstreeks 1700 (Amsterdam 1987) 44-70.
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van scheepsnaam en schipper volgt een vaste juridische formulering waaruit moest
blijken dat lading en schip goed waren geprepareerd voor de zeereis. In het eigen-
lijke getuigenverslag is veel aandacht voor weersomstandigheden en menselijk falen
van bemanningsleden of ingehuurde derden, zoals loodsen. Vanzelfsprekend was
de opgelopen schade nooit te wijten geweest aan het vakmanschap of de inzet van
de comparanten zelf. Het zoeken naar gezonken schepen in de vaak bloemrijke
scheepsverklaringen is geen eenvoudige taak. De notariéle archieven zijn omvangrijk
en slecht toegankelijk. Bovendien kan het onduidelijk zijn of een verongelukt schip
later alsnog is vlotgetrokken of gered. Bepaalde formuleringen aan het begin van de
akte zijn een goede indicatie of een schip daadwerkelijk is gezonken, zoals de “ge-
wezen schipper” of het “verongelukte schip”, maar om zekerheid te krijgen is het
noodzakelijk de gehele akte door te nemen en deze te vergelijken met complemen-
taire bronnen.

In Rotterdam, Amsterdam en het Noord-Hollands Archief in Haarlem lopen lang-
durige projecten om notarisprotocollen te ontsluiten, maar deze indices bestrijken
slechts een gering percentage van het totale archief. Het Gemeentearchief Rotter-
dam heeft ongeveer 116.000 van de half miljoen akten in een internetdatabase ont-
sloten, vooral uit de periode 1585-1650. Op de studiezaal is een op scheepsnaam
geordende index te vinden van Gestrande en gezonken schepen tussen 1660-1790.
Vanwege de aard van het Rotterdamse scheepvaartverkeer zijn hierin vooral vermel-
dingen te vinden van schipbreuken langs de Maas en de Zuid-Hollandse, Zeeuwse,
Vlaamse en Franse kust.

De notariéle akten in het Amsterdamse Stadsarchief zijn deels ontsloten via de
Collectie Simon Hart. Naar schatting is ongeveer vier procent van de akten uit de
periode 1578-1800 toegankelijk gemaakt.” De archiefkaartjes kunnen worden aange-
vraagd op trefwoord, maar niet in combinatie met een toponiem. Het vergt dus enig
geduld om een stapel archiefkaartjes met schipbreuken rondom Texel boven water
te krijgen. De nadruk ligt daarbij op de achttiende eeuw en de inhoud is van wisse-
lende kwaliteit. Opnieuw is voorzichtigheid geboden, want na een stranding konden
schepen worden vlotgetrokken.™

In het Noord-Hollands Archief te Haarlem werkt een team vrijwilligers onder
leiding van projectleider W. Blok al decennialang aan ontsluiting van de notariéle
protocollen van een aantal Noord-Hollandse gemeenten. Momenteel zijn de Texelse
notarisprotocollen aan de beurt, waarin het wemelt van de vermeldingen van schip-

De index is te vinden in ladenummer nr. 37 op de zelfbedieningszaal (fichenrs. 1/27 t/m 10/27);
de online database voor notariéle akten op: http://www.gemeentearchief.rotterdam.nl
[geraadpleegd januari 2010].

SA, Archief van S. Hart, archiefnr. 30452, inv. nrs. 1 en 2.

Zie bijvoorbeeld: SA, ONA 16406/595, 12724/106 en 15590/97.
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breuk. Helaas zijn deze protocollen pas vanaf de tweede helft van de zeventiende
eeuw bewaard gebleven. In de toekomst zal de gehele index online raadpleegbaar zijn.

LOODSEN EN BERGERS

Ook andere akten dan scheepsverklaringen - zoals getuigenissen ten behoeve van
nabestaanden - kunnen informatie bevatten over scheepsrampen. In 1660 bijvoor-
beeld verklaarde een weduwe dat haar echtgenoot was omgekomen bij de ramp met
het schip Halve Maan, dat bij het uitzeilen als gevolg van een grote storm bij Texel
was vergaan.” Verder kunnen procuraties (volmachten), autorisaties, kwitanties, cau-
ties (borgstellingen), insinuaties (aanzeggingen), protesten en akten van verkoop,
akkoord of arbitrage relevant zijn. In zulke documenten gaat het meestal om de ber-
ging van goederen en de inkomsten uit de verkoop van wrak en geborgen lading.
Akten van cautie, procuratie en substitutie werden gewoonlijk ondertekend door de
betrokken kooplieden als reders en bevrachters. Na een schipbreuk ontving een van
hen volmacht om ter plaatse de geborgen goederen op te eisen. Die vertegenwoordi-
ger kreeg dan een akte van cautie mee, waarmee de kooplieden zich borg stelden
voor betaling van het bergloon. Kooplieden droegen dat reclameren op hun beurt
over aan derden, voor wie een substitutie werd opgemaakt. Dat kon de schipper zijn,
indien hij nog leefde, maar in de achttiende eeuw was het een bijbaantje geworden
van een select gezelschap: de Amsterdamse broers Dirk en Meijndert Kley, Meijn-
dert Mijnkom uit Den Hoorn en Jacob Hoogland, postmeester op Den Helder.

Het reclameren van geborgen goederen kon leiden tot hooglopende geschillen
over de hoogte van het bergloon of over ontvreemde goederen. Benadeelde kooplie-
den konden zich eerst tot de notaris wenden, maar als dit niets uithaalde, dan zochten
zij hun gelijk bij de gewestelijke overheid. Sinds 1624 mochten de Commissarissen
van de Pilotage namens de Staten van Holland geschillen over berg- en hulploon
berechten, wat aanleiding gaf tot competentiegeschillen met de oudere Domein-
rekenkamer.” De commissarissen moesten de veilige scheepvaart bevorderen, bij-
voorbeeld door toezicht te houden op de buitenloodsen, die de schepen door de
Texel- en Vliestroom hielpen. Omdat de loodsen doorgaans ook optraden als redders
of bergers, bevat het achttiende-eeuwse Archief van de Pilotage benoorden de Maze
vermeldingen van schipbreuken rond Texel. Soms waren vastgelopen schepen weer
vlotgetrokken en naar een veilige rede gebracht. Rampen waarbij het schip geheel

SA, ONA NA 3098A/471.

Over de afhandelingsprocedure van zeevonden: M. de Keuning, ““Tweederlije gevoelens”.
Competentiegeschillen over zeevonden uit Nederlandse koopvaarders (1770-1772)" in: Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis 7 (1988) 51-75.
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Schepen in een storm, circa 1600. Gravure van Pieter van den Keere (Petrus Kaerius; 1571-circa
1646), naar een schilderij van Hendrick Cornelisz. Vroom. Uit: G.S. Keyes, Cornelis Vroom:
marine and landscape artist, dI. IT: Catalogue raisonné (s.l. 1975) pl. viii.

was vergaan, zijn van lichtere schadegevallen te onderscheiden doordat het dan
ging om berging van goederen of scheepsgereedschappen en niet om vlottrekken of
lossen. .

Het Pilotage-archief bevat een aantal uitgebreidere dossiers van bergingszaken,
waarin onder meer scheepsverklaringen, verzoekschriften en correspondentie zijn
opgenomen.” In enkele dossiers staat het falen van loodsen centraal. De uitspraken
van de Commissarissen van de Pilotage bevatten altijd de namen van de bergers, de
scheepsnaam, locatie van ondergang en de namen van kapitein, bevrachters of boek-
houders van een schip. Soms zijn er bijzonderheden te vinden over de geborgen
lading, zoals inventarissen met merktekens van kooplieden.

28 NHA, Archief van de Pilotage benoorden de Maze (toegangsnummer 11), inv. nr. 162.
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SCHOUTEN EN STORMEN

Het archief van de Pilotage is niet het enige gewestelijke overheidsarchief waarin
scheepsrampen zijn terug te vinden. Wrakgoederen langs de Hollandse kust behoor-
den van oudsher tot de domeingoederen, die vielen onder de Domeinrekenkamer
van Holland. Inkomsten en uitgaven van de strand- en zeevonderij werden onder-
gebracht op een aparte post, de espargnes. Tot 1728 stelde de rentmeester van deze
espargnes jaarrekeningen op, welke grotendeels bewaard zijn gebleven.” Hierin is
bijvoorbeeld de verkoop terug te vinden van aangespoelde lading en plunjes van
opvarenden van het uit Batavia teruggekeerde VOC-schip Zwolle. Bij het binnen-
varen van het Spanjaardsgat was dit op 13 augustus 1639 verongelukt. De geveilde
goederen en zeemanskleren brachten respectievelijk 691 en 76 gulden op, zo verant-
woordden schout en secretaris van Huisduinen. Ook de zeven pond Vlaams die de
Texelse schout “in de sack van een drenkelingh” had aangetroffen, waren de moeite
van het vermelden waard.”

Op genoemde uitzonderingen na bevatten de rekeningen van rentmeesters van
de espargnes weinig informatie over gezonken schepen. Meer is te vinden door af te
dalen naar het lokale bestuursniveau. Officieel was de rentmeester van Kennemer-
land en West-Friesland — na 1728 van het Noorderkwartier en West-Friesland - ver-
antwoordelijk voor het beheer van de geborgen en aangespoelde goederen. In de
praktijk liet deze het werk van de strand- en zeevonderij echter opknappen door
plaatselijke substituten, die hun rekeningen meestal rechtstreeks verantwoordden
aan de rentmeesters. Op Texel was dit de schout, die werd benoemd door de Staten
van Holland. Na scheepsrampen moest hij ervoor zorgen dat het bergen van de goe-
deren ordentelijk verliep, maar ook dat achtergebleven wrakken de vaarwegen niet
blokkeerden. De schout diende bij storm en onweer onmiddellijk te handelen. Tus-
sen 1587 en 1631 was het schoutambt van Texel in handen van Barend Cornelisz van
Neck en diens zoon Cornelis, die in 1618 ook de eerste baljuw werd van het Eierland.
Langs dat piepkleine gebied aan de oostkant van Texel zijn talloze schepen gestrand
en verongelukt. De baljuw had geen bevoegdheden als strandvonder van het Eier-
land. Dat was de taak van de kastelein, die rechtstreeks in dienst was van de Gecom-
mitteerde Raden. Hij zorgde voor de afhandeling van de strandvonderij, zoals het
bergen, rijden en opslaan van goederen en het onderdak bieden aan schipbreuke-
lingen. Sinds 1718 kreeg kastelein Lambert Kikkert als officieel strandvonder tien
procent van de netto opbrengst van de in het openbaar geveilde geborgen goederen.”

Nationaal Archief (NA), Archief van de Grafelijkheidsrekenkamer (toegangnr. 3.01.27.02), inv.
nrs. 4660-4735.

NA, Rekenkamer, 4664, f. 53 v; 4687, f. 2v; 4703, f. 4, 4704, f. 3v.

Schoorl, Convexe Kustboog, 339-340; Van der Vlis, Texsel, 175-177.
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Van slechts twee zeventiende-eeuwse Texelse schouten zijn archiefstukken over
scheepsrampen bewaard gebleven: Salomon Sweers (ambtsjaren 1638-1640) en Hen-
drik de Gooyer (1653-1672). Kort na zijn aantreden als schout in 1638 kreeg Sweers te
maken met de gevolgen van een zware zuidwesterstorm. Op 3 november waren 35
schepen gezonken en vijfhonderd opvarenden verdronken. Van twee schepen van
een Hoornse koopman haalden eilanders ongevraagd geschut, ankers, touwen en
andere toebehoren van boord. Na klachten van de koopman wezen de Gecommit-
teerde Raden schout Sweers op de bestaande plakkaten hierover. Op 6 januari 1640
raakten vijfentwintig tot dertig schepen tijdens een groot onweer aan de grond,
waaronder oorlogsschepen, koopvaarders en het VOC-schip Rob. Sweers schatte het
aantal doden bij die laatste schipbreuk op honderd. Hun lijken werden aan land
gebracht, “dat waerlijck droevich om [te] sien is”, noteerde de schout.”

Belangrijker dan de notities van Sweers is een rekening van schout Hendrik de
Gooyer over de strandvonderij, de enige overgeleverde voor de zeventiende eeuw.”
Over de periode 1662-1668 registreerde hij vijftien gevallen van schipbreuk, waarbij
de locatie van het ongeluk, de namen van schip en schipper en soms de lading wer-
den vastgelegd. Zo was fluitschip Windhond, met een lading wijn, azijn en lijnzaad
onderweg van Bordeaux naar Amsterdam, langs de Texelse binnenkust gezonken
“ende gansch in de strant ingewelt”.” Onbeheerd aangetroffen zee- en strandvonden
werden na een jaar publiekelijk geveild, maar bederfelijke spullen kwamen zo spoe-
dig mogelijk onder de hamer. Vanaf het laatste kwart van de zeventiende eeuw lieten
de schouten het toezicht over de strand- en zeevonderij over aan substituten. Zo liet
de Amsterdamse regent en letterkundige Baltazar Huydecoper (ambtsjaren 1732-1769)
bij zijn aanstelling als schout van Texel in 1732 Abram Kikkert het toezicht op de
zeevonden waarnemen.”

SUBSTITUTEN EN WRAKVERKOOP

De rijkste informatiebron over schipbreuken rond Texel is het archief van deze
Huydecoper. Dit bevat tientallen ooggetuigenverslagen, afschriften van notariéle
akten, verkoopakten en correspondentie over bergingen. Omdat Huydecoper veel
in zijn thuisstad Amsterdam verbleef, moesten zijn substituten hem per brief op
de hoogte stellen van alle voorkomende scheepsrampen. Deze krabbels van lokale
ondergeschikten bevatten interessante details. Zo berichtte bode Jan Kikkert in

32 NA, Archief van de Grafelijkheidsrekenkamer (toegang 3.01.27.01), inv. nr. 699.

33 Het origineel berust in het Utrechts Archief (UA), Archief van de familie Huydecoper 1459-1956
(toegangsnummer 67), inv. nr. 413,

34 UA, Huydecoper, inv. nr. 413.

35 UA, Huydecoper, inv. nr. 404,
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1738 aan Huydecoper over de stormwind in de nacht van 18 op 19 januari waardoor
vier schepen waren gestrand. De goederen werden in lichters geladen in de hoop
de schepen weer vlot te trekken. Eén schip was bij de Hors gebleven; de opvaren-
den waren ternauwernood gered, maar het vurenhouten schip en de lading zout
waren verdwenen in de golven. Een dag later ontdekte Kikkert op een geborgen
stuk hout de scheepsnaam: de Jonge Siebout.™

Gespannen was de verhouding tussen Huydecoper en de rentmeester, de
Alkmaarse burgemeester Johan Schooff, aan wie hij opgave moest doen van de
geborgen goederen. Ook die soms stekelige correspondentie levert waardevolle in-
formatie op. De rentmeester kapittelde Huydecoper vanwege zijn persoonlijke
afwezigheid en op zijn beurt klaagde Huydecoper over de door Schooff aangestelde
substituut-strandvonder, Jan Kikkert. Die zou ’s nachts wrakken slopen en illegaal
goederen bergen.” In korte briefjes gaf rentmeester Schooff aan welke schepen of
goederen vrijgegeven waren, met vermelding van namen van schip, schipper en
kooplieden, lading en plaats van ondergang. In de Huydecoper Collectie zijn ook
verkoopakten van wrakken opgenomen, opnieuw met opgave van namen, lading en
plaats van ondergang. Zonder die akten is het lastig met zekerheid te zeggen of een
verongelukt schip niet alsnog op een later tijdstip is geborgen. In oktober 1759
strandde bijvoorbeeld een klein Engels schip, de Providence. Het was onderweg
naar Amsterdam met een lading kolen, doch door harde wind braken de touwen en
zeilde de schipper op het Horntje. Scheepsgereedschappen en opvarenden werden
in veiligheid gebracht, maar de lading kon niet worden geborgen. Ruim twee weken
later schreef Kikkert dat het schip “dagelijks verder weg zinkt”, zodat niets meer
kon worden geborgen. Toch werd het wrak van de Providence op 6 november 1759
alsnog verkocht.”

De verkoopakten van wrakken kunnen foutieve identificaties van scheepswrak-
ken dus voorkomen. Schepen konden echter ook geheel versplinteren, zodat slechts
losse stukken wrakhout aanspoelden. Zelfs de mannen van Huydecoper hadden dan
moeite met de identificatie van schepen. De benodigde papieren ter identificatie van
schippers en schepen, zoals vrachtbrieven en paspoorten, waren bij een ramp vaak
verdwenen, ook al bewaarden sommige schippers hun scheepspapieren in een blik-
ken trommel. Als alle opvarenden waren verdronken, tastten ook de strandvonders
in het duister omtrent de identiteit van het schip. Op 29 november 1759 was een
Engelse tweemaster op een zandbank bij De Koog aan stukken gestoten. De gehele
bemanning was daarbij omgekomen, “nadat wij die wel honderdmaal zeer naar om

UA, Huydecoper, inv. nr. 405, Kikkert aan Huydecoper, d.d. 21, 22 en 26-1-1738.

C.J.J. van Schaik, Balthazar Huydecoper. Een taalkundig, letterkundig en geschiedkundig initia-
tor (Assen 1962) 67, 91, 116-120; UA, Huydecoper, inv. nr. 406.

Ibidem, inv. nr. 409, P. Kikkert aan Huydecoper, d.d. 16-10 en 5-11-1759.
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hulpe hadden hooren schreeuwen”, voegde Kikkert geémotioneerd toe. Aangetrof-
fen papieren toonden aan dat de schipper Richard Henderson heette en het schip
Noordstar of Prinses van Wales. Maanden later bleek het om het schip Ann te gaan,
waarvan een Zeeuwse koopman de eigenaar was. Behalve wat brandewijn, thee, vier
schilderijtjes en kleine spiegeltjes was er weinig van waarde geborgen. De bodem
van Ann is naderhand op het strand aangespoeld, doch was lastig te bereiken en zou
in de grond “weg wellen”. De beide zijkanten, masten, ankers en touwen van het
schip waren al gezonken.”

De vermelding van een schipbreuk in een archiefbron hoeft dus niet per se te
betekenen dat de fysieke resten van het vaartuig in de zeebodem zijn achtergeble-
ven. Een bekend voorbeeld is het VOC-schip Negotie, dat in november 1790 op het
Texelse Noordzeestrand schipbreuk leed. Na de stormnacht waarin het verging was
er al weinig van over, tien jaar later spoelde een groot gedeelte van het wrak op het
strand, waar de restanten onder het zand terechtkwamen. De berging van de inven-
taris van de Negotie nam jarenlang in beslag, terwijl ruim honderdduizend koperen
en zilveren munten nooit werden teruggevonden. Bij een waardevolle lading hadden
de bergers een bijzonder lange adem, zoals eind 1653 was gebleken op West-Vlie-
land. Langs het strand was daar 583 pond koper geborgen uit het wrak van een
boeier die 29 jaar eerder was gezonken, schreef de secretaris van het eiland.*

Naast het Huydecoper Archief staat ons voor de tweede helft van de achttiende
eeuw nog een waardevolle doch bewerkelijke bron ter beschikking. Nadat de taken
van de Domeinrekenkamer in 1728 waren overgedragen aan de Gecommitteerde Raden,
moesten de lokale zee- en strandvonders aan deze instelling berichten welke schip-
breuken er binnen hun jurisdictie hadden plaatsgevonden. Deze kattebelletjes van
de schouten, drosten en baljuws van Texel, Huisduinen, Vlieland en Terschelling
zijn verstopt tussen de bijlagen bij de notulen van de Gecommitteerde Raden.”

GROOTSCHALIGE RAMPEN EN DIPLOMATIEKE BEMOEIENIS

Over zeventiende-eeuwse schipbreuken is aanzienlijk minder informatie te vinden
dan over rampen in de achttiende eeuw. Om in deze leemte enigszins te voorzien,
hebben we voor de database gebruikgemaakt van overheidsarchieven, zoals van de
Staten-Generaal en het Hof van Holland. Bij grootschalige stormrampen of diploma-
tieke conflicten konden schipbreuken in deze registers terechtkomen. Tijdens een

39 UA, Huydecoper, inv. nr. 409, P. Kikkert aan Huydecoper, d.d. 1-12-1759.

40 De Roeper, ‘Negotie’; NA, Archief 3.01.27.01, inv. nr. 618, f. 161.

41 NHA, Gecommitteerde Raden van West-Friesland en het Noorderkwartier te Hoorn (toe-
gangnr. 3), inv. nrs. 92-222, Helaas is er geen nadere toegang.
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zware storm in de nacht van 18 op 19 december 1660 waren slechts 38 van de 160 bij
Texel liggende schepen niet van de ankers gedreven. Bij deze Texelschade waren
honderden slachtoffers gevallen, terwijl veel kooplieden erdoor geruineerd werden.
Kwaadwillenden hadden misbruik gemaakt van de chaos rond de stormramp. Bot-
ters uit Enkhuizen zouden opzettelijk het anker en kabeltouw van een Straatvaarder
hebben afgeslagen, terwijl andere schepen waren beroofd. De Texelse schout De
Gooyer lag onder vuur, omdat hij niet tijdig en hard genoeg had opgetreden. Het
Hof van Holland stelde zelfs een onderzoek in naar eventueel ambtsverzuim. Het
dossier over deze zaak bevat talloze verklaringen van schippers die schade hadden
opgelopen tijdens de ramp.”

0ok in diplomatieke bronnen is informatie over scheepsrampen terechtgeko-
men. Zoals over het schip van de Franse koning dat tijdens de eerste reis in 1618
verongelukte op de zandplaat het Vogelzand. De mislukte bergingsoperatie is uit-
voerig beschreven in de bijlagen bij de besluiten van de Staten-Generaal." Franse
diplomaten kwamen hierbij in actie, en opnieuw bij de scheepsramp van 19 januari
1735, vermoedelijk de grootste van de achttiende eeuw. Zo’n zestig schepen waren
door zware storm op drift geraakt en een groot deel was gezonken, gestrand of
ernstig beschadigd. Tenminste 37 lijken van opvarenden spoelden aan op de Texelse
stranden. Op twee verongelukte schepen was geld van de Franse Oost-Indische
Compagnie aan boord geweest. Zes vaatjes met munten waren aangespoeld, maar
werden achtergehouden totdat bergloon was betaald. De Franse ambassadeur ver-
zocht de Staten-Generaal te bemiddelen bij de restitutie."

Omvangrijke schipbreuken zoals die van 1735 haalden meestal ook de contem-
poraine pers. Berichtgeving in de zeventiende-eeuwse couranten, welke door de
Koninklijke Bibliotheek digitaal beschikbaar worden gemaakt, laat echter veel te
wensen over. Bij de kleinere schepen ontbreken vaak de namen van schip of schipper,
zodat het blijft bij: “Schuyt in de grond geraakt, dog 't volk geborgen”.” Opnieuw geldt
dat de informatievoorziening in de achttiende eeuw aanzienlijk beter was dan die in
de voorgaande eeuw. Zo is de ondergang van het VOC-schip Buitenzorg, in december
1759 onder Texel door het ijs gekraakt, in grote lijnen te volgen in de periodieken.”

Resoluties Staten van Holland, d.d. 8-4-1661 (p. 125) en 8-12-1661 (p. 31); NA, Archief Hof van
Holland, Criminele papieren (toegang 3.03.01.01), 5266.9.

NA, Bijlagen Resoluties Staten-Generaal (toegang 1.01.04), 12574.41; R.E.J. Weber, ‘Een ber-
gingspoging in 1618’ in: Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 37
(1978) 13-18.

NA, RSG d.d. 10-2-1735; Archief van de Gedeputeerden van Haarlem ter Dagvaart van de Staten
van Holland (toegangnr. 3.01.09), inv. nr. 209.

Amsterdamsche Courant 29-12-1692.

Van der Doe, ‘Historisch onderzoek’, 103; Rein van ‘t Veer, ‘De Buytensorgh’, in: Archetype
(2002) 5-8.
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Balthazar Huydecoper, schout van Texel 1732-1769 [B. Huydecoper (ed.), Hekeldichten, brieven
en dichtkunst van Q. Horatius Flaccus (Amsterdam 1737)].
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Brief namens Amsterdamse burgemeesters aan Huydecoper met lijst van gezonken schepen tijdens
de ramp van 1735, Utrechts Archief, Archief van de familie Huydecoper (toegangsnummer 67),
inv. nr. 404.

Voor ons onderzoek naar de schipbreuken rond Texel zijn de periodieken nog niet
systematisch doorgenomen, omdat raadpleging hiervan arbeidsintensief is en de
prioriteit bij archiefbronnen lag.

OVERVLOED EN ONBEHAGEN
Uit ons project rond scheepsrampen bij Texel blijkt dat behalve archeologisch ook

historisch onderzoek kan bijdragen aan het vaststellen van gebieden met hoge poten-
tiéle scheepsarcheologische waarde. Zo kan het erfgoed in de onderwaterbodem
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beter worden beschermd, ongeacht of wrakken daar al wel of nog niet zijn aan-
getroffen. Archiefbronnen die daaraan kunnen bijdragen zijn er in overvloed, maar
helaas is niet alle informatie geschikt om de koppeling te maken met archeologische
vondsten. Zeventiende-eeuwse archiefbescheiden bevatten veel lacunes en doorgaans
weinig informatie over het uiterlijk van het schip, zoals scheepstype en inhouds-
maten. Nader onderzoek, bijvoorbeeld in kranten en notariéle archieven, zou de
gevonden schipbreuken kunnen aanvullen. Maar als er geen rekeningen van de
strandvonder bewaard zijn gebleven is het moeilijk vast te stellen of schepen op de
zeebodem zijn blijven liggen of later als wrakhout een tweede leven kregen. Voor de
achttiende eeuw is een redelijk compleet beeld te krijgen van schipbreuken rond
Texel. Daarvoor moet informatie uit verschillende archieven structureel worden
onderzocht. Hopelijk zal de database met scheepsrampen rond Texel een aanzet
geven tot nader onderzoek, zodat de geschiedenis van de duizenden anonieme vaar-
tuigen op de zeebodem eindelijk boven water komt.

MAARTEN HELL (1970) is freelance historisch onderzoeker en schrijver. Na te zijn
afgestudeerd aan de UvA was hij betrokken bij het project Resolutién van de Staten-
Generaal van het Instituut voor Nederlandse Geschiedenis. Voor de Rijksdienst voor
het Cultureel Erfgoed speurde hij in archieven naar vermeldingen van gezonken
schepen rond Texel en voor de Muinsuskaitseamet (Estonian National Heritage
Board) deed hij vergelijkbaar onderzoek naar schipbreuken in de Finse Golf.
Contactgegevens, uitgebreid cv en publicatielijst zijn te vinden op zijn website:
http://maartenhell.wordpress.com

WILMA GIISBERS (1959) is sinds 2009 conservator van de maritieme rijkscollectie
in het Nationaal Scheepsarcheologisch Depot van de Rijksdienst voor het Cultureel
Erfgoed te Lelystad. Zij studeerde eerder geschiedenis aan de UvA. In 1999 promo-
veerde ze op haar proefschrift over de internationale ossenhandel, Kapitale ossen.
Daarna werkte ze vijf jaar als onderzoeker op het project Resolutién van de Staten-
Generaal aan het Instituut voor Nederlandse Geschiedenis en vervolgens enkele
jaren als beleidsmedewerker bij het Gebied Geesteswetenschappen van NWO.
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Summaries

Ruud Paesie, ‘Reekening bewijs en reliqua’. The financial policy of the Amster-
dam Korendragers guild

In earlymodern times Amsterdam was the staple-market for Baltic grain in Western-
Europe. Sea-going ships were too large to sail into the Damrak. Loading and unload-
ing was done near the island of Texel on small flat-bottomed boats, called grain
lighters. They transported the grain to the Amsterdam docks where the harbor work
was done by organized guilds. The grain-carriers (korendragers) bore sacks of grain
on their heads from the lighters to the warehouses or grain lofts. Besides grain the
guild privilege of the grain carriers extended to the carrying of salt and spices. The
number of Amsterdam guild members was large, especially during the times of
expansion of Baltic grain exports. On becoming a member, an entrance fee was taken
by the guild. This fee was raised repeatedly from a few guilders around 1600 to 50
guilders in 1720. Other guild’s revenues were generated by rental incomes of sacks,
gangplanks, stairs and warehouses and the annual donation of guild contribution by
its members. This trade-based mutual aid fund was managed and administered by
and for its members. It offered social security in the event of sickness or death of
grain carriers.

Research, based on new unrecorded sources, showed that the flow of income by
the grain carriers guild was corresponding with periods of expansion, contraction
and renewed growth of Baltic grain exports from the late sixteenth century till the
beginning of the nineteenth century. Despite of these strong economical fluctua-
tions, this large trade-union of ordinary uneducated dockworkers, succeeded in their
fundraising goals to maintain their trade-related social security system.

Suze Zijlstra, Correspondence as a way of survival. The economic importance of
personal letters sent from seventeenth-century Surinam

In a young colony such as seventeenth-century Surinam, life was tough for most col-
onists. Supplies were scarce, as planters focused on the cultivation of sugar. Supply
ships, moreover, only reached the colony irregularly. But it was not only for those

living in Surinam that the colonial enterprise was demanding: many families in the
Dutch Republic were equally dependent on people overseas. This article focuses on
the ties between the Dutch in Surinam and their relatives in the Republic, and
emphasizes their mutual dependence. Using unique letters from 1672, to be found in
the Sailing Letters collection in the National Archives in London, it is shown how
personal correspondence played a vital part in many people’s struggle to survive, on
both sides of the Atlantic.

Those living in the colony had to write home in order to obtain food, clothes and
other wares. Moreover, to improve their social standing they had to write to relatives
and friends at home to ask for recommendations. Women living in the Republic with
a husband overseas often had little to live on, and letters from their husbands were
used to make a stronger case when requesting payment of a couple of months of his
wages, as in this way they could prove that the husband was still alive. Also, in addi-
tion to the letters, relatives in the Republic were often sent some tropical wares to
sell, as a supplement to their meager income. Thus, in this article it is argued that
personal letters were not only an important way to exchange news, but were also an
important means to improve the material situation of both author and recipient.

Maarten Hell & Wilma Gijsbers, Salvaged or sunk, saved or drowned. Paper wit-
nesses of shipping disasters in the vicinity of Texel (1575-1795)

In the seventeenth and eighteenth centuries hundreds of ships were lost in the waters
surrounding the island of Texel, due to storm conditions, accidents, incompetent
piloting and other kinds of misfortune. A number of ship wrecks have been care-
fully researched. As a result, we have detailed knowledge about construction, cargo,
inventory and dates. The history of the lost ships. however, remains largely unknown.
In order to prepare for new research into the historical background of the ships that
perished the Dutch Government Agency for Cultural Heritage (RCE) has compiled
a database featuring well over 400 records dating from the golden age of mooring
along the coast of Texel (1575-1795). This database - Wrakken in documenten
/ Wrecks In Documents (WID) - is available on the website of MACHU (Managing
Cultural Heritage Underwater (http://www.machuproject.eu) and http://www.mari-
tiemprogramma.nl/WID.htm.

Ship wreck identification is an tortuous and time consuming process, as archaeo-
logical remains seldomly show ship names or dates and documents relating to the
disaster or salvaging operation have dispersed over various archives. Archaeological
research into the ship wreck and related objects found can provide plenty of clues
that help date the disaster and specify cargo and ship type. Archival research, fur-
thermore, may yield information on other issues, including the name of the ship,

Summaries




crew and merchants involved, the location, date and reason for the ship’s unfortu-
nate demise, as well as data on cargo and the salvaging effort. It is by combinating
archaeological and historical research finds that we can bring back to life the ships
that were perished.

It would be highly desirable for the database on shipping disasters in Texel
waters to help initiate further historical research corroborated with archaeological
findings, finally enabling us to name and chart the history of the anonymous wrecks
found on the sea bed.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2012 —1

In Memoriam

Dr. Ph. M. Bosscher (1936-2011)

Vanaf 1978 tot 1990 werkte marinehistoricus dr. Ph. M. Bosscher aan zijn verslag van
de verrichtingen van de Koninklijke Marine in de Tweede Wereldoorlog. Het eerste
deel van deze geschiedschrijving verscheen in 1984 en was tevens zijn proefschrift,
verdedigd aan zijn alma mater, de Leidse universiteit. De twee volgende delen ver-
schenen in 1986 en 1990. De Koninklijke Marine in de Tweede Wereldoorlog is een
standaardwerk en Bosschers voornaamste bijdrage aan de marinehistoriografie.

Flip Bosscher werd op 17 juli 1936 geboren in het Noord-Hollandse Heiloo. Na zijn
gymnasiumopleiding studeerde hij van 1954 tot 1963 geschiedenis aan de Rijksuni-
versiteit Leiden — waar hij een markant student van de hoogleraar zeegeschiedenis
T.H. Milo was -, het John Hopkins Institute of Advanced International Studies in
Bologna en de Albert-Ludwigs Universitiit in Freiburg im Breisgau. Wonend in de
Maximilianstrasse in Freiburg gaf hij zich in 1961 op als lid van de in dat jaar opge-
richte Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. In 1962 volgde hij als dienst-
plichtige de opleiding tot reserveofficier bij de Koninklijke Marine. Op 30 januari
1963 deed Bosscher doctoraal examen in Leiden en op dezelfde dag werd hij benoemd
tot luitenant-ter-zee van speciale diensten der derde klasse KMR. Zijn loopbaan als
marinehistoricus was begonnen.

Bosscher startte als wetenschappelijk medewerker van het toenmalige bureau
Maritieme Historie van de Marinestaf in de Bazarstraat te Den Haag. Het werk en de
marine bevielen hem goed. Hij verzocht over te gaan in beroepsdienst. Op 1 novem-
ber 1966 werd hij benoemd tot luitenant-ter-zee van speciale diensten der tweede
klasse oudste categorie. Hij werd in Den Helder docent maritieme geschiedenis bij
het Koninklijk Instituut voor de Marine en tevens conservator (directeur) van het
Helders Marinemuseum. In deze dubbelfunctie, die hij behield tot 1978, publiceerde
hij in boeken en tijdschriften en was hij als redactielid en schrijver betrokken bij de
vierdelige Maritieme Geschiedenis der Nederlanden (1976-1978).

In 1986 keerde Bosscher nog voor enige jaren terug bij het Marinemuseum. Zijn
hoofdtaak bleef echter de voltooiing van zijn geschiedenis van de Koninklijke Marine in
de Tweede Wereldoorlog. In 1990 ging Bosscher, inmiddels kapitein-luitenant-ter-zee,




met functioneel leeftijdsontslag en verhuisde hij met zijn tweede echtgenote van
Noord-Holland naar de provincie Groningen. In de stad Groningen werd hij direc-
teur van het Noordelijk Scheepvaartmuseum. Ernstige gezondheidsproblemen weer-
hielden hem niet van stug doorwerken, ook na zijn afscheid van het museum in 1995.
Enkele jaren daarna keerde het echtpaar Bosscher terug naar Noord-Holland om in
Den Helder te wonen. In marinekring werd Bosscher graag gezien om zijn fenome-
nale kennis van de zeegeschiedenis en zijn legendarisch geheugen voor anekdotes
uit de historie van de marine.

Bosscher overleed in de marinestad op 13 september 2011. De Oud-Katholieke hei-
lige mis ter uitvaart was op 20 september 2011 in de Zuiderkerk in Enkhuizen. Vriend
en collega kapitein-ter-zee b.d. P.R. Wouters memoreerde daar in een herdenkings-
woord Bosschers geschiedschrijving van de marine in de Tweede Wereldoorlog en
het evenwicht dat hij nastreefde tussen zijn waardering voor de marine en de door
hem beoogde wetenschappelijke objectiviteit. Dit kwam nog enkele jaren geleden
naar voren bij zijn publicatie, geschreven samen met H.O. Bussemaker, Gelouterd
door strijd. De Nederlandse Onderzeedienst tot de val van Java, 1942 (2007). Kritische
kanttekeningen bij het beleid van de hoogstgeplaatsten in deze periode kwamen
hem moeilijk uit de pen.

De Vereniging voor Zeegeschiedenis heeft een heel belangrijk lid van het eerste
uur verloren.

G.MW. Acda
J.R. Bruijn

8§ Ph.M. Bosscher bij zijn promotie in Leiden
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Anekdotes

Admiraal Tromp uit Friesland

RON BRAND

Mijn zomervakantie in 2011 bracht ik door in Friesland. Tk bezocht onder meer
het mooie stadje Franeker. Daar staat in het hart van de historische binnenstad de
Martenastins, een stadskasteel gebouwd in 1506 door edelman Hessel van Mar-
tena. In dit gebouw is Museum Martena gevestigd. Dit museum is gewijd aan de
stadsgeschiedenis van Franeker. In een van de museumzalen staan vitrines die ge-
wijd zijn aan beroemde Franekers. Jan Hannema was een van hen.

Hannema is nu vrijwel vergeten, maar in de negentiende eeuw genoot hij een
enorme populariteit. Jan werd op 23 april 1839 in Franeker geboren als zoon van een
apotheker. Hij was een flinke baby van negen pond, maar na een jaar stopte Jan met
groeien. Hij bleef zijn hele leven 71 em lang en zijn broers en zussen noemden hem
daarom ‘Lyts Tomke’ (Klein Duimpje). Jan groeide dus niet meer. Berichten uit die
tijd omschrijven hem als levendig in zijn bewegingen en vrij vlug van begrip. Han-
nema bleek een geweldig talent voor imitatie te hebben. Al op zijn zevende jaar
begon Jan als Tom Pouce (‘pouce’ is Frans voor duim) met succesvolle optredens op
kermissen en in schouwburgen. Het is verrassend dat iemand uit Franeker plots-
klaps zo bekend en beroemd werd. Een verklaring hiervoor is te vinden in de Nieuwe
Rotterdamsche Courant van 21 augustus 1848. Daarin lezen we dat de heer Hannema
met zijn zoontje aankwam in Rotterdam voor een aantal optredens. Wie 50 cent
entree betaalde, kon het jongetje Jan, “oud bijna 10 jaren, slechts 7 Nederlandsche
Palmen lang en 8 Nederlandsche Ponden zwaar, welgemaakt van lijf en leden en
voor zijnen ouderdom bijzonder goed ontwikkeld van geestvermogens” bewonde-
ren. De vader en zijn zoontje waren tegen een vergoeding ook bereid om bezoeken
aan huis te brengen. Het bericht eindigde met een opmerking van een geneeskun-
dige die de bezichtiging van Jan Hannema aanbeval “te meer, daar de Vader van
genoemd Kind tot eenen achtingswaardigen stand in de maatschappij behoorende,
op deze wijze gedrongen wordt, tijdelijk, in de behoeften van zijn gezin te voorzien”.
Vader Hannema kon dus kennelijk wel wat extra inkomsten gebruiken en begeleidde
zijn zoon op zijn reizen.




Jan Hannema als admiraal, te midden van zijn miniatuur meubilair, Foto door J.G. Kramer, foto-
graaf te Groningen, ca. 1850-1878. Collectie Museum Martena, Franeker.

Hannema'’s leeftijd wordt in krantenberichten soms wel eens verkeerd vermeld. Mis-
schien was het moeilijk om aan het lichaam van Tromp zijn ware leeftijd af te lezen.
In een bericht in het Dagblad van ’s-Gravenhage van 11 mei 1846 krijgt hij de leeftijd
van 21 jaar en drie maanden oud, terwijl hij toen nog maar zeven jaar oud was.

De reputatie van Jan Hannema bleef niet alleen tot Nederland beperkt. In De
Nederlander van 1 maart 1849 stond dat Jan in Engeland beroemd was als The Fries-
land Dwarf. Hij trad daar op Buckingham Palace op voor verschillende leden van de
Britse koninklijke familie. In september van hetzelfde jaar was hij als bijna elfjarige
te zien in zijn bekendste rol, die van admiraal Tromp. Gekleed in een admiraalsjas en
getooid met sabel en telescoop marcheerde hij een denkbeeldig schip op en neer. De
benaming admiraal Tromp was slechts een bijnaam en had geen diepere bedoeling,
laat staan dat het een verwijzing was naar de zeventiende-eeuwse admiraals Tromp.
Twee maanden later trad Jan in Den Haag op voor de koningin en onderhield zich
“langen tijd zoowel in de Engelsche als Hollandsche taal” met de jonge prinsen. Van
Prins Maurits ontving hij “eene speeldoos met allerlei soorten van schepen, stoom-
booten, enz.” als geschenk.

Aan het eind van dat jaar was Jan weer in het buitenland. In het Algemeen Handels-
blad van 27 december 1849 stond dat Jan sinds veertien dagen in Brussel verbleef en
daar veel indruk maakte. Op de verjaardag van de koning werd hij aan het hof ont-
boden en ontving er een geschenk van tweehonderd frank (weet iemand hoeveel
Euro dat tegenwoordig is?). Vervolgens reisde hij naar Parijs. In De Nederlander van
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14 januari 1850 stond een bericht dat de heer Quetelet een beschouwing had
ingediend bij de Koninklijke Academie van Wetenschappen en Kunsten te Brussel
over Jan Hannema, bijgenaamd admiraal Tromp. De schrijver maakte een vergelij-
king tussen onze admiraal Tromp en een tweede Tom Pouce uit Engeland, die alle-
bei elf jaar oud waren. Daaruit bleek dat de beide dwergen bijna even groot waren
als een gewoon kind van dertien 2 vijftien maanden. In de Provinciale Overijsselsche
en Zwolsche Courant van 16 april 1850 stond een bericht dat de Friese dwerg admi-
raal Tromp in Parijs door concurrentie in een proces was verwikkeld. Twee andere
dwergen vertoonden zich daar onder de naam van prins en prinses Colibrie aan het
publiek. Tromp beweerde dat de naam ‘Colibrie’ aan hem was gegeven, nadat hij in
een toneelstukje als Colibri was opgetreden. Hij klaagde daarom de prins en prinses aan
wegens naamsontvreemding. Twee advocaten van naam zouden voor de rechtbank
van koophandel te Parijs pleiten in deze zaak, maar de afloop hiervan is niet bekend.

Admiraal Tromp was niet Jan’s enige rol van betekenis, want in het Algemeen
Handelsblad van 23 maart 1854 stond een aankondiging voor een optreden dat twee
dagen later zou plaatvinden. In het Grand Theatre des Variétés in Amsterdam ver-
vulde Hannema de karakters van een Engelse matroos, een Chinese mandarijn en
een Grieks officier in de voorstelling ‘De Schipbreuk van Tom-Pouce’.

Volgens het Dagblad van Zuid-Holland en ’s-Gravenhage van 10 mei 1854 keerde
Jan Hannema na zijn vijfjarige buitenlandse reis door Frankrijk, Duitsland en Italié
weer terug in Nederland. Hij woog 23 pond en sprak vijf talen: Engels, Frans, Duits,
Italiaans en Nederlands. Hij trad op en eerste rangs-kaartjes om hem te kunnen
zien, kostten volgens het Algemeen Handelsblad van 22 oktober 1867 25 cent (nu ca.
€ 2,50). Portretten van admiraal Tom Pouce waren verkrijgbaar voor dertig 4 veertig
cent (nu ca. € 3 en € 4). Een jaar later kostten de portretten volgens de Bredasche
Courant van 5 november 1868 al veertig en vijftig cent (nu ca. € 4 en €5).

Na dertig jaar optreden vestigde Jan Hannema zich in Burgum. Hij woonde daar
als een heer, met een eigen piepklein koetsje. Op 24 september 1878 stond in De Tijd
“dat de bekende Friesche dwerg admiraal Tom Pouce, anders gezegd Jan Hannema,
ernstig ongesteld is, zoodat er groot gevaar voor zijn leven bestaat”. Op 28 decem-
ber van dat jaar overleed Jan Hannema na enige tijd aan waterzucht te hebben
geleden. Nog geen jaar later verschenen advertenties in het Algemeen Handelsblad
van handelsagent H.C. Knaap uit Arnhem, die ‘Admiraal Tom Pouce-sigaren’ aanbood:
“Prachtig en geurig voor 2 1/ cent per stuk”. Zo eindigde Jan Hannema als sigaar.

Literatuur en bronnen

Jan Tromp, “Tom Pouce van Franeker, of dwerg Jan Hannema in Museum Martena’,
Franicker. Historisch tijdschrift voor Franeker en omgeving 2009, nr. 9, 16-27.
http://nl.wikipedia.org/wiki/Jan_Hannema (geraadpleegd 31 oktober 2011).
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Henk den Heijer en Ben Teensma, Nederlands-Brazilié in kaart. Nederlanders in
het Atlantisch gebied, 1600-1650 (Zutphen: Walburg Pers, 2011, 191 p., ill., ISBN
978-90-5730-774-4; € 29,95)

De aanleiding voor dit boek was de vondst door de tweede auteur van ‘Den corte
beschrijvinge’, een anonieme, Nederlandse hydrografische manuscriptatlas uit om-
streeks 1640, in het Nationaal Archief. Het werd ooit privé gekocht door de rijks-
archivaris J.C. de Jonge en later door zijn weduwe verkocht aan het Rijksarchief.
Nederlands-Brazilié in kaart bestaat uit twee delen. Het eerste bevat inleidende
hoofdstukken over de commerciéle en militaire activiteiten van Nederlanders in de
Atlantische Oceaan en Brazilié in de eerste helft van de zeventiende eeuw; het tweede
deel bevat afbeeldingen van de zeekaarten en landverkenningen uit de manuscript-
atlas met transcripties van de daarbij behorende beschrijvingen. In het eerste deel
worden de vroege reizen van Nederlanders in het Atlantisch gebied beschreven,
vervolgens de rol die de West-Indische Compagnie (WIC) er tot ongeveer 1650
speelde, en daarna Nederlands-Brazilié tijdens het gouverneurschap van Johan
Maurits van Nassau, de periode waarin de atlas tot stand kwam. De twee daarop-
volgende hoofdstukken hebben betrekking op de activiteiten van de WIC in West-
Afrika en op de kunstenaars, wetenschappers en cartografen die met Johan Mau-
rits meereisden naar Brazilié, zoals de schilders Albert Eckhout en Frans Post en
de geleerde Georg Markgraf. In hoofdstuk zes komt het Nederlandse aandeel in de
cartografie van Brazilié aan de orde en hoofdstuk zeven bevat een analyse van ‘Den
corte beschrijvinge’. De inleidende hoofdstukken zijn een uitstekende historische
aanloop naar de analyse van de atlas. Daarin wordt aannemelijk gemaakt wie de
hydrografische kennis voor de zeekaarten hadden geleverd, wie de eindredacteur
was, waarom de atlas werd samengesteld en welke rol Johan Maurits bij de tot-
standkoming van het manuscript heeft gespeeld.

In deel twee zijn de achttien zeekaarten en landverkenningen van de atlas op
groot formaat in kleur op de linkerpagina (soms overlopend naar de rechter) afge-
beeld; de getranscribeerde beschrijvingen staan rechts van de kaarten. Het meren-
deel van de kaarten is van de kust van Brazilié, twee en een landverkenning zijn van
een deel van de kust van Chili, een kaart beslaat een deel van de kust van Angola.

Ook het in de atlas opgenomen ‘Cort verhael’ over Porto Calvo in Pernambuco, dat
waarschijnlijk van de hand was van Markgraf, is getranscribeerd. Dankzij de ruime
lay-out en het formaat van Nederlands-Brazilié in kaart is de atlas nu optimaal toe-
gankelijk voor onderzoek. Woorden in de beschrijvingen waarvan de betekenis niet
direct duidelijk kan zijn, zijn met een asterisk gemerkt en worden in een glossarium
achter in het boek verklaard. Waar nodig zijn begrippen en geografische namen in
noten toegelicht, hier is een belangrijk leesgemak dat het voetnoten zijn.

Ofschoon zowel de omvang van het bestreken gebied als het tijdvak dat Neder-
lands-Brazilié in kaart beslaat veel beperkter zijn dan van het onlangs verschenen
Sailing for the East. History & Catalogue of Manuscript Charts on vellum of the Dutch
East India Company (VOC) 1602-1799 (Utrecht 2010), doorstaat het de vergelijking
ermee met glans. Dat geldt voor zowel het inhoudelijk niveau als de uitvoering. Het
eerste deel is rijk geillustreerd met vaak onbekende kaarten uit het Nationaal Archief,
en met schilderijen van Eckhout en Post en met prenten en tekeningen uit andere
verzamelingen.

Er zijn enkele kritische opmerkingen te maken, overwegend van redactionele
aard. Mijn vreugde over het gebruik van het in de Van Dale geaccepteerde maritieme
meervoud ‘kanons’ (p. 21) werd op p. 39 getemperd door de terugval naar kanonnen’.
Dit had door een redactionele leesronde kunnen worden voorkomen. Dat geldt ook
voor de ‘maarschalksstaf’ die Johan Maurits ontving (p. 33) maar die op p. 48 ‘gene-
raalsstaf’ wordt genoemd. De omschrijving ‘doeken’ van Frans Post op p. 52 had ‘doe-
ken en panelen’ moeten zijn omdat Post voor veel van zijn schilderijen hout als drager
gebruikte. Merkwaardig is het gebruik van het Engelse woord ‘volume’ om een ‘deel’
uit een tijdschriftenreeks aan te duiden (p. 58). Op p. 59 wordt vermeld dat de carriére
van Elias Herckmans na een gedegen humanistische en zeevaartopleiding als ‘dichter
en schipper op een Ruslandvaarder’ aanving. Dichter was natuurlijk geen functie op
zo'n schip, hier was enige uitleg op z’'n plaats geweest. Verder veronderstel ik dat
Herckmans alvorens schipper te worden in lagere rangen heeft gevaren, hierover
wordt echter geen mededeling gedaan.

Nederlands-Brazili¢ in kaart is een aanwinst voor de geschiedenis van Neder-
lands-Brazilié. Daarnaast is het een belangrijke aanwinst voor historici van Neder-
landse navigatie en hydrografie, nu eens niet over de VOC. Op verschillende plaatsen
in hun tekst wijzen de auteurs op materiaal in het Nationaal Archief dat voor nader
historisch onderzoek in aanmerking komt. Het is te hopen dat het daar inderdaad
van komt, zeker als het op het niveau gebeurt van Nederlands-Brazilié in kaart.

W.E.J. Mérzer Bruyns
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Lodewijk Petram, De bakermat van de beurs. Hoe in zeventiende-eeuws Amsterdam
de moderne aandelenhandel ontstond (Amsterdam/Antwerpen: Atlas, 2011, 271 p., ill.,
foto’s, krt., grav., graf., ISBN 978-90-450-1986-4; € 24,95)

Lodewijk Petram is zowel econoom als historicus. In zijn proefschrift, getiteld The
world’s first stock exchange. How the Amsterdam market for Dutch East India Com-
pany shares became a modern securities market, 1602-1700 (beschikbaar in pdf via
www.lodewijkpetram.nl; het proefschrift moet nog gepubliceerd worden) ging hij in
op de beurs als effectenmarkt. In De bakermat van de beurs ligt de nadruk op de ont-
wikkeling van de handel in VOC-aandelen. Na zijn proefschrift is Petram meteen
weer achter de pc gekropen om dit handzame en voor een brede kring leesbare boek
te schrijven. Naast alle bekende literatuur over de VOC, bestudeerde hij de kapitaal-
boekhouding van de Amsterdamse kamer. Voor de finesses en details moest Petram
zich richten op de aandeelhouders. Daarvan zijn familiecollecties in de Bibliotheca
Thysiana in Leiden, boekhoudingen en privéarchieven in het stadsarchief van Am-
sterdam en bovenal de gerechtelijke archieven van onder meer het Hof van Holland.
Petram grijpt ook vaak terug op Joseph Penso de la Vegas, Confusién de confusiones
(1688). Een van de eerste boeken die de aandelenhandel uitlegt; al wordt het boek
door de meesten gezien als een lange aanklacht tegen de onvoorzichtigheid van veel
beurshandelaren op zoek naar snel fortuin. Hoewel De bakermat van de beurs de
zeventiende-eeuwse Amsterdamse aandelenhandel behandelt, maakt de auteur de
lezer ongemerkt deelgenoot in de moderne wereld van blanco verkopen, callopties,
derivaten, futures, haircuts, opties en repo’s. Want wie op deze plaats over de oor-
sprong van de beurs leest zal die van vandaag ook veel beter begrijpen; ook al bestond
sommige hedendaagse financiéle terminologie destijds nog niet. In de basis, zo leert
de lezer, is weinig veranderd sinds de tijd dat de aandelenhandel plaatsvond bij de
Nieuwe Brug.

De aandeelhouders zelf staan in deze studie centraal. Het boek kent, inclusief
inleiding en slotstuk, twaalf hoofdstukken: een nieuwe compagnie, de eerste beurs-
handel, boze aandeelhouders, fraude, de eerste hausse, joodse handelaren, informa-
tie, besloten clubs, speculeren en crisis. Daarnaast is er een epiloog, een verklarende
woordenlijst, een lijst met korte eindnoten, een lijst van geraadpleegde werken, een
illustratieverantwoording en een register. Petram weet de lezer met de anekdotische
en verhalende verteltrant mee te slepen en wijdt deze op begrijpelijke wijze in de
aandelenhandel van de VOC in. Dat er eerst nog niet veel in VOC-aandelen werd
gehandeld kwam door het verwachtingspatroon. Aandelenuitgifte voor een rederij
was een normale zaak. De investeerders gingen er vanuit dat na een bepaalde periode
van hooguit tien jaar het bedrijf geliquideerd zou worden en de winst over de aan-
deelhouders zou worden verdeeld. Dit gebeurde bij de VOC niet. Ook bestond er al
aandelenhandel in bijvoorbeeld Veneti€, maar niet op de wijze zoals die in Amster-
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dam gestalte kreeg: via handel op een beurs waar iedere geinteresseerde met
voldoende liquiditeit aandelen kon kopen. Aanvankelijk werden de VOC-aandelen
nog als een belegging in de jonge Republiek en de strijd tegen de vijanden Spanje en
Portugal gezien. Een halve eeuw later waren de aandeelhouders alleen nog maar
geinteresseerd in de winst die een aandeel opleverde en niet langer in het bedrijf
zelf.

Aanvankelijk keerde de VOC ook geen dividend uit en toen ze dat wel deed,
eerst nog in natura. Dat leek voordelig, maar de praktijk wees uit dat die ‘natura’ in
een dusdanige kwantiteit de markt bereikten dat ze in de Republiek zelf weinig
waarde bezaten. Wie veel geduld had, werd echter beloond. Wie begin jaren dertig
een aandeel VOC kocht en dat tien jaar vasthield, deed goede zaken. De aandelen
stegen in die tijd van nominaal circa 150 naar nominaal 450. De VOC-aandelen had-
den aanvankelijk geen vaste waarde. Men kon voor een bepaald bedrag intekenen in
het aandelenregister. Door toedoen van met name de hoekmannen Christoffel en
Jan Raphoen werd de handel in VOC-aandelen grotendeels gestandaardiseerd in
aandelen van nominaal drieduizend gulden. Spoedig maakte de beurs ook kennis met
gecertificeerde makelaars die bemiddelden tussen koper en verkoper, waarvoor zij
een percentage opstreken. Een groot deel van deze makelaars was van (Portugees)
joodse komaf. Deze groep was gedwongen tot vrije beroepen omdat zij van andere
functies waren uitgesloten. Bovendien bezaten zij veel contacten in het buitenland
via handels- en familierelaties. Daardoor waren ze goed op de hoogte van belangrijk
nieuws over oorlog en scheepvaartberichten die van belang waren voor koersdaling
en -stijging. Koersinformatie vergaren was dan ook belangrijk en veel handelaren
hielden elkaar nauwgezet in de gaten. Overigens was handel met voorkennis in die
tijd nog niet strafbaar. Nieuws uit het buitenland was voor de meesten ruim voor-
handen, maar bijvoorbeeld stedelijke regenten (niet zelden voorname aandelen-
bezitters) waren vaak als eerste op de hoogte van nieuws over oorlog en de vloot,
maar konden uit de informatiestroom ook niet altijd filteren wat juist was. De han-
delaar Van Beuningen verloor bijvoorbeeld meer dan een ton door handel in repo’s
(aandelenbeleningen). Hij had het merendeel van zijn aandelen en termijncontrac-
ten begin 1688 gekocht en de Negenjarige Oorlog te laat voorzien. Hij liet slechts
enkele gammele bezittingen na, werd onder curatele gesteld en kreeg een zenuw-
zinking. Het is hier dat toch een puntje van kritiek op deze studie op zijn plaats is.
Petram is net als zijn zeventiende-eeuwse hoofdpersonen nogal makkelijk bein-
vloedbaar in het omzetten van ‘overgewaaide’ nieuwsberichten in koersinformatie. Zo
lezen we dat in 1697 Engelse en Franse schepen de VOC-retourvloot zouden hebben
aangevallen, terwijl Engeland op dat moment bondgenoot in de strijd tegen Frank-
rijk was. Ook gaat Petram niet verder in op (on)juistheid van deze nieuwsberichten.
Voor wie niet heel goed op de hoogte is van de zeventiende-eeuwse oorlogshande-
lingen zal die informatie dan ook moeilijk aan een historische kapstok te hangen zijn.
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In nog geen honderd jaar kwam de Amsterdamse beurs volledig tot ontplooiing.
Na circa 1665 vonden er echter geen nieuwe ontwikkelingen meer plaats; nieuwe aan-
delenemissies bleven uit. Rond 1690, na de intocht van Willem I1II, zouden in Londen
de ontwikkelingen op de beurs een stormachtige ontwikkeling doormaken. Binnen
korte tijd meldde zich een veertigtal bedrijven op de beurs. Vaak gerelateerd aan de
wapenhandel. Er kwam een grote speculatiedrift op gang in deze ogenschijnlijk zeer
lucratieve aandelen, die in 1720 leidde tot de South Sea Bubble, de eerste beurskrach
in Engeland. In de Republiek hadden er zich behalve in 1672 ook al meerdere voor-
gedaan, want vlak na de beursgang werden ook al ‘lege aandelen’ (naked short selling)
verkocht. Isaac le Maire geniet de twijfelachtige eer de eerste te zijn geweest die de
VOC-aandelen hiermee onderuithaalde.

Petram is er in geslaagd een goed leesbaar van vele anekdotes voorzien boek te
schrijven, waarin de lezer in begrijpelijke taal wegwijs wordt gemaakt op de zeven-
tiende-eeuwse Amsterdamse (en hedendaagse) aandelenbeurs. Wie wil weten hoe de
basis van de huidige financiéle crisis in elkaar zit, kan zich in deze studie verwonde-
ren over de financiéle janboel en windhandel die de hoekmannen en makelaars in
VOC-aandelen ons uiteindelijk hebben nagelaten.

Johan Francke

J. van Campen en E. Hartkamp-Jonxis (red.), Aziatische weelde. VOC-kunst in het
Rijksmuseum (Amsterdam/Zutphen: Rijksmuseum/Walburg Pers, 2011, 96 p., ill,,
ISBN 978-90-57307-416; € 24,95)

Aziatische weelde is een informatief meeneemboekje. Een selectie van ruim vijftig
voorwerpen, vaak paginagroot (A4) afgebeeld, geeft de lezer een indruk van de rijke
collectie zeventiende- en achttiende-eeuwse Aziatische ‘kostbaarheden’ in het bezit
van het Rijksmuseum. Het zijn exotische voorwerpen van bijzondere kwaliteit, ge-
maakt door Aziatische kunstenaars en ambachtslieden met behulp van technieken
en vaak van materialen die in Europa onbekend waren. Het betreft Chinees en Japans
porselein en lakwerk; Japans sawasa; geborduurde zijde uit China; Indiase sitsen,
tapijten en palempores; Indiase vorstenportretten en met ivoor beklede voorwerpen;
meubels en zilver uit het interieur van dienaren van de Verenigde Oost-Indische
Compagnie (VOC) in Azié; en objecten om de kennis over Azié te vergroten. De
voorwerpen worden steeds gedetailleerd beschreven. De samenstellers, conservato-
ren van het Rijksmuseum, brengen aspecten onder de aandacht die de lezer zelf-
standig niet snel zou opmerken. Zo komt het uitzonderlijke karakter van de schotels,
stoffen, sabels of sieraden helder voor het voetlicht. De auteurs lichten de bijzondere
grondstoffen van porselein en lakwerk toe evenals het productieproces. Zij bieden
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helaas minder informatie over het Japanse sawasa, gemaakt van een koper-, zilver- en
goudlegering gecombineerd met zwart lakwerk, en de Indiase sitsen en palempores,
in prachtige patronen en kleuren beschilderde stoffen voor kleding en interieur.
Ook de ingrediénten van de sirihpruim die in dat prachtige sirihkistje werden op-
geborgen blijven onvermeld. Van dit kastje is heel uitzonderlijk het zilveren binnen-
werk voor die verschillende bestanddelen bewaard gebleven.

Aziatische weelde is te beschouwen als een bondig uittreksel van een groot aan-
tal publicaties dat in de afgelopen jaren is verschenen, zoals Sitsen uit India (1994);
Het Witsenalbum in het Bulletin van het Rijksmuseum (1996); Sawasa (1998); Het
Hollandse pronkpoppenhuis (2000); of Japanese export lacquer (2005). In deze stu-
dies staan deze collecties van het Rijksmuseum uitvoerig beschreven, veelal in een
historische context. Het selectiecriterium voor opname in Aziatische weelde is niet
helemaal helder. De gekozen voorwerpen heten ‘de beste representanten ... van de
diverse typen Aziatische kostbaarheden die Nederland in de 17de en 18de eeuw
bereikten’ (p. 9). De brede aandacht voor porselein wordt ‘zonder meer gerecht-
vaardigd ... door de rijkdom van de Rijksmuseumcollectie op dit gebied’ (p. 23). De
Indiase tapijten zijn ‘van een indrukwekkende schoonheid’ of behoren tot een ‘uit-
zonderlijke groep’ (p. 32). De opzet van het boekje suggereert dat de samenstellers
de veranderingen in de smaak van de Europese elite willen tonen, maar zij werken
dat niet uit. Misschien hebben de auteurs gewoon de kostbaarheden gekozen die zij
zelf mooi en uitzonderlijk vinden. Voor een publicatie als Aziatische weelde is dat
een prima criterium.

De ondertitel van het boekje VOC-kunst in het Rijksmuseum is misleidend en lijkt
vooral bedoeld om de verkoop te stimuleren. Wat is de relatie van deze voorwerpen
met de Compagnie? Het is aan te nemen dat het merendeel aan boord van VOC-
schepen naar Europa is gebracht, hoewel uit de vermelde herkomstgeschiedenissen
blijkt dat dit niet voor alle objecten kan gelden. De auteurs hadden krachtiger dan Zij
doen moeten aangeven dat de voorwerpen, op een enkele uitzondering na, particu-
liere aankopen waren. Met de commerciéle producten die de VOC haar winsten
bezorgden, zoals specerijen, Japans edelmetaal, Indiase katoenen stoffen en ruwe
zijde, Chinese thee en Javaanse suiker en koffie, hadden deze persoonlijke souvenirs
niets te maken. Door hoofdstuktitels als de ‘Vaart op China en Japan’ of ‘Vaart op
India en Ceylon’ wordt de indruk gewekt dat de Nederlandse handel op die gebieden
draaide om de beschreven exotische voorwerpen. Verspreide opmerkingen over de
ontwikkeling van de VOC-handel versterken die suggestie. De Compagnie verkocht
inderdaad prachtig geschilderde sitsen in de Indonesische archipel (p. 34), maar
peper en kruidnagelen verwierf zij in ruil voor eenvoudige stoffen met “lintstrepen
dichtbijeen” of “kleine ééndraadsruitjes”, “wat grooter ruiten” en “nog wat grooter
ruiten” (geciteerd in Jacobs, Koopman in Azié (2000) 74). Over de jaren heen was de
aanvoer van porselein door de VOC omvangrijk (p. 13) en in aantallen enorm (p. 18),
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maar de vazen, borden, kommen, koppen en schotels waren in de eerste plaats
ballastlading om de Oost-Indiévaarders voldoende gewicht te geven om te kunnen
uitzeilen.

Aziatische weelde heeft de activiteiten van de VOC in Azié niet tot onderwerp,
maar roept door de gekozen titels en andere elementen wel een scheef beeld op van
die activiteiten. Als bron voor de geschiedenis van de handel van de Compagnie kan
het niet dienen. Wat blijft, is een verrukkelijk kijk- en bladerboekje vol exotische
wetenswaardigheden.

Els M. Jacobs

Erik van der Doe, Perry Moree en Dirk Tang (red.), m.mw. Peter de Bode, De ge-
kaapte kaper. Brieven en scheepspapieren uit de Europese handelsvaart, (Zutphen:
Walburg Pers, Sailing Letters Journaal 1V, 2011, 160 p., ill, ISBN 90-5730-772-3;
inclusief dvd € 19,95)

Hoewel het Project Sailing Letters met ingang van 1 januari 2011 door de Koninklijke
Bibliotheek is overgedragen aan het Nationaal Archief, heeft dit geen negatieve
gevolgen gehad voor de productie van de Journaals. Stipt op tijd presenteerde de

redactie op 23 november het vierde deel van het Sailing Letters Journaal. Een knappe
prestatie. In De gekaapte kaper. Brieven en scheepspapieren uit de Europese handels-
vaart wordt de handelsvaart aan de hand van brieven en vooral zakelijke documen-
ten beschreven.

De opzet van deel IV verschilt sterk van de vorige uitgaven. In de voorgaande
Journaals stonden de geannoteerde transcripties centraal. Nu ontbreken zij groten-
deels. De transcripties van de brieven en de andere scheepspapieren zijn zoveel
mogelijk in de lopende tekst verwerkt. De leesbaarheid is hierdoor sterk vergroot.
Wel is de historische sensatie die anders bij het lezen optrad nu verbannen naar de
bijgevoegde dvd.

De meeste auteurs hebben voor het eerst op grote schaal gebruik gemaakt van
een ‘nieuwe’ bron: de gegevens uit de zogenoemde standaardverhoren (Standing
Interrogations). In Sailing Letters Journaal I beschreef Roelof van Gelder al globaal
de afhandeling van prijzen voor het Engelse Prize Court. Peter de Bode en Dirk Tang
gaan in dit deel dieper in op de procedures die het prijzengerechtshof hanteerde. Zo
staan zij uitvoerig stil bij de vragenlijsten die opvarenden van genomen schepen
voorgeschoteld kregen. Daarna volgen tien bijdragen over Nederlandse schepen die
gedurende de zeventiende, achttiende en negentiende eeuw in Europese wateren in
aanraking kwamen met Engelse kapers of oorlogsschepen.
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Marie-Christine Engels geeft enkele impressies van de Nederlandse handel met
Itali€ in de jaren voor de Tweede Engelse Zeeoorlog (1661-1664) op basis van het
‘scheepsarchief’ van de Amsterdamse schipper Lucas Pruijs. Aan de hand van een
brief (1672) van de Engelse migrant George Clifford te Amsterdam beschrijft Andrew
R. Little de situatie op zee na de Slag bij Solebay, het ontstaan van een bankiershuis
te Amsterdam, de handel met de Canarische eilanden en de rol van de neutrale
Zuidelijke Nederlanden. Johan Francke bespreekt de juridische strijd om de Stadt
Coppenhagen en haar lading (1690-1692). Els van Eijck van Heslinga en Perry Mor-
ree tonen met hun casus Riga aan dat niet alleen de bekende Sonttol- en galjoot-
registers en notariéle akten, maar ook de Sailing Letters een belangrijke bron zijn
voor het onderzoek naar de Oostzeehandel.

Dankzij de in beslag genomen scheepspapieren van drie Zierikzeese kreeften-
halers werpt Erik van der Doe nieuw licht op de kreeftennegotie van Zierikzee rond
1781. Met behulp van brieven, journalen en pamfletten uit de jaren 1785-1790 schetst
Joost Schokkenbroek de lotgevallen van de Borkummer commandeur ter walvis-
vaart Roelof Olfertsz. Meeuw. Op basis van met name de uitvoerige interrogatory
van schipper Hendrik Jansz. de Boer gaat Nettie Schwartz in op de Smyrnahandel.
Peter de Bode doet verslag van de lotgevallen van luitenant Johannes IJsbrant, die in
1796 op last van de agent van Marine met zijn oorlogsschip zoveel mogelijk Engelse
vissersschepen moest veroveren. De Engelsen konden dan uitgewisseld worden tegen
Nederlandse (krijgs)gevangenen. Dirk Tang maakt ons deelgenoot van de ongeluk-
kige (leef)situatie waarin David Jean Subremont, agent van van het Consulaat van
de Bataafsche Republiek in Marokko, verkeerde. In de laatste bijdrage vertelt Lies-
beth van der Geest welke gevolgen het nemen van het Zierikzeese beurtschip de
Jonge Pieter in 1804 had voor de in armoede verkerende briefschrijfster Aagje Proos
uit Oude-Tonge.

De artikelen in De gekaapte kaper laten uitstekend zien dat de Sailing Letters
meer zijn dan alleen maar brieven. De in groten getale aanwezige scheepspapieren
in de collectie Prize Papers vormen een mooie aanvulling op het bestaande bronnen-
materiaal over de Europese handelsvaart. Daarnaast bieden de Prize Papers nieuwe
mogelijkheden voor onderzoek naar de vaart op de Noordzee, Oostzee en Middel-
landse Zee. Ook het gebruik van het gestandaardiseerde materiaal uit de Standing
Interrogations biedt perspectieven. .

De opzet van dit vernieuwde Sailing Letters Journaal vraagt om meer. Met span-
ning kijk ik uit naar deel 5 dat hopelijk de marine en visserij als thema heeft.

Adri P. van Vliet
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Irene Jacobs en Joost Schokkenbroek (red.), Nederland- Engeland. Reflecties over
zee (Zutphen:Stichting Maritiem Museum Rotterdam, Vereeniging Nederlandsch
Historisch Scheepvaart Museum, Stichting Nederlands Scheepvaartmuseum Amster-
dam, Walburg Pers, 2011, 128 p., ill., ISBN 978-90-5730-773-7; € 34,50)

In het vierde jaarboek van het Maritiem Museum Rotterdam en Het Scheepvaart-
museum in Amsterdam behandelen de conservatoren van beide musea in een zeven-
tiental artikelen de maritieme relaties tussen Engeland (na 1707 Groot-Brittannié) en
Nederland tussen grofweg 1600 en 2000. De samenstellers hebben ervoor gekozen
alleen de jaren van vrede aan bod te laten komen, terwijl de vier Engels-Nederlandse
oorlogen (1652-1654, 1665-1667, 1672-1674 en 1780-1784) vrijwel geheel buiten be-
schouwing worden gelaten. Waarom zij deze keuze hebben gemaakt, wordt uit hun
woord vooraf niet duidelijk, of het moet zijn omdat “tussen de buurlanden - slechts
gescheiden door een betrekkelijk smal stuk Noordzee - naast enkele jaren van intense,
bittere strijd op zee, langere periodes zijn geweest van vreedzame interactie” (p. 6).

In een inleidend hoofdstuk van Geert Janssen wordt de keuze wel nader toege-
licht. Volgens Janssen, docent vroegmoderne Nederlandse geschiedenis in Oxford
en tevens verbonden aan het Maritiem Museum Rotterdam, heeft de historiografi-
sche tendens om vooral de zestiende- en zeventiende-eeuwse politieke en diploma-
tieke verhoudingen, en de structurele economische rivaliteit tussen beide landen te
bestuderen, geresulteerd in “een nogal karikaturale beeldvorming”, die draait om
de bipolaire tegenstelling tussen enerzijds “samenwerking” en anderzijds “conflict”
(p. 10-11). De laatste jaren, zo betoogt Janssen, is dit gesimplificeerde geschiedbeeld
echter ter discussie gesteld door cultuurhistorici als Lisa Jardine, die de nadruk leg-
gen op het vrijwel voortdurende culturele en wetenschappelijke beinvloedingspro-
ces tussen beide landen. Het jaarboek zoekt aansluiting bij deze historiografische
ontwikkeling en daar passen de oorlogen niet in, zoals die ook in Jardine’s boek
Going Dutch. How England plundered Holland’s glory (2008) vrijwel niet aan de orde
komen. Dat de drie zeventiende-eeuwse oorlogen zelf een formidabele katalysator
vormden voor culturele, wetenschappelijke en sociale ontwikkeling, en in die zin
dus kunnen worden beschouwd als een integraal onderdeel van de voortdurende
bilaterale dialoog, doet blijkbaar niet ter zake. De door Janssen geconstateerde his-
toriografische waterscheiding, die op zichzelf toch al enigszins geforceerd aandoet,
komt daarom over als een voor de gelegenheid gecreéerd bindmiddel waarmee de
redacteurs op een gekunstelde manier proberen de overige zestien artikelen met
elkaar in verband te brengen.

Deze kritiek op het conceptuele kader doet niets af aan het feit dat Nederland - Enge-
land. Reflecties over zee een inzichtelijk overzicht biedt van het veelzijdige karakter
van de Brits-Nederlandse maritieme relaties door de eeuwen heen. Joost Schokken-
broek behandelt de bilaterale samenwerking in de strijd tegen de Spaanse Armada in
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1588 en vertelt hoe de Nederlanders en Engelsen elkaar in de negentiende-eeuwse
walvisvaart beconcurreerden, maar soms ook op elkaar waren aangewezen om te
overleven. Jeroen ter Brugge laat zien dat de Nederlandse haringvisserij een bron
van ergernis en jaloezie was aan de overkant van de Noordzee en hoe de Britten hun
visserij trachtten te organiseren naar Nederlands voorbeeld. Irene Jacobs analyseert
de negentiende- en twintigste-eeuwse reclame-uitingen in de internationale passa-
giervaart, terwijl Diederick Wildeman beschrijft hoe Nederlandse reisverslagen hun
weg vonden naar een Engelse markt. Remmelt Daalder vertelt het verhaal van de
zeeschilders Willem van de Velde de Oude en de Jonge, die zich tijdens de Derde
Nederlands-Engelse Oorlog in Engeland vestigden en daar een bloeiende carriére
opbouwden. De bijdrage van Cécile Bosman over de invloed van de Nederlandse
maritieme schilderkunst op de Britse sluit hier op aan. In een kort artikeltje be-
schrijft Sjoerd de Meer de export van Wedgwood-aardewerk met een maritiem motief
naar Nederland. In een langer stuk gaat hij in op de invloed van de Nederlandse
maritieme cartografie in de zeventiende eeuw op Engelse zeemansgidsen en zee-
atlassen. In haar eerste bijdrage behandelt Elisabeth Spits een aantal negentiende- en
twintigste-eeuwse brochures en gidsen van Britse auteurs over de pleziervaart in
Nederland. In haar tweede bijdrage bespreekt zij de maritieme onderdelen van de
Olympische Spelen in Amsterdam (1928) en Londen (1948). In haar derde bijdrage
komt de fascinatie van de Engelse koning Karel II voor Nederlandse jachten aan
bod. Ron Brand analyseert de ontwikkelingen in luxe en leescultuur aan boord van
Britse en Nederlandse passagiersschepen in de twintigste eeuw. In Wouter Heij-
velds eerste stuk staat de carriére van de Schotse ingenieur Duncan Christie cen-
traal, die zich in 1825 in IJsselmonde vestigde, jarenlang een leidinggevende functie
bekleedde bij de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij en vervolgens voor zich-
zelf begon. In zijn tweede bijdrage laat Heijveld zien hoezeer de Britse scheeps- en
machinebouw in de jaren 1870 en 1880 superieur was aan de Nederlandse. In het
laatste artikel behandelt Henk Dessens de introductie van de zogenoemde gloeikop-
motor, Britse technologie die een cruciale rol speelde in de motorisering van de
Nederlandse binnenvaart en visserij in de twintigste eeuw.

Deze “gevarieerde maaltijd” met “zeer uiteenlopende ingrediénten” (p. 6), om in
de taal van de redacteuren te spreken, zal een breed lezerspubliek aanspreken. De
onderwerpen mogen dan sterk uiteenlopen en onderling soms weinig samenhang
vertonen, de artikelen niet chronologisch geordend zijn en sterk in lengte variéren,
dit is tegelijkertijd de charme van dit zeer fraai geillustreerde jaarboek.

Gijs Rommelse
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Brian Lavery, Empire of the Seas: How the Navy Forged the Modern World (Londen:
Conway Maritime Press Ltd, 2009, 272 p., ill., ISBN 978-1-84486-109-5; £ 17.00)

Ter gelegenheid van het jubileum van de troonsbestijging van het Huis van Hannover
zette Thomas Arne rond 1740 het gedicht Rule, Britannia! van James Thomson op
muziek, met het bekende refrein: Rule, Britannia! Britannia, rule the waves; Britons
never shall be slaves.

Het waren hoogtijdagen voor het Britse rijk in het algemeen en de Royal Navy in
het bijzonder. De war on piracy op het westelijk halfrond was net gewonnen, de Brit-
ten stonden op het punt de Fransen uit Canada te verdrijven, terwijl het in de der-
tien Noord-Amerikaanse kolonies nog rustig was. Een generatie later zou zeeheld
Horatio Nelson uitgroeien tot het symbool van de Britse maritieme suprematie.

Het fraai geillustreerde koffietafelboek Empire of the Seas gaat over Rule, Britannia!
Britannia, rule the waves. In de inleiding wordt dit al snel duidelijk: “/the] navies of
Drake, Blake, Pepys, Anson and Nelson that became the expression of British power and
the object of public affection, and changed Britain and the world in all sorts of subtle
and unexpected ways.” Het boek is afgeleid van een BBC-serie, gepresenteerd door
Dan Snow, waarin tot mijn verbazing onbescheiden en zelfingenomen de onderwer-
ping van grote delen van de wereld door de glorieuze Royal Navy werd getoond. De
toon in het boek is niet veel anders.

Empire of the Seas bestaat uit vier delen, met ieder vier hoofdstukken. Deel
één begint met het verslaan van de Armada in 1588, toen de Engelse vloot uit een
samengeraapt zooitje bestond, aangevoerd door kapers als Francis Drake en John
Hawkins. In dit deel komen ook de drie zeeoorlogen tussen Engeland en de Repu-
bliek aan bod en het deel eindigt met de hervormingen van de vloot door Samuel
Pepys, de auteur van het bekende dagboek. Deel twee behandelt de opkomst van de
Engelse maritieme hegemonie tot de Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog. Als
beschermer van handel en scheepvaart en verdediger van de Atlantische overzeese
gebiedsdelen was de oorlogsvloot uitgegroeid tot een belangrijke pijler van de Britse
samenleving. In deze jaren werd de basis van het Britse rijk gelegd. De overwin-
ningen op de Fransen tijdens de Zevenjarige Oorlog vormden een hoogtepunt. Het
verlies van de dertien Noord-Amerikaanse kolonies, het begin van deel drie, kwam
in Engeland dan ook hard aan. Veel tijd om te treuren was de Britten niet gegund. De
strijd tegen aartsrivaal Frankrijk bereikte kort daarop een hoogtepunt. Nelson en de
overwinning bij Trafalgar wiste niet alleen de Amerikaanse schande uit, maar her-
bevestigde de Britse maritieme suprematie. Het vierde en laatste deel behandelt de
negentiende eeuw tot en met de Eerste Wereldoorlog. In The Rules of the Game heeft
Andrew Gordon aangetoond dat het in deze jaren de Royal Navy niet lukte zich te
ontworstelen aan de erfenis van Nelson. Zo werd honderd jaar later nog steeds het-
zelfde seinboek gebruikt, terwijl de schepen niet meer van hout, maar van ijzer
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waren en de zeilen en masten vervangen waren door stoomturbines. Tijdens de Eer-
ste Wereldoorlog ging de Royal Navy van grote slagschepen figuurlijk ten onder aan
Duitse onderzeeboten.

Auteur Brian Lavery is oud-conservator van het National Maritime Museum te
Greenwich. Het is duidelijk dat hij over zaken schrijft waarvan hij verstand heeft.
Ook de vele illustraties zijn prachtig en toepasselijk. Desondanks heb ik grote moeite
met het boek. Allereerst wordt er erg naar de achttiende eeuw en Nelson toege-
schreven. De dominantie van de Royal Navy en Rule Britannia lijkt haast onvermij-
delijk. Met weemoed wordt vervolgens de teloorgang die volgde beschreven. Verder
wordt uitsluitend Engelstalige literatuur gebruikt. In de zestiende eeuw was Spanje
de vijand, in de zeventiende eeuw de Republiek en in de achttiende eeuw Frankrijk.
Literatuur die een andere kant van het verhaal van de Royal Navy belicht ontbreekt,
maar dat is misschien ook wel de bedoeling. Immers, de Royal Navy was een boeven-
bende die in hoofdzaak werd gefinancierd met buit behaald op de vijand. Toen er
gedurende de negentiende eeuw steeds minder viel te plunderen, viel de Royal Navy
als pijler van het Britse rijk weg.

Victor Enthoven

George Shelvocke, A Privateer’s Voyage Round the World. Edited with an introduction
by Vincent McInerney (Barnsley: Seaforth Publishing, Seafarers’ voices 2, 2010, xii,
196 p., ill., krt., ISBN 978-1-84832-066-6 (hb); £11,20)

De reis van Shelvocke kent een grote bekendheid. Niet om het verhaal van de kaper
zelf, maar om een andere gebeurtenis tijdens de reis. Kort na het ronden van Kaap
Hoorn schoot één van de bemanningsleden een wenkbrauwalbatros neer, waarna de
ellende voor het schip en haar bemanning begon. Een incident dat bekendheid ge-
niet door het gedicht The Rime of the Ancient Mariner van Coleridge. A Privateer’s
Voyage Round the World is het tweede deel in de Seafarers’ voices, een serie van
publicaties van de maritieme uitgever Seaforth Publishing. De reeks bevat voor een
aantrekkelijke prijs een in paperback formaat gevatte - maar met harde omslag uit-
gevoerde- serie zeemansverhalen die door ooggetuigen werden opgeschreven. Het
betreft vooral achttiende-eeuwse verhalen. It dezelfde serie werden onder andere
ook uitgegeven: Galley slave. The Autobiography of a Protestant Condemned to the
French Galleys van Jean Marteilhe (1), Slaver Captain van John Newton (3), Lands-
man Hay van Robert Hay (4), Life of a Sailor van Frederick Chamier (5) en Whale
Hunter van Nelson Cole Haley (6).

De oorsprong van deze zeemansverhalen levert meteen twee problemen op. In
de eerste plaats zijn enkele van deze verhalen bijzonder gekleurd inhoud gegeven.

Boekbesprekingen




In de tweede plaats noodzaakt dit de lezer zich te bewegen in tijd en plaats. Het
bezien van de gebeurtenissen vanuit een ander perspectief kan voor de argeloze
lezer lastig zijn zonder annotatie of wetenschappelijke onderbouwing. Dat laatste is
met deze uitgave in het bijzonder het geval. Vincent McInerney geeft een inleiding
van niet minder dan 25 pagina’s op de tekst van Shelvocke, maar zelfs dat is niet
genoeg om alle leugens die in de daaropvolgende bladzijden volgen te ontwarren.
George Shelvocke, die tussen 1719 en 1722 een kaapvaartexpeditie rondom de wereld
maakte, had namelijk voldoende redenen om zijn belevenissen te verdraaien.

In 1726, vier jaar na zijn terugkeer, publiceerde Shelvocke zijn reisverslag over de
derde kaapvaartexpeditie van de Engelsen naar de Zuidzee. William Dampier (1703)
en Woodes Rogers (1708) gingen hem voor en schreven klassiekers over hun reis.
Dat is dit verslag beslist niet, al doet Shelvocke vergeefse pogingen door de lezer de
lokale flora en fauna voor te schotelen. Dat zijn niets meer dan natuurkundige toe-
voegingen van later tijd die tot doel hebben het waarlijke doel van dit werk te ver-
hullen: het is een lang pleidooi van de kaperkapitein om zijn eigen straatje schoon te
vegen. De tocht van Shelvocke stond namelijk dichter bij die van Francis Drake,
ofschoon hij zichzelf in de rij Dampier-Rogers plaatste. De kaapvaartexpeditie van
Shelvocke vertrok na oponthoud in februari 1720 vanuit Plymouth. De expeditie
onder Shelvocke bestond uit het 350 ton metende zeilschip Success met een beman-
ning van 180 man en 36 stuks geschut. Tweede kapitein was John Clipperton die het
bevel voerde over de Speedwell, een schip van 200 ton, 106 bemanningsleden en 22
stuks geschut. Nadat de bemanning van Shelvocke nog voor de kust van Engeland
het grootste deel van de drankvoorraad had verorberd, werd het commando over-
gedragen aan Clipperton. De expeditie was nog geen drie dagen onderweg of de
twee schepen waren elkaar al kwijtgeraakt om elkaar pas twee jaar later terug te
zien. Volgens Shelvocke veroorzaakt door een storm, maar wellicht navigeerde hij
zijn schip bewust weg van de Speedwell om op eigen gezag een plundertocht uit te
kunnen voeren? Die start zodra de Grote Oceaan wordt bereikt. De Success strandt
(met opzet?) bij de Juan Fernandezeilanden en van het wrakhout wordt een klein
zeilschip gebouwd. Hiermee wordt een prijs veroverd, waarna met deze prijs weer
nieuwe prijzen worden veroverd. Een gebeurtenis die zich nog enkele malen zou
voordoen gedurende de plundertocht langs de westkust van het Amerikaanse conti-
nent. Als er één ding naar voren komt uit het reisverslag van Shelvocke is het wel dat
hij zich op alle mogelijke manieren probeert vrij te pleiten van schuld aan welke
misdaden ook. Hij stelt zich voor als een keurige kapitein die alleen naar eer en
geweten handelt en zijn mannen continu voorhoudt de legale weg te behandelen.
Spanjaarden zijn onbetrouwbare landlieden die hun gevangenen mishandelen en op
het moment dat de opvarenden willen muiten en ook andere schepen dan Spaanse
willen aanvallen, houdt Shelvocke hen steeds voor dat ze als piraten zullen worden
gehangen. Ook indien ze zonder hem verder gaan is dat het geval, want de commis-
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siebrief staat op zijn naam en zonder dit document zouden ook de Spanjaarden hen
niet als kapers, maar als piraten zien en ophangen. In het journaal valt Shelvocke
dan ook op geen juridische fout te betrappen. Ook gevangenen krijgen van hem con-
stant een humane behandeling. Zelfs indien hij Spanjaarden aan boord krijgt aan
wie hij de dag tevoren door list en bedrog nog vijf zeelieden is kwijtgeraakt, waar-
over hij later de gruweldaden te horen krijgt. Kortom, een onwaarschijnlijk relaas.
Shelvockes’ plundertocht eindigt in China waar het schip Sacra Familia wordt ver-
kocht en dat is ook de plaats waar alle geroofde buit plotseling verdwijnt. Shelvocke
keert op een schip van de EIC huiswaarts. Het schip van Clipperton is vergeven van
de houtworm en wordt in Macao verkocht. De eigenaars zijn dus en twee schepen
kwijt en kunnen fluiten naar hun winst van vijftig procent van de expeditieopbrengst.
De eigenaars wilden Shelvocke als piraat berecht zien voor het High Court of Admi-
ralty, maar dat is nooit gelukt. Shelvocke stierf in 1742 in Londen als vrij man.

Voor wie Dampier en Rogers heeft gelezen, zal het relaas van Shelvocke tegenval-
len. Het is literair noch qua spanningsboog of inhoud interessant. Alleen de achter-
grond van het verhaal maakt het een boeiend onderwerp. Helaas schiet de inleiding
hierbij tekort. Wie meer wil weten over de achtergrond van de expeditie, kan beter
het recente artikel lezen van de hand van Tim Beattie ‘Entirely the most absurd and
false narrative that was ever deliver’d to the public. An inquiry into what really
happened on George Shelvocke’s privateering voyage’ in The Mariner’s Mirror 97
(2011) 163-176. Na deze expeditie hebben de Britten geen nieuwe kaapvaartexpedi-
ties meer uitgerust naar de Zuidzee, de reden ligt voor de hand.

Johan Francke

David Pulvertaft, Figureheads of the Royal Navy (Barnsley: Seaforth Publishing, 2011,
240 p., ill, ISBN 978-1-84832-101-4; £ 30,-)

David Pulvertaft, gepensioneerd Brits marineofficier, is gedurende zijn marineloop-
baan geinteresseerd geraakt in boegbeelden en heeft zich sinds 1991 grondig verdiept
in deze scheepssier. Hij schreef eerder The Warship Figureheads of Portsmouth (2009)
en ‘Warship Figureheads from the Royal Dockyards: Towards a National Collection?’
in The Mariner’s Mirror 95 (2009) 76-86.

Pulvertafts belangstelling is gericht op de boegversiering van Britse oorlogssche-
pen vanaf de zestiende eeuw tot het begin van de twintigste eeuw toen een boeg-
beeld niet meer paste in het scheepsontwerp. Het aantal schepen van de Royal Navy
dat ooit met een boegbeeld was getooid is geschat op vijfduizend. Van zo’n duizend
beelden zijn min of meer gedetailleerde gegevens bekend. Die data met hun vind-
plaats heeft Pulvertaft bijeengebracht in een register in dit boek (204 t/m 235).
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Tweehonderd boegbeelden zijn tot heden bewaard gebleven en in het register dui-
delijk gemarkeerd met vermelding van hun verblijfplaats. In nationale, museale en
particuliere archieven in het Verenigd Koninkrijk en andere landen vond de auteur
zijn primaire bronnen. Ruim vijftig vermelde publicaties zijn een secundaire bron.

Meestal is er een relatie tussen de naam van het schip en het beeld op de boeg.
Pulvertaft leidt zijn onderwerp dan ook in met een bespreking van de soorten
scheepsnamen in de verschillende eeuwen. Van beeldhouwers werd verwacht dat
zij een bij de scheepsnaam passend beeld met bijbehorende omlijsting zouden maken.
Een apart hoofdstuk gaat over enkele befaamde beeldhouwers en hun werkwijze.
Bekende families van beeldhouwers in de achttiende en negentiende eeuw waren
de Hellyers in Portsmouth en de Dickersons in Plymouth. Ook beschrijft de auteur
de collecties van marineboegbeelden in Engeland, Engelse collecties van scheeps-
modellen die uitgerust zijn met een boegbeeld en twee verzamelingen van scheeps-
ontwerpen. Deze beide verzamelingen en verreweg de grootste van de collecties
boegbeelden en scheepsmodellen bevinden zich in het National Maritime Museum
in Greenwich. Tenslotte noemt de schrijver ook een verzameling ‘sigarettenplaat-
jes’ van boegbeelden, uitgegeven in twee oplagen in 1912 en 1931 door John Player
and Son. Pulvertaft geeft zelf toe dat het nogal frivool lijkt om dit soort plaatjes als
bron van informatie te beschouwen, maar hij voert aan dat de kunstenaar die de
plaatjes maakte de beelden zelf gezien heeft en dat diens portretten zowel nauw-
keurig als kleurrijk zijn.

Na de inleidende hoofdstukken wordt een selectie van afzonderlijke boegbeelden
besproken in hoofdstukken die chronologisch en naar veel voorkomende motieven
zijn ingedeeld. Waarom en hoe een bepaald beeld tot stand kwam, is vaak vast te
stellen aan de hand van de bewaard gebleven ontwerpen van de beeldhouwers. Pul-
vertaft noemt ook ontwerpen die door de verantwoordelijke Surveyor of the Navy
niet werden geaccepteerd. Daarmee ontstaat inzicht in de kunstzinnige en economi-
sche opvattingen van de opdrachtgever. Elk beeld moest uiteraard worden betaald;
de aan de beeldhouwer toe te kennen vergoeding wordt ook steeds vermeld.

Het betoog van de schrijver wordt uitvoerig toegelicht met vele illustraties. Dat
is gezien de aard van het onderwerp ook gewenst. De meeste afbeeldingen, in
zwart-wit, zijn van ooit bij de marine ingediende, getekende ontwerpen van boeg-
beelden of foto’s van boegbeelden zelf die inmiddels verloren zijn gegaan. De auteur
heeft het opnemen van foto’s van bestaande beelden een lage prioriteit gegeven,
omdat, zoals hij stelt, de lezer die zelf nog kan gaan bekijken. De locatie van deze
beelden is te vinden in het register achterin het boek. In een apart katern zijn fraaie
tekeningen en foto’s in kleur opgenomen. Ook de auteur heeft foto’s geleverd uit
eigen collectie.

Dit boek is geen inleiding tot het fenomeen boegbeeld, zoals Peter Norton, Ships’
Figureheads (1976). Pulvertaft maakt ook geen vergelijking met boegbeelden van
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koopvaardijschepen of van marineschepen uit andere landen. Hij beschrijft en geeft
commentaar op de vormgeving van beelden afzonderlijk. Een geillustreerde Duits-
talige inventaris van bestaande boegbeelden wereldwijd is Hans Jiirgen Hansen,
Galionsfiguren (1979). Pulvertaft heeft niet alleen bestaande, maar ook verdwenen
boegbeelden geinventariseerd, zij het alleen die van de Britse marine. Daarbij heeft
hij de wordingsgeschiedenis van veel boegbeelden nagetrokken en aangegeven welke
overwegingen van opdrachtgevers daarin een rol speelden. Zijn boek is een grondige
detailstudie van de geschiedenis van het boegbeeld in de Britse marine. De presenta-
tie van zijn onderzoek is voorbeeldig en gebruiksvriendelijk door noten en verwij-
zingen per bladzijde in de kantlijn van de tekst.

Gerard MW. Acda

Bezorgd door Vincent A.J. Klooster en Dirk H.A. Kolff, Driftig van spraak, levendig
van gang. Herinneringen van marineofficier D.H. Kolff (1761-1835) (Zutphen: Walburg
Pers, Werken uitgegeven door de Linschoten-Vereeniging CX, 2011, 240 p.,, ill,,
ISBN 978-90-5730-724-9; € 29,95)

In de serie Werken van de Linschoten-Vereeniging verscheen in 2011 alweer deel
110. Een door de Walburg Pers fraai uitgegeven werk dat een mooie bijdrage is aan
de marinegeschiedenis uit de Patriotten- en Bataafs/Franse tijd (1780-1815). Met de
publicatie van de herinneringen van kapitein-ter-zee Dirk Hendrik Kolff (1761-1835)
treedt opnieuw een Nederlandse marineofficier uit het laatste kwart van de acht-
tiende eeuw in het licht van de publiciteit. De bezorgers, Klooster, historicus, en Kolff,
een verre nazaat van D.H. Kolff en emeritus hoogleraar Moderne Geschiedenis van
Zuid-Azi€ in Leiden, hebben met de uitgave van deze memoires een “ooggetuigever-
slag” toegevoegd aan een paar ‘duistere’ episodes uit de marinegeschiedenis tussen
1790 en 1800, met name de gebeurtenissen in 1799 tijdens de overgave van het Bataafs
eskader in de Vlieter. Zoals de bezorgers stellen in hun Verantwoording, vormen
deze levensherinneringen een maritiem zelfportret van de marineofficier Kolff, In
de Inleiding worden de memoires door de bezorgers uitvoerig toegelicht en in hun
context gezet. De rijkelijk geannoteerde memoires getuigen van diezelfde zorgvul-
digheid. Een glossarium van scheepstermen, een lijst met afkortingen, een uitgebreide
lijst van bronnen en literatuur, een lijst van afbeeldingen en kaarten, een register op
geografische persoons- en scheepsnamen en een Summary completeren het boek.
Toen Kolff in 1779 zijn marinecarriére aanving, kon hij niet vermoeden dat de
zeemacht waar hij met grote verwachtingen bij diende, gedurende de volgende 35
jaar onderhevig zou zijn aan partijstrijd, machtswisselingen van bestuur en grote
veranderingen in de organisatie. Kolff kwam terecht in een door politieke machts-
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strijd verlamde zeemacht, waar de actief dienende officieren, kader en schepelingen
weinig begrepen van wat zich in die politiek afspeelde. Hun loyaliteit aan hun
opperbevelhebber (stadhouder Willem V) werd in toenemende mate op de proef
gesteld. Het leidde in 1787 tot een scheuring binnen het “corps zeemacht officieren”.
Sommige officieren kozen de kant van de patriotten. Kolff volgde zijn superieuren
en steunde volijverig Oranje. Gezien de politieke ontwikkelingen in de volgende
jaren is hem dat opgebroken. Het overhaaste vertrek van de stadhouder naar Groot-
Brittannié in januari 1795 en de beroering onder het scheepsvolk op schepen gele-
gen bij Vlissingen de daaropvolgende maand, moet bij Kolff zeker wat teweeg hebben
gebracht. Kolff belicht deze episode uitvoerig. Toch komt hij in zijn memoires niet
met een verklaring voor zijn toetreden tot de Bataafse marine (1795-1806), buiten de
melding dat hij vice-admiraal De Winter (een ouderejaars van Kolff) verzocht had om
een commando en dat ook had gekregen. Kolff had daarvoor de nieuwe eed moeten
afleggen, tegen de wens en het gebod van de gevluchte stadhouder in. In de periode
tussen 1795 en 1799 is Kolff, zo blijkt uit zijn memoires, een loyaal en kundig com-
mandant bij de Bataafse marine geweest. De gebeurtenissen in september 1799, de
Brits —Russische inval in Noord-Holland, ondersteund door een invasievloot, zijn
voor Kolff cruciaal geweest. Kolff gaat uitgebreid in op deze gebeurtenissen en be-
licht uitvoerig zijn rol in de gang van zaken bij de overgave van de vloot in de Vlieter
aan de Britse admiraal Mitchell en zijn krijgsgevangenschap. Ondanks zijn getuige-
nis achteraf, waarin hij verklaarde, juist en loyaal te hebben gehandeld, bleek bij de
marinedirectie twijfel aan zijn goede trouw. Kolff werd gevangen gezet, in afwach-
ting van een proces voor de Hoge Krijgsraad. Zijn ontsnapping uit de gevangenis en
zijn vlucht naar Duitsland, waar hij tot 1815 verbleef, haalde zelfs de pers. In 1815
werd Kolff opnieuw geconfronteerd met het verleden. Hoewel gerehabiliteerd en in
dienst bij de Koninklijke Marine miste hij de juiste netwerken om zich als kundig
organisator te doen gelden. Hij werd ‘afgescheept’ met het commando over een fre-
gat in het eskader van viceadmiraal Ae. van Braam met bestemming Suriname. Na
deze tocht volgde ontslag bij de marine (1817).

De memoires worden gevolgd door nog wat ‘losse herinneringen’ en als uitsmij-
ter in een bijlage het bekende gedicht uit de jaren tachtig van de achttiende eeuw
over de verschrikkingen van het konvooieren, hier toegeschreven aan Cornelis van
Kerchem.

De memoires lezen als een spannend verhaal temeer daar Kolff uitgebreid ingaat
op de dagelijkse zaken die hij aan boord meemaakte in een wel zeer roerige tijd. Ook
zijn ervaringen tijdens reizen (bijvoorbeeld de eerste marinetocht naar de Oost in
het eskader van J.P. van Braam in 1873), ontmoetingen met gezagsdragers aan de
wal, maar ook met personen die toevallig zijn pad kruisen, worden boeiend door
hem beschreven. Kolff was zeker een kundig en toegewijd marineman die tot 1799
een vol en interessant leven heeft gehad. Het toeval, zo stelt hij, heeft zijn loopbaan
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negatief beinvloed. De bezorgers stellen echter dat Kolff, wellicht naief, geen zicht
zou hebben gehad op de gevolgen, die de keuze voor zijn partijpolitieke pragma-
tisme voor hem konden hebben. Terecht worden hierbij vraagtekens geplaatst. Er
zijn tegenwoordig voldoende gegevens boven water gekomen om te twijfelen aan de
visie van Kolff. Kolff was door huwelijk verwant aan de familie Van Braam, waarvan
zijn beschermheren (W. van Braam en J.P van Braam) onvoorwaardelijk de kant van
de stadhouder hadden gekozen. Om deze personen heen vormde zich een groep van
‘samenzweerders’ die de terugkeer van ofwel de stadhouder of diens zoon voor ogen
stond. Het is zeer waarschijnlijk dat Kolff van hun samenzwering af wist en lijdelijk
heeft meegewerkt aan de overgave van het eskader in de Vlieter. De overgave had
ten gunste van de Prins van Oranje moeten zijn, iets waar de Britten een onverwacht
stokje voor staken.

Thea J.A. Roodhuyzen-van Breda Vriesman

W.F.J. Morzer Bruyns en H. Hooijmaijers, Tussen hemel en horizon. Een korte
geschiedenis van navigatie op Nederlandse schepen (Haarlem: Uitgeverij Hollandia,
2012,112 p,, ill., ISBN 978-90-6410-524-1; € 14,95)

Samen met de Engelsen waren de Nederlanders lange tijd koplopers in de kunst van
het navigeren. Zowel instrumentele als methodische ontwikkelingen in de Neder-
landen sinds het eind van de zestiende eeuw zijn internationaal van invloed ge-
weest. Mede hierdoor zijn in Nederland diverse nautische collecties aangelegd, één
daarvan in Museum Boerhaave te Leiden. De instrumenten in deze collectie zijn
onlangs beschreven door Willem Mérzer Bruyns, oud-senior conservator van de
zeevaartkundige collectie van Het Scheepvaartmuseum in Amsterdam, daarbij ge-
holpen door Hans Hooijmaijers, hoofd collecties van Museum Boerhaave. Na afron-
ding van de inventarisatie besloten zij een boekje voor de ‘geinteresseerde leek’ uit
te geven waarin de geschiedenis van de navigatie belicht wordt aan de hand van
genoemde collectie.

Het werkje telt 112 pagina’s, waarvan ruim de helft wordt ingenomen door illu-
straties. Uiteraard biedt de overgebleven ruimte te weinig plaats voor een volledige
geschiedenis van de navigatie. Desondanks kan gesteld worden dat de auteurs daar
bijzonder goed in zijn geslaagd. Het werk is per eeuw onderverdeeld in een viertal
hoofdstukken, beginnend bij de zestiende eeuw en eindigend bij de negentiende
eeuw, waarbij per periode gekeken wordt naar de instrumentele en methodische
ontwikkelingen op nautisch gebied. Doordat de collectie vrijwel geen instrumenten
uit de twintigste eeuw bevat, ontbreekt een hoofdstuk over deze periode en wordt
die slechts in het slotwoord aangestipt.
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Ondanks de diversiteit aan onderwerpen en de vakkundigheid van beide auteurs,
is het werkje niet verschoond gebleven van omissies en misverstanden. De VOC
komt uitgebreid aan bod, mede omdat zij in belangrijke mate heeft bijgedragen aan
de vooruitgang op het gebied van navigatietechnieken en -instrumenten. Een instru-
ment dat een belangrijke rol gespeeld heeft bij de Kamer Zeeland en op 25 septem-
ber 1660 gepatenteerd werd door de latere examinator van deze kamer, Joost van
Breen, ontbreekt in het werk. Dit instrument, de spiegelboog, was gebaseerd op de
graadstok en was het eerste navigatie-instrument met een glazen spiegel. Daarmee
werd het mogelijk de hoogte van sterren met de rug er naartoe te meten, alsmede het
meten van de hoogte van de zon onder heiige omstandigheden. Het instrument werd
ook na de introductie van het octant nog aan boord van VOC-schepen gebruikt. Het
ontbreken van dit instrument in de collectie zou een verklaring kunnen zijn voor
deze omissie, maar een ander Nederlands instrument, de hoekboog, wordt wel be-
handeld, terwijl van beide geen exemplaren zijn overgebleven.

Over de hoekboog wordt geschreven dat haar ontwikkeling diachronisch was
en leidde tot het Daviskwadrant. Het betreft echter een synchrone ontwikkeling,
waarbij het Daviskwadrant circa twintig jaar eerder reeds werd beschreven. De
instrumenten wijken van elkaar af in mathematisch principe en hebben daardoor
verschillende nauwkeurigheden. In Nederland werd de hoekboog aan het eind van
de zeventiende eeuw vervangen door het Daviskwadrant vanwege de - overigens
onterecht toegedichte - nauwkeurigheid van het laatste instrument. Uiteindelijk
zou het Daviskwadrant plaatsmaken voor de octant en het sextant. Bij de VOC werd
het al afgeschaft voor de introductie van de octant. Uiteraard is ook het Daviskwa-
drant in het werk afgebeeld, zij het met de vanen op de verkeerde plaats en ver-
keerd gemonteerd.

De kleinere afmetingen en het mindere gewicht worden als voordelen van de
octant ten opzichte van het Daviskwadrant en graadstok benoemd. Het eerste is
zeker waar, het tweede is echter een hardnekkige misvatting die in 1983 door Char-
les Cotter in het, in de bibliografie genoemde, werk A History of the Navigator’s
Sextant is geintroduceerd. Een typische eind achttiende-eeuwse octant weegt circa
1050 gram. Het Daviskwadrant (met de drie zwaarste vanen) en de graadstok (met
twee schuiven, klemschroeven en twee vizieren) zijn met respectievelijk 725 en
470 gram aanzienlijk lichter. Het was niet het gewicht dat in het voordeel van de
octant sprak, maar de veel betere ergonomie. De octant wordt namelijk vlak voor de
borst vastgehouden met beide onderarmen verticaal omhoog, terwijl bij de andere
instrumenten tenminste één onderarm horizontaal gehouden wordt, hetgeen snel
tot vermoeidheid leidt.

Een andere misvatting betreft de oorzaak van de scheepsramp die aanleiding was
voor de oprichting van de Board of Longitude. Hierover wordt geschreven dat in
1707 drie schepen van de Britse marine richting Het Kanaal voeren en op de Scilly-
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eilanden bij het uiterste westen van de Engelse zuidkust vergingen. Gesteld wordt
dat, doordat lange tijd geen breedtewaarneming gedaan konden worden, de fout in
de gislengte was opgelopen tot nagenoeg de gehele breedte van de Engelse zuidkust
(circa 285 zeemijl). Zoals in het, in de bibliografie te vinden, werk Greenwich Time
and the Longitude van Derek Howse te lezen is, lag de gebrekkige lengtevinding niet
ten grondslag aan deze ramp. Howse baseert zich op een publicatie van W.E. May
uit 1960 over zijn onderzoek naar 35 logboeken van de betrokken vloot van 21 sche-
pen, waarvan er vier vergingen. Volgens May vormden de veronderstelde breedte
van zowel de gisposities (deze waren te zuidelijk) als van de Scilly-eilanden (deze
waren te noordelijk) een groter probleem dan de gislengte. De gebruikte instrumen-
ten, Daviskwadranten, geven inderdaad doorgaans een te zuidelijke breedte. May
heeft aangetoond dat de vloot wist dat ze nabij de Scilly-eilanden waren, dat ze een
oostelijke koers voorlagen en meenden ten zuiden van de eilanden te passeren.

Pas bij de opkomst van de, in het slotwoord genoemde, elektronische navigatie-
apparatuur in de twintigste eeuw werd de navigatie vele malen betrouwbaarder en
nauwkeuriger. Gezien de opbouw van de collectie is dit onderdeel uiteraard kort
gehouden. Toch had mijns inziens tussen de kort opgesomde nieuwe apparatuur het
echolood niet misstaan. Dankzij de introductie van dit apparaat in de eerste helft
van de twintigste eeuw behoorde het handloden voortaan tot het verleden en had
men, in combinatie met de wel genoemde radiorichtingzoeker, een betrouwbaar alter-
natief voor het bepalen van de positie bij het passeren van de honderd vadem lijn.

Ondanks deze paar omissies en misverstanden blijft het werkje een uitstekende
en zeer aan te raden aanwinst voor eenieder die geinteresseerd is in de navigatie-
instrumenten en -technieken uit de afgelopen vier eeuwen. Niet in de laatste plaats
komt dit door de grote hoeveelheid zeer verzorgde foto’s en afbeeldingen, waarbij de
afbeelding ter ondersteuning van het verhaal over de Mercatorprojectie op bladzijde
20 van een zeldzame duidelijkheid is. De francofiele navigatieliefhebber onder ons
zal zeer gecharmeerd zijn van de gekozen afbeelding ter verduidelijking van de
geografische lengte en bijbehorende tijdzones. In die afbeelding is gekozen voor een
centrale meridiaan over Parijs en de ingewijden weten maar al te goed dat, als het
aan de Fransen gelegen had, dit nu nog steeds - het geval zou zijn geweest.

Nicolas de Hilster
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Morten Hahn-Pedersen (ed.), Sjeek’len 2007 (Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet Salt-
vandsakvariet, 2008, 239 p,, ill.; Morten Hahn-Pedersen (ed.), Sjek’len 2008 (Esbjerg:
Fiskeri- og Sefartsmuseet Saltvandsakvariet, 2008, 191 p., ill.; Morten Hahn-Peder-
sen (ed.), Sjek’len 2009 (Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet Saltvandsakvariet, 2009,
167 p.,ill., ISBN 978-87-90982-57-7; DDK 198)

Bijna 22 jaar publiceert het Fiskeri- og Sefartsmuseet Saltvandsakvariet te Esbjerg
(DK) een jaarboek van uitzonderlijke klasse onder de titel Sjek’len oftewel de shackle,
de sluiting. Al die tijd wordt het geredigeerd door de in 1988 aangetreden directeur
van het museum, Morten Hahn-Pedersen.

De opzet, het formaat en de lay-out met veel en goede illustraties zijn al die
jaren onveranderd gebleven, zij het dat sinds 2004 in toenemende mate kleur
wordt gebruikt. De tekst is in het Deens maar ieder artikel heeft een korte Engelse
samenvatting. Het jaarboek doet recht aan de driedeling die het museum kent. Het
is, zoals de naam al aangeeft zowel visserij- als algemeen scheepvaartmuseum maar
daarnaast heeft het een omvangrijk zeewateraquarium en een zeehondenopvang.
Het museum onderscheidt zich op basis van deze veelzijdigheid en vanwege het
feit dat het binnen de drie bovengenoemde domeinen wetenschappelijk onderzoek
verricht. Op biologisch gebied betreft dat vooral veldwerk met betrekking tot Noord-
zeezoogdieren, met name zeehonden en (aangespoelde) walvisachtigen. Op mari-
tiem-historisch terrein was het museum midden jaren negentig initiatiefnemer van
de oprichting van een onderzoeksorganisatie die nu is uitgegroeid tot het Instituut
voor Regionale en Maritieme Geschiedenis van de Universiteit van Zuid-Jutland;
een joint venture tussen museum en universiteit.

In 2008 bestond het museum veertig jaar en het in dat jaar gepubliceerde Sjek’len
2007 is voor een flink deel aan dat jubileum gewijd. De volgende edities staan in het
teken van de ingrijpende veranderingen die de Deense maritieme industrie in het
algemeen en de visserij in het bijzonder doormaken. Dat is een goede reden om deze
drie jaargangen samen te bespreken. Dit leidt echter al snel tot een terugblik op de
gehele reeks want 21 jaar Sj@k’len vormt niet alleen een kroniek van het wel en wee
- met een PR-matige nadruk op het ‘wel’ - van het museum, maar het is vooral een
reeks die de sterk veranderende Deense maritieme industrie vastlegt en van een
historische context voorziet. Hierbij staat Esbjerg centraal. Voor de oprichters van
het museum die al in de jaren dertig het plan opvatten voor een nationaal Deens
visserijmuseum, was het logisch dat Esbjerg, nauwelijks driekwart eeuw oud maar
inmiddels verreweg de grootste en modernste vissershaven van het land, de vesti-
gingsplaats voor dat museum zou moeten worden. In 1968, ten tijde van de opening
van het museum, telde de lokale vissersvloot ongeveer zeshonderd kotters. Esbjerg
leefde van de vis en vooral van het vismeel. De hele stad stonk er naar, zoals in ons
land de Groninger Veenkolonién naar de strokarton- en aardappelmeelindustrie. Eind
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2007 sloot de laatste, hypermoderne vismeelfabriek en daarmee werd het (indus-
trie-) visserijtijdperk voor Esbjerg afgesloten.

In Sjek’len 2008 beschrijft historicus en conservator Seren Byskov deze groot-
schalige tak van visserij in een uitstekend en goed geillustreerd artikel. Dit artikel
kan als model worden gezien voor de manier waarop dit museumjaarboek iedere
keer weer wordt gevuld. Het is de combinatie van wetenschappelijk onderzoek, door
de jaren opgebouwde specialismen en een goede en soepele pen, die Sjek’len met
kop en schouders boven andere museumjaarboeken doet uitsteken. Het is namelijk
niet het format van de reeks zelf. Dat is in beginsel traditioneel. Ouderwets zelfs,
met als vaste prik een jaaroverzicht met aanwinsten, belangrijkste activiteiten, ope-
ningen, aandacht voor behoud en beheer, educatie, etc. In ons land is die opzet door
de meeste grotere musea verlaten (met als aanbevelingswaardige uitzondering het
Fries Scheepvaartmuseum te Sneek) ten gunste van thematische uitgaven. Maar de
staf die dit boek jaarlijks vult kent goede, voor het merendeel gepromoveerde specia-
listen op verschillende terreinen. Eindredacteur Hahn-Pedersen zelf staat bekend
als enerzijds generalist, maar anderzijds vooral als de historicus van de Deense off-
shore industrie. Byskov, Karnoe Sondergaard en Taudal Poulsen zijn internationaal
publicerende (visserij-) historici ‘van eigen kweek’ en Mette Guldberg publiceert
regelmatig over uiteenlopende zaken, zoals in de editie 2008 in een ook voor niet-
Denen relevant artikel over hoe binnen erfgoedbeleid om te gaan met verouderde
haveninfrastructuur als graansilo’s en havenkranen. Maar het museum heeft, zoals
gezegd, ook een natuurhistorische afdeling die met zijn zeehondenopvang een
belangrijke bijdrage levert aan de bezoekersaantallen. Vandaar naast maritiem-his-
torische onderwerpen ook artikelen over bijvoorbeeld de opwarming van de aarde, de
vogelstand en -trek op het Deense Wad (2008), biologisch onderzoek naar recent
gestrande zeezoogdieren (2007 en 2009) en de geschiedenis van de jacht op en de
bescherming van zeehonden in Deense wateren (2008). De auteurs daarvan komen
doorgaans ook uit eigen huis of uit het academische netwerk van het museum, maar
dan uit de biologische hoek. De artikelen, die aanzienlijk in omvang kunnen variéren,
zijn doorgaans geschreven in een toegankelijke stijl die ze gemakkelijk leesbaar
maken voor een niet-wetenschappelijk publiek. Ze zijn echter wel voorzien van
noten en een gedetailleerde literatuur- en bronnenopgave.

De jongste editie, Sjeek’len 2009, is een schoolvoorbeeld van een evenwichtige
bundel. Twee samenhangende artikelen behandelen de historie vanaf de zestiende
eeuw van laadplaatsen en havens in het Deense waddengebied. Hahn-Pedersen be-
schrijft vervolgens de opkomst van J. Lauritzen, vandaag de dag na Mersk het
grootste Deense maritieme concern. Het was Ditlev Lauritzen die in 1884 kansen
zag in de pioniersstad Esbjerg en zich aan de pas aangelegde haven vestigde als
koopman in hout en kolen.
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In een degelijk onderbouwd artikel beschrijft en verklaart Seren Byskov de bloei
en spectaculaire neergang van de Noordzee (zegen)visserij vanuit Lemvig in Noord-
Jutland. Perfect aansluitend gaat Karnee Sendergaard vervolgens in op Deense
wetgeving die sinds eind jaren vijftig ontworpen is om de regionale ontwikkeling te
stimuleren. Toen reeds werd voorzien dat de Noordzeevisserij op den duur een te
smalle basis voor duurzame ontwikkeling zou zijn. In dit artikel worden Skagen,
nog altijd worstelend met een neergaande visserij, Hjorring, inmiddels een streek-
centrumplaats en Esbjerg, van visserijcentrum getransformeerd in een belangrijke
speler in de Noordzee offshore industrie, met elkaar vergeleken in het licht van
deze wetgeving. De natuurhistorische artikelen werden al kort geduid.

De reeks van 22 edities van Sj@k’len overziende met de nadruk op de laatste drie,
kan niet anders geconcludeerd worden dan dat het Visserij- en Maritiem Museum te
Esbjerg een indrukwekkende prestatie levert door zo’n lange tijd keer op keer een
inhoudelijk hoogstaande publicatie te produceren. De inhoud is gericht op Dene-
marken en aanzienlijk meer op Jutland dan op de rest van dat land. De tekst is even-
eens in het Deens en dat beperkt uiteraard het verspreidingsgebied ervan. Maar de
manier waarop de lokale en regionale onderwerpen worden behandeld hebben
dikwijls een relevantie die veel verder gaat en dat maakt deze reeks interessant voor
niet-Denen. Daarom verdient het aanbeveling om wat meer aandacht aan de Engelse
summaries te besteden. Soms zijn ze van voldoende omvang en detaillering, zoals in
het genoemde artikel over de ontwikkelingswetgeving voor regio’s, maar soms zijn
ze net iets te mager van inhoud om een goede indruk van het artikel te krijgen.
Karakteristiek voor deze reeks zijn ook de advertenties die vanaf de eerste editie
geplaatst worden om de uitgave financieel mogelijk te maken. In de eerste edities
zijn het nog maar een handvol en vaak zijn ze amateuristisch vormgegeven. Twee
decennia later is het een professioneel full colour katern waaruit het zakelijke net-
werk van het museum blijkt. In ons land is deze substantiéle manier van adverteren
in het meest representatieve medium van een museum nog altijd een onderwerp van
debat. Sjek’len bewijst dat financiering door middel van advertenties de inhoude-
lijke integriteit van een jaarboek op geen enkele manier schaadt. Integendeel, door
de jaren heen toont het advertentiekatern een interessant veranderend tijdsbeeld
van de commerciéle omgeving van het museum waardoor het op eigen wijze een
bronwaarde krijgt.

Frits Loomeijer
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Erik Hoops en Ursula Feldkamp (red.), Deutsches Schiffahrtsarchiv. Wissenschaft-
liches Jahrbuch des Deutschen Schiffahrtsmuseums (Bremerhaven / Wiefelstede: Deut-
sches Schiffahrtsmuseum / Oceanum Verlag, Band 33 (2010), 2011, 407 p., ill., ISBN
978-3-86927-033-3; € 23,50, abonnementsprijs € 19,50)

Het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven brengt al meer dan dertig jaar
elk jaar een jaarboek uit met wetenschappelijke artikelen op diverse terreinen van de
maritieme geschiedenis. Het 33™ jaarboek (DSA) bevat vijftien bijdragen van negen-
tien auteurs.

Net als het vorige jaarboek begint ook deze editie met een bijdrage van oud-
directeur Detlev Ellmers van het Deutsches Schiffahrtsmuseum. Hij beschrijft een
aantal studiebladen op papier met afbeeldingen van de haringvangst, die als voor-
beeld dienden voor afbeeldingen op aardewerken borden. De borden werden in de
tweede helft van de achttiende eeuw vervaardigd bij de Delftse aardewerkfabriek
‘Het Bijltje’ naar een serie etsen uit De Groote Visserij door Adolf van der Laan. Het
lukte Ellmers om het productieproces van ets tot bordenserie te analyseren (p. 9-33).
Wolfgang Steusloff beschrijft een aantal middeleeuwse maritieme tekeningen, die
gekrast zijn op een kalksteenmuur in de kerk van Bobbin in het noorden van het
eiland Riigen. De tekeningen in de kerk, die rond 1400 werd gesticht, hebben een
relatie met piraterij (p. 35-50). In 2002 werd voor de kust van het plaatsje Ahrens-
hoop in Mecklenburg-Vorpommern een archeologisch onderzoek uitgevoerd naar
een negentiende-eeuws scheepwrak. Jens Auer en Mike Belasus onderzochten het
schip nauwkeurig en deden archiefonderzoek. Dit alles leidde tot de identificatie
van het schip, de Britse brik Water Nymph, en interessante gegevens over het leven
aan boord van een negentiende-eeuws koopvaardijschip (p. 51-69). Het langste arti-
kel in de bundel is een Engelstalige bijdrage, geschreven door Christer Westerdahl.
De auteur deed uitvoerig veldonderzoek naar oude bakens en andere herkennings-
punten langs de Scandinavische kust. Hij vergelijkt deze met de bakens in Duitsland
en Nederland en gaat daarbij in op de verschillende benamingen en terminologie
(p. 71-155).

Na het eerste deel in DSA 25 (2002) en tweede deel in DSA 26 (2003) verschijnt
nu deel drie van Heinrich Stettner’s artikel over het jagen van schepen langs de Rijn,
Moezel, Main, Spree en Donau en ook Nederlandse waterwegen van de zestiende tot
de twintigste eeuw (p. 157-174). Martin Rheimheimer beschrijft een aantal grafstenen
op de Duitse en Nederlandse Waddeneilanden uit de achttiende en het begin van de
negentiende eeuw met afbeeldingen van walvissen en walvisvaart (p. 175-192). Het
jaarboek bevat een van de laatste bijdragen van walvisvaartdeskundige Klaus Bart-
helmess, die in februari 2011 volkomen onverwachts overleed op 55-jarige leeftijd.
Samen met Wolf-Riidiger Grohmann bezorgt hij het dagboek van Bertha Stapel, die
van mei tot september 1905 met Heinrich Grohmann, leider van het Duitse walvis-
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vangststation in Oost-1Jsland, en diens dochter Anne op IJsland verbleef. In het
dagboek beschrijft zij niet de technische aspecten van het runnen van een walvis-
vangststation en de personele inzet, maar biedt ze een blik in de sociale interactie
tussen de familie van Grohmann en de lokale bevolking, als ook met een gewonde
flenser (p. 193-250).

Ook Karl-Hermann gaat in zijn bijdrage in op de walvisvaart. Zijn Engelstalige
artikel behandelt de walvisvaart in de Zuidelijke Oceaan en het Duitse aandeel en
belang daarin in de twintigste eeuw. Duitsland speelde een belangrijke rol in de ont-
wikkeling van walvisverwerkende technologieén, maar nam alleen van 1936 tot 1939
zelf deel aan de walvisvangst in de Zuidelijke Oceaan. Na de Tweede Wereldoorlog
werd de walvisvangst voor Duitsland verboden, maar toch was negentig procent van
de bemanning op de walvisvloot van de Griekse reder Aristoteles Onassis Duits.
Nadat Onassis in 1956 werd gedwongen zijn walvisvloot te verkopen, werkte een
deel van de Duitse walvisvaarders aan boord van het Nederlandse walvisfabrieks-
schip Willem Barendsz (p. 251-276). De Verenigde Staten van Amerika waren begin-
jaren vijftig van de twintigste eeuw pioniers in de bevordering van het gebruik van
kernenergie voor vreedzame doeleinden. Hajo Neumann reconstrueert de ontwik-
kelingen van kernreactoren voor de scheepvaart in Duitsland tussen 1955 en 1980 en
de rol van firma’s als Krupp en AG Weser. Aandacht wordt besteed aan de totstand-
koming van het enige Duitse schip dat werd voortgedreven door kernenergie, de
Otto Hahn (p. 277-297). In 1819 werd in Wremen, aan de monding van de Weser, een
donkere Amerikaan gearresteerd, die verdacht werd van het hebben van gele koorts.
Hij bleek echter van zijn schip gevlucht te zijn, omdat de gezagvoerder hem slecht
behandelde. Tijdens een periode van quarantaine werd John Brown’, zoals hij werd
genoemd, goed behandeld en uiteindelijk kreeg hij zelfs, toen hij weer vertrok,
een geldbedrag mee. Ernst Beplate beschrijft aan de hand van een archiefstuk de
omstandigheden van dit merkwaardige bezoek (p. 299-306).

Medische zorg speelt ook een rol in de volgende bijdrage. Johann Schmidt analy-
seert een aantal brieven van scheepsarts Karl Buchheister, in dienst van de Duitse
marine, aan zijn zuster Mathilde uit de periode juli 1849-augustus 1850. Buchheister
diende aan boord van het opleidingsschip Deutschland en geeft in zijn brieven een
uniek inzicht in de omstandigheden en verdiensten van de Duitse vloot (p. 307-321).
Jiirgen W. Schmidt behandelt een ruzie tussen de bemanningen van de Duitse kanon-
neerboot Meteor en van de Franse Chdteau-Renaud in de Turkse haven van Smyrna
(Izmir) op 14 januari 1877. Deze eenvoudige ruzie, waarbij een Duitse zeeman de
dood vond, leidde bijna tot een serieus incident met gevolgen voor de politieke rela-
ties tussen Duitsland en Frankrijk. Door behendige diplomatieke tussenkomst van
de Duitse kanselier Otto von Bismarck en de bereidheid van de Franse minister van
Buitenlandse Zaken Decazes tot een compromis werd het ‘Smyrna-incident’ in april
1877 opgelost met de veroordeling van vier Franse zeelieden voor het toebrengen
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van lichamelijk letsel (p. 323-347). Otto Kessler (1861-1933) verbleef als handelaar
bijna twintig jaar in Micronesié. Gedurende die periode verzamelde hij volkenkun-
dige voorwerpen. Bij zijn terugkeer in Duitsland verhaalde hij over het land en de
bevolking via lezingen en krantenartikelen. Aan de hand van de tekst van Kessler’s
diashow, die bewaard is gebleven (de dia’s zelf niet) biedt Gert Sdouz een inzicht in
de cultuur van Micronesié (p. 349-376). Het artikel van Wolfgang Rudolph onder-
zoekt de diverse maritiem-culturele ontwikkelingen van de drie nieuwe Oostzee-
havens van Duitsland, Litouwen en Finland, resp. Mukran, Klaipeda-Smelte en Kemi
(p. 377-383). Het jaarboek eindigt met een bibliografisch artikel over de Norddeut-
scher Lloyd, de Bremer rederij die van 1957 tot 1970 bestond. Harald Focke, Chris-
tian Ostersehlte en Dirk J. Peters geven een overzicht van de literatuur, die tussen
2000 en 2011 is verschenen over deze rederij (p. 385-407). Alle artikelen zijn rijkelijk
geillustreerd. De Duitstalige bijdragen, behalve het laatste artikel, worden gevolgd
door een samenvatting in het Engels en Frans. Van de twee Engelstalige bijdragen is
er een samenvatting in het Duits en Frans.

Ook deze keer is een groot artikel als apart Beiheft toegevoegd. Ursula Feldkamp
en Karl-Wilhelm Wedel bezorgden de levensherinneringen van de Papenburger zee-
man Hermann Sandmann (1818-1900). Sandmann schreef zijn herinneringen in 1896
toen hij 78 jaar oud was. Zijn Lebenserinnerungen eines alten Seefahrers, oder Erleb-
nisse und Beobachtungen von friihester Jugend bis zum 78. Lebensjahre over zijn
38-jarige loopbaan in de scheepvaart lezen als een spannende roman. Als gezag-
voerder zeilde Sandmann over alle wereldzeeén en rondde hij meerdere keren
Kaap Hoorn.

Ron Brand

M.E. Hummelen, P.J. van Cruyningen en J.E. Korteweg (red.), Het kloppend hart.
Arnhemsche Scheepsbouw Maatschappij 1889-1978 (Hoog-Keppel: Uitgeverij Het
Boekschap, 2011, 281 p., ISBN 978-94-90357-03-0; € 32,50)

In april-mei 2011 werd door de Stichting Historische Schepen Arnhem een reeks
evenementen georganiseerd onder de verzamelnaam ‘Het kloppend hart’. Dit waren
twee tentoonstellingen, een filmpresentatie, een klinkconcert en de presentatie van
het gelijknamige boek. Alles draaide om de geschiedenis van de NV. Arnhemsche
Stoomsleephelling (vanaf 1953: Scheepsbouw Maatschappij (ASM)) van de oprich-
ting in 1899 tot de liquidatie in 1978.

De ASM was één van een reeks werven die tegen het eind van de negentiende
eeuw langs de grote rivieren werden gesticht. Aanleiding was de explosief groeiende
Rijnvaart, die enerzijds een goede markt bood voor reparatie en nieuwbouw van
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sleepboten en sleepschepen, en anderzijds de aanvoer van goedkoop ijzer en staal uit
Duitsland verzekerde. R.H. Haentjens, initiatiefnemer tot de oprichting van de ASM
en daarna grootaandeelhouder, moet als directeur van de Stoombootonderneming
Concordia uit Arnhem die voordelen duidelijk hebben onderkend. Hij had echter
aanvullende motieven. Zijn zeer bekwame chef-machinist Johan Prins (1852-1918),
die verantwoordelijk was voor onderhoud en verbetering van de Concordia-schepen,
dreigde door Duitse concurrenten weggekocht te worden. Door hem directeur van
de ASM te maken en het onderhoud van zijn schepen bij de ASM uit te besteden,
kon Haentjens de vakbekwaamheid van Prins blijven benutten en kosten besparen
door de eigen werkplaats te sluiten.

Prins stelde niet teleur en leidde de ASM tot snelle groei. In de beginjaren lag de
nadruk op machinebouw en scheepsreparatie. De diagonale triple-expansiemachine,
in 1886 door Prins ontwikkeld, was door zijn hoge rendement, lage gewicht en geringe
ruimtebeslag een gewild product. Vanaf 1902 pakte de ASM de scheepsnieuwbouw
aan en legde zich behalve op Rijnschepen ook toe op baggerwerktuigen. Omdat Prins
in 1916 een einde aan de groei van de Rijnvaart voorzag, besloot hij de productie uit
te breiden tot kleine schepen voor de zeevaart: stoomschepen voor de kustvaart en
visserij. Een leidend motief bleef dat deze schepen extra afzet boden voor de stoom-
machines, waarin de ASM zich specialist mocht noemen.

In 1918 overleed Johan Prins en werd opgevolgd door zijn zoons Jan (1879-1962)
en Cor (1881-1936), met Johan jr. (1891-1935) als procuratichouder en chef-teken-
kamer. De slechte verstandhouding tussen Jan en Cor is legendarisch geworden en
zal niet goed geweest zijn voor de ASM. Desondanks is het bedrijf de crisis van het
interbellum doorgekomen. Ten eerste door opdrachten buiten de scheepvaart te
zoeken, ten tweede door personeel te ontslaan en lonen laag te houden, maar niet
het minst door de grote financiéle reserves die met een conservatief financieel be-
leid waren opgebouwd. Uit deze tijd stamt de bijnaam van de werf, de ‘bloedhelling’.
De arbeidsomstandigheden gaven daar kennelijk aanleiding toe.

In de beginjaren van de Tweede Wereldoorlog heeft de ASM veel Duitse mili-
taire en civiele orders aangenomen en daar goed aan verdiend. Met zo’n zeshon-
derd werknemers was de werf groter dan ooit. Jan Prins en zijn zoon Otto, die sinds
1938 procuratiechouder was, hebben zich daar na de oorlog voor moeten verant-
woorden. Pas in 1949 werden ze buiten vervolging gesteld, met een motivatie die
echter geen volledige vrijspraak inhield. Na de slag om Arnhem, in september 1944,
is het bedrijf volledig vernield en geplunderd, werd het personeel door evacuatie
verspreid over het land en lag de werf tot de bevrijding stil.

Voor de herbouw droeg Jan Prins in 1946 de leiding over aan zijn zoons Otto en
Jo, die het evenals de vorige generatie slecht met elkaar konden vinden. Hoewel dat
zijn weerslag had in een inefficiénte bedrijfsorganisatie, liftte de ASM mee met de
wereldwijde scheepsbouwboom in de jaren 1950. Vanwege de beperkte rivierdiepte
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en doorvaarthoogte van de benedenstroomse bruggen moest de werf zich op relatief
kleine schepen toeleggen, waarvan ze een grote verscheidenheid van typen bouwde.

Rond 1960 keerde de markt voor de Nederlandse scheepsbouw. Omzet en perso-
neelsbestand van de ASM daalden en vanaf 1970 werd er bijna geen winst meer
gemaakt. In 1973 stond de ASM er zeer slecht voor en zocht aansluiting bij de Rijn-
Waal Scheepswerven Groep. De broers Prins gaven in 1974 de leiding over aan
C. Oorthuys, voormalig directeur van de reparatiewerf Vlaardingen-Oost. Sluiting
van de ASM was in de politiek-sociale situatie van die tijd geen optie, en Oorthuys
kon alleen maar proberen om door reorganisatie en modernisering het bedrijf te
redden. Ondanks grote investeringen lukte dit niet. Nadat in 1977 de minister van
Economische Zaken de ASM van steun uitsloot, viel het doek. In 1978 werd de laat-
ste opdracht afgewikkeld en het bedrijf geliquideerd.

Dit vat de inhoud van Het kloppend hart samen. Het boek is bestemd voor een
breed publiek en bevat vijf delen. Historicus Piet van Cruyningen heeft de bedrijfs-
geschiedenis van de ASM, in de context van de Gelderse en Arnhemse sociale en
economische geschiedenis beschreven. Journaliste Marlies Hummelen, tevens eind-
redacteur, belicht de karakters en verhoudingen van de familie Prins, tegen de achter-
grond van de ASM-geschiedenis. Historicus Joke Korteweg analyseert de productie
van de ASM en geeft daarvan een overzicht. In acht interviews met oud-werk-
nemers legt Marlies Hummelen vast hoe zij de ASM beleefden in de periode na de
Tweede Wereldoorlog. Tenslotte wordt de ontwikkeling van het bedrijf geschetst
met een beeldillustratie van het terrein door de jaren heen, eveneens door Marlies
Hummelen.

Deze combinatie van auteurs levert enerzijds verschillende invalshoeken op, maar
geeft anderzijds nogal wat duplicering en soms ook onderlinge tegenstrijdigheden.
Ook in de illustraties komen fouten voor die vermoedelijk door haast zijn ontstaan.
Dat is storend en tast de betrouwbaarheid van het boek aan.

Verschillende aspecten van de ASM-geschiedenis zijn eerder beschreven. Het
kloppend hart presenteert die geschiedenis echter in zijn geheel, en voegt daar nieuwe
informatie aan toe, zoals financieel-economische resultaten en het mogelijke hoe en
waarom van de slechte verhouding tussen Jo en Otto Prins. Een doorwrochte ana-
lyse moet men in dit boek echter niet verwachten; daar is het niet voor bedoeld.
Toch hadden enkele punten iets verder uitgediept mogen worden, zoals het beleid in
de Tweede Wereldoorlog, waarvoor de archieven van de Bijzondere Rechtspleging
nu openstaan. De auteurs houden zich aan het oppervlakkige beeld dat in veel her-
inneringsboeken van werven voorkomt: de directie werkte formeel met de bezetter
mee om erger te voorkomen, maar het personeel pleegde lijdelijk verzet en sabotage.
Verder hadden bedrijfsinrichting en productiemethoden wat meer aandacht mogen
krijgen. Een veel bladzijden vragende bouwlijst is begrijpelijkerwijze niet opgeno-
men, maar sommige lezers zullen die toch missen.
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Veel relevante illustraties, deels in kleur, ondersteunen de tekst. Het boek heeft
een aantrekkelijke moderne vormgeving. Helaas zijn daarbij de paginanummers half
weggesneden, wat zoeken erg lastig maakt.

De ontwikkeling van de ASM is er een van tegenstrijdigheden: opvallende pro-
ductinnovatie tegenover behoudende productiemethoden, financieel conservatief
maar commercieel gedurfd beleid, praktisch volledige controle door de familie Prins
tegen een klein eigendomsaandeel (ca. 6,5 procent), hun toegewijde maar autocra-
tische leiding, en ondanks de inefficiénte bedrijfsorganisatie en beperkingen door
de binnenlandse ligging nog lang een goede winstgevendheid. Verder kende het
bedrijf een grote mate van zelfverzorging en zocht pas heel laat samenwerking met
andere werven. Hierdoor zou de ASM een mooi onderwerp voor onderzoek zijn van
verschillende aspecten van de scheepsbouwgeschiedenis: technisch, economisch,
sociaal of bedrijfshistorisch. Dat is niet het doel van Het kloppend hart, maar het
boek zou daar wel een inspiratie toe kunnen zijn. Het is er aantrekkelijk genoeg
Voor.

Gerbrand Moeyes

Robert J. Blyth, Andrew Lambert en Jan Riiger (red.), The Dreadnought and the Ed-
wardian Age (London / Farnham: National Maritime Museum / Ashgate publishers,
2011, 244 p., ill., ISBN 978-0-7546-6315-7; £ 58,50)

De indienststelling van HMS Dreadnought in 1906 kan in nauw verband worden
gebracht met de zeeheerschappij van het Britse Wereldrijk, de Brits-Duitse tegen-
stelling en de bewapeningswedloop van de Britse en Duitse marines. In 2006 was
het precies honderd jaar geleden dat dit beroemde oorlogsschip haar rol in de
maritieme geschiedenis en wereldpolitiek ging vervullen. Reden genoeg voor het
National Maritime Museum in Greenwich een conferentie te organiseren over de
betekenis van de Dreadnought tijdens de regeringsperiode van koning Edward VII.
In deze conferentiebundel is er aandacht voor zowel de strategische en tactische
rol in de zeeoorlog, als de symboolfunctie van het slagschip. Verder worden de
politieke-, diplomatieke-, sociale- en culturele verbanden belicht. Daarbij worden
ook de technische en operationele aspecten niet uit het oog verloren. Twaalf auteurs
tekenen voor de inhoud van dit zeer goed verzorgde boek, tien uit het Verenigd
Koninkrijk, een uit Duitsland en een uit de Verenigde Staten. Elk is een specialist
van naam. Andrew Lambert (Laughton Professor of Naval History, King’s College
in London) en Jan Riiger (senior lecturer, University of London) schreven het voor-
woord. Robert J. Blyth (conservator Imperial and Maritime History van het National
Maritime Museum) verzorgde de inleiding. Riiger en Lambert schreven elk ook
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een bijdrage voor het eerste deel over de symbolische waarde van de Dreadnought,
gelegen in de naam en de veranderingen in de scheepsbouwtechnologie en wapen-
systemen. De eerste Britse kernonderzeeboot (1960) droeg ook de naam als uiting
van de kracht van dit nieuwe wapen.

Het tweede deel over de politieke en diplomatieke context bevat drie bijdragen
van Martin Daunton (Professor of Economic History, University of Cambridge en
Master of Trinity Hall) over de financiéle expansie in de jaren 1890-1914; van TG.
Otte (senior lecturer in Diplomatic History, University of East Anglia, Norwich) over
de rol die de Grey Ambassador speelde in de Britse buitenlandse politiek en van
Michael Epkenhans (directeur historisch onderzoek van het Onderzoeksinstituut
van Duitse Strijdkrachten in Potsdam en buitengewoon hoogleraar aan de Universi-
teit Hamburg) over de vraag of de Dreadnought een gouden kans was voor de Duitse
aspiraties op marinegebied.

Het derde deel behandelt de sociale en culturele context. Lucy Delap (fellow St
Catharine’s College, University of Cambridge) beschouwt de symbolische functie
van de Dreadnought voor het feminisme en voor de genderpolitiek ten tijde van
Edward VII. Max Jones (senior lecturer in Modern History, University of Manches-
ter) heeft een zeer originele aanpak door de rol te analyseren die de Dreadnought
speelde in vijf jongensbladen. De jongens werden door deze bladen, met een oplage
van meer dan een miljoen exemplaren per week, grondig geindoctrineerd in marine-
aangelegenheden, zou men kunnen denken. Maar de Dreadnought mag dan een grote
rol hebben gespeeld in de ontwikkeling van het slagschip, het beeld dat de jeugd had
van een oorlogsschip werd er niet wezenlijk door veranderd.

Het laatste deel beschouwt de technologische en operationele contexten van de
Dreadnought. Vier auteurs droegen aan dit deel bij. Crosbie Smith (Professor of His-
tory of Science, University of Kent) behandelt de constructie, de efficiéntie en de
effectiviteit bij de bouw. Hij komt tot de conclusie dat voor een zekere periode het
schip de samenbundeling vertegenwoordigde van geconcentreerde energie - men-
selijke, mechanische, chemische - gericht op met maximaal effect snelheid en vuur-
kracht leveren. Zeker acht afstammelingen van de Dreadnought gingen tijdens de
Eerste of Tweede Wereldoorlog in de strijd verloren met een verlies van gemiddeld
duizend levens. De vraag blijft of de slachtoffers voornamelijk vielen door vijande-
lijke acties of door fouten bij het ontwerp en de constructie. Eric Grove (Professor of
Naval History, University of Salford) behandelt het slagschip Dreadnought in zijn
technologische, economische en strategische context. John Brooks (studeerde Natural
and Electronical Sciences aan het St Johns College, Cambridge en is thans gepensio-
neerd) behandelt de tactiek van de Grand Battle Fleet vanaf de periode van Edward
VII tot de Slag bij Jutland (1916), terwijl Paul Kennedy (J. Richardson Dilworth Pro-
fessor of History at Yale University) de rol van de Dreadnought en de daarna ontwik-
kelde slagschepen analyseert. Van alle 176 gebouwde Dreadnought-slagschepen en
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kruisers waren er in 2006 nog maar vier opgelegde exemplaren over. Het zijn vier
vertegenwoordigers van de Towa-klasse, de slagschepen USS Iowa, New Jersey,
Wisconsin en Missouri.

Het boek The Dreadnought and the Edwardian Age is een waardevolle aanwinst
over de ontwikkelingsgeschiedenis van het all big gun schip in al zijn aspecten. De
elf bijdragen laten zien wat in boekvorm bereikt kan worden als resultaat van een
goed geplande en gestructureerde conferentie.

Bas (S.J.) de Groot

Jaap Anten, Navalisme nekt onderzeeboot. De invloed van internationale zeestrategién
op de Nederlandse zeestrategie voor de defensie van Nederlands-Indié, 1912-1942
(Amsterdam: Pallas Publications, Amsterdam University Press, 2011, 818 p., ill,
ISBN 978-90-5260-378-0; e-ISBN 978-90-485-1-9; € 55,00)

Jaap Anten, filosoof, is verbonden aan het Koninklijk Instituut voor Taal-, Land- en
Volkenkunde in Leiden. Hij promoveerde op 16 maart 2011 op een zeer lijvig proef-
schrift met als titel Navalisme nekt onderzeeboot. Het boek gaat over de strategie
en daaraan gekoppeld het aanschaffingsbeleid van marinematerieel voor de ver-

dediging van het voormalige Nederlands-Indié. De marineleiding had in de behan-
delde periode 1912-1942 wisselende inzichten over dit onderwerp. Door de politieke
omstandigheden en de beperkte financiéle middelen werd nooit een volledig plan
gerealiseerd. Alleen het ontwerp voor de aanschaf van slagschepen en zware krui-
sers bereikte de tekentafel. Een te gering aantal onderzeeboten, voor defensieve en
offensieve inzet, met enkele lichte kruisers en een klein aantal torpedobootjagers
was het uiteindelijke compromis. Met de resultaten wel bekend.

Anten heeft zijn boek systematisch ingedeeld in veertien hoofdstukken. Elk
hoofdstuk is onderverdeeld in een opvallend groot aantal paragrafen, soms met
deelsamenvattingen en steeds eindigend met een samenvatting van het behandelde
per hoofdstuk.

Het eerste hoofdstuk over de periode 1870-1906 dient ter inleiding; een periode
zonder vijand, strategie en gering marinematerieel. Het tweede hoofdstuk over de
internationale zeestrategie als fundering van de Nederlandse zeestrategieén van 1912,
1921 en 1939, maar ook de regelmatig hierop terugkerende herhalingen in de vol-
gende hoofdstukken, riep vragen bij mij op. Er bleek mij weinig van invloed van bui-
tenlandse zeestrategieén op de Nederlandse strategie. Anten levert vrijwel geen
bronvermeldingen van een uitwisseling van gedachten hierover uit de tijd zelf,
maar hanteert kundig zeer recente literatuur over de visies van Groot-Brittannié,
Amerika, Frankrijk en Duitsland. Het zou prettig zijn geweest als meer rapporten
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van Nederlandse marineattachés waren benut om deze invloed te onderbouwen,
zoals Seligmann’s publicatie Naval intelligence from Germany (tijdvak 1906-1914) in
de Navy Records Society Vol. 152 (2007). Nu komt het beschrevene mij vooral voor
als parallelle ontwikkelingen al of niet divergerend van wat de Nederlandse marine-
leiding er over dacht. Het is ook moeilijk in te zien waarom de grote maritieme
mogendheden hun zeestrategieén aan een klein land als Nederland zouden onthul-
len. Dit is geheel in lijn met wat Van Karnebeek omstreeks 1922 in zijn dagboek
schrijft, namelijk “dat de Engelse admiraliteit nooit zal gedogen, dat een ander zich
van onze kolonién zal meester maken en dat de Engelse vloot met dit cogmerk op
zou treden, ...., zelfs als wij dit niet wensen!” (citaat p. 230). Het streven dat Neder-
land, ten koste van veel, neutraal wilde blijven, zal ook niet bevorderlijk voor de uit-
wisseling van gedachten zijn geweest.

Hoofdstuk 3 ‘Navalisme plus realisme: de Nederlandse risicostrategie van
1912-1914’ en het vierde hoofdstuk ‘Eerste Wereldoorlog en commisie-Gooszen’
zijn zeer boeiend. Wel wordt iets te veel bekend verondersteld, of hinein interpre-
tiert zonder duidelijke bron van herkomst behalve de filosofie van de auteur.

Het vijfde hoofdstuk brengt het verhaal tot het vlootplan van Deckers. Financieel
gaat het nu beter in den lande, de vlootplannen worden herzien in gunstige zin tot
anderhalf maal zo groot als het minimum van de Grondslagen voor de Indische defen-
sie uit 1927. Het tekort aan zeeverkenning kan nu door luchtverkenning worden op-
gevangen. Onduidelijk is het bij het citeren van Helfrich (p. 252) of deze spreekt, of
dat Anten als een toelichting hierop reageert.

De hoofdstukken 6 en 7 behandelen de strategie en onderzeeboottactiek. Anten
bespreekt de introductie van de door de Duitsers tijdens de Eerste Wereldoorlog
ontwikkelde Rudeltechnik (roedeltactiek, in het Engels wolfpack), waarbij onderzee-
boten gezamenlijk de vijand aantasten. De Koninklijke Marine bekwaamde zich in
deze roedel-divisietacktiek in de Indische wateren. Er is goed gebruikgemaakt van
de in de tijd vigerende voorschriften. Maar Anten verliest uit het oog dat de situatie
ter plekke altijd beoordeeld zal worden door de plaatselijke bevelhebber (en zijn
staf), die naar gelang de omstandigheden zal moeten handelen. Stafvoorschriften
zijn belangrijk, maar moeten gezien worden als ‘wenken en aanbevelingen’. De auteur
had hierover wellicht advies kunnen inwinnen bij deskundigen van de Nederlandse
Defensie Academie.

Het achtste hoofdstuk behandelt de invloed van de depressie in de jaren dertig op
de aanschaf van defensiematerieel en de nieuwe inzichten van de Hoogere Marine
Krijgsschool over een krachtige neutraliteitshandhaving. (Oude) ideeén voor de aan-
bouw van (slag)kruisers wonnen terrein, terwijl onderzeeboten nu meer werden
gezien als gelegenheidswapen. De oplevende economie omstreeks 1938, gekoppeld
aan het inzicht dat de defensie door de gedwongen bezuinigingen bovenmatig geleden
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had, waren aanleiding om hogere bedragen voor defensie toe te wijzen dan voor-
heen. De dreigende internationale situatie leek die keuze te rechtvaardigen.

De hoofdstukken 9, 10 en 11 zijn een voortzetting van het inzicht uit de tweede
helft van de jaren dertig dat zware oppervlakteschepen meer noodzakelijk zouden
zijn voor de defensie van Indié dan onderzeeboten. Anten filosofeert er 130 bladzij-
den over. Hij concludeert dat de geplande drie slagkruisers niet zouden hebben vol-
daan door “het dubieuze operationeel-strategische concept dat aan hun ontwerp ten
grondslag lag.”

Het twaalfde hoofdstuk gaat over de Brits-Nederlandse toenadering in de jaren
1932-1939 ten aanzien van de te voeren zeestrategie in de Aziatische wateren. Het is
verbijsterend te lezen dat dit alles weinig tot niets voorstelde en pas in 1939 werke-
lijk op gang kwam. De gedachte over een samenwerking tussen beide landen, die
Colijn al in 1930 had voorgestaan, was kundig door de Nederlandse politiek terzijde
geschoven, omdat men er van uit ging dat bij een nieuw conflict het land weer neu-
traal zou blijven. De Duitse gevoelens moesten ontzien worden.

In het daaropvolgende hoofdstuk bespreekt Anten de Amerikaanse ideeén voor
de verdediging van Zuid-Oost-Azié uit 1935, het zogenoemde War Plan Rainbow
Five, gevolgd door de eerste nederlagen van de geallieerden na het uitbreken van de
oorlog. De in vredestijd ontwikkelde theorie dat zware oppervlakteschepen een
duidelijke invloed op het krijgsgebeuren zouden hebben, werd gelogenstraft door
de ondergang van de het Britse slagschip Prince of Wales en de slagkruiser Repulse
kort nadat zij uit Engeland waren overgevaren naar Singapore. In het laatste hoofd-
stuk zet Anten de Nederlandse inzet en de strategie van het geallieerde commando
uiteen. De inzichten over de kruiseroorlog of de onderzeebootoorlog faalden volle-
dig. Na de nederlaag in de Slag in de Javazee, landden de Japanners op Java. Anten
concludeert dat een uitvoerbare marinestrategie altijd ingebed moet zijn in een
militaire strategie. Doet men dat niet, dan loert de politieke interpretatie van heer-
schappij ter zee.

Dit proefschrift behandelt boeiende materie. De auteur weet veel, maar wil
ook veel kwijt, hetgeen de leesbaarheid niet ten goede komt. Het boek bevat te veel
al bekende feiten en zijdelingse informatie. In de beperking had zich de meester
getoond.

Het proefschrift van G. Jungslager, Recht zo die gaat. De maritiem-strategische
doelstellingen terzake van de verdediging van Nederlands-Indié in de jaren twintig
(1991) komt er mijns inziens te bekaaid van af, terwijl Anten daaruit wel vier kaarten
heeft overgenomen. Verder miste ik in de literatuurlijst Sea power in the modern
world (1934) van Sir Herbert Richmond. Het is ook jammer dat de publicaties van
H.P. Willmott, The last century of sea power, deel 1 From Port Arthur to Chanak,
1894-1922 en deel 2 From Washington to Tokyo, 1922-1945 (verschenen in 2009 en
2010) niet meer zijn verwerkt in dit proefschrift. Dat de conclusies over de invioed
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van het navalistisch denken op strategie en materieel enig belang zouden hebben in
de eenentwintigste eeuw, zoals Anten hoopt, lijkt mij een vrome wens.

Bas (S.J.) de Groot

Morten Hahn-Pedersen (ed.), North Sea passenger lines (Esbjerg: Association of North
Sea Cities / Maritime Museum Network, 2009, 88 p., ill., ISBN 978-87-90982-48-5;
DKK 148,00)

Deze overzichtelijke en aardig geillustreerde publicatie geeft een overzicht van de
veerdiensten van het continent naar Groot-Brittannié over een periode van 150 jaar.
Onder redactie van de Deense museumdirecteur en historicus Morten Hahn-Peder-
sen schreven vooral conservatoren van Europese maritieme musea aan dit boekje mee.

Ons bekende conservatoren Remmelt Daalder (Het Scheepvaartmuseum) en
Wouter Heijveld (Maritiem Museum Rotterdam) beschrijven in een kort anekdo-
tisch hoofdstuk de geschiedenis vanaf de Batavierlijn tot nu. Bijna vanzelfsprekend
beginnen Daalder en Heijveld met het raderstoomschip Batavier, dat vanaf 1830,
elke maandag van de Boompjes in Rotterdam naar Londen voer. Om de zondag
daarop terug te keren, met passagiers, paarden, rijtuigen en koopmansgoederen.
Het was voor Nederland het begin van de stoomveerdienst naar Engeland.

De Batavierlijn, officieel geheten de Maatschappij voor Vrachtvaart- en Passa-
giersvaart ‘Nederlandsche Stoomboot Maatschappij’, voer volgens een vast schema.
Vermogen en snelheid waren essentieel om ook bij slecht weer en tegenwind op tijd
te arriveren.

Toen het spoorwegnet zich aansloot bij de veerdiensten leverde dat voor de pas-
sagiers op weg naar of terug van het continent grote tijdwinst op. Niet Rotterdam,
maar Vlissingen met een directe spoorlijn vanuit Duitsland naar Zeeland, profiteerde
daarvan. Vanuit hier werd de reguliere verbinding met Groot-Brittannié onderhou-
den. In 1863 begon een verbinding tussen Londen en Rotterdam. Het eerste deel van
de reis in Engeland vond plaats per trein naar de veerboot in Harwich. Deze haven-
stad kreeg al in 1854 een spoorwegstation, maar pogingen voor een stoomvaartver-
binding naar Nederland strandden. Hoek van Holland volgde pas in 1893 toen de
Hollandsche 1Jzeren Spoorweg Maatschappij de aansluiting tot stand bracht via
Rotterdam met Utrecht. Beide conservatoren beschrijven in hun hoofdstuk de ver-
dere geschiedenis van de Stoomvaart Maatschappij Zeeland tot en met (inmiddels
opgeheven lijndienst van de tussen Hoek van Holland en Harwich HSS de (High-
speed Sea Service)) Stena Discovery toe. Voor de Nederlandse lezers is dit verhaal
grotendeels bekend. Anders is dat met de andere hoofdstukken.
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Uit het verhaal ‘Dunkirk and the North Sea passenger Lines’ van Katia Dhondt,
conservator van het Musée portuaire de Dunkerque, leren we dat Duinkerken al in
1848, eerder dan Vlissingen, een spoorwegaansluiting kreeg met het Franse achter-
land (lees Parijs), waarbij de passagiers direct aansluiting met de veerboot naar
Engeland hadden. Niet geheel onlogisch natuurlijk gezien de korte afstand naar
Engeland. Hier ligt volgens Dhondt ook het begin van de huidige veerboot (ferry)
als opvolger van de oude mail-packet (p. 8). Ervaringen uit de Eerste Wereldoorlog
voor het op een efficiénte manier overbrengen van legereenheden dienden ten
voorbeeld om het snel laden en lossen sterk te verbeteren. In Duinkerken werden
bijvoorbeeld de luxe slaapwagons van Wagon Lits rechtstreeks aan boord van de
nachtboot gereden, om na aankomst in Engeland de reis naar Londen voort te zetten.
Tot 1996 is de trein-veerboot door de latere rederij Sealink geéxploiteerd, daarna
nam de treinverbinding door de Kanaaltunnel het over.

Twee andere bijdragen van respectievelijk Morten Hahn-Pedersen en de Noorse
historicus Bard Kolltveit geven interessante informatie over de verbindingen tussen
Denemarken en Noorwegen naar Engeland. Hahn laat zien dat de - ook in Neder-
land actieve — Deense rederij DFDS aanvankelijk een andere focus had. DFDS richtte
zich namelijk eerst meer op het vrachtvervoer tussen Groot-Brittannié en het Oost-
zeegebied. Nadat de rederij in de Eerste Wereldoorlog haar activiteiten had moeten
staken, veranderde in het Interbellum de strategie. De nadruk kwam te liggen op het
passagiers/vrachtvervoer op de Noordzee en vooral tussen Kopenhagen en Londen
en tussen Esbjerg en Harwich. Hahn beschrijft verder dat DFDS in 1964 op de route
Esjberg-Harwich vervoer van personenauto’s introduceerde. Vier jaar later gevolgd
door de carferry Winston Churchill, waar naast personenauto’s ook trucks en trailers
naar binnen konden worden gereden. Bard Kolltveit schetst in zijn verhaal hoe
tegenwoordig de Noren (en ook DFDS en de Zweedse Stena Line) door hun positie
buiten de Eurolanden, nog steeds profiteren van de duty free verkoop aan boord
(p. 57). De afschaffing van de belastingvrije verkoop van vooral gedistilleerde pro-
ducten en sigaretten in 1999 betekende voor de meeste rederijen een gevoelige klap
door verlies aan gederfde inkomsten. Naast natuurlijk de opkomst van de goedkope
vliegmaatschappijen, met verlies aan passagiers tot gevolg.

Professor Andras Mortenson beschrijft in zijn hoofdstuk over de Faroe Passenger
Lines het buitenbeentje van de veerdiensten op de Noordzee. Vanuit eerst alleen
Kopenhagen en later ook de Schotse havenplaats Leith kwam er een reguliere veer-
dienst richting Thorshavn op de Faroe-eilanden en Reykjavik. Het boek geeft een
prima overzicht van de geschiedenis van de diverse veerbootrederijen op de Noord-
zee, inclusief een korte literatuurlijst.

C.P.P. van Romburgh
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Henk Top, Operatie Demon. De rol en de ondergang van de Nederlandse passagiers-
schepen Pennland, Slamat en Costa Rica (Woerden: Uitgeverij Polanen, 2011, 176 p.,
ill., ISBN 978-94-91202-01-8; € 19,95)

In navolging van de militaire successen van nazi-Duitsland en met de glorie en
grootte van het Romeinse Rijk in gedachte liet Benito Mussolini op 28 oktober
1940 het Italiaanse leger een aanval uitvoeren op Griekenland. De Italianen kwa-
men van een koude kermis thuis. De Grieken gaven zich niet zonder slag of stoot
over, sterker nog, ze drongen de Italianen terug tot in Albanié, dat de bescherming
genoot van Italié. In maart 1941 begon Italié een nieuwe campagne, de aanvallen
werden opnieuw gestuit. Meer landen bemoeiden zich met de situatie. De Britten
steunden de Grieken met circa 62.000 militairen van de Commonwealth. Op zijn
beurt riep Mussolini de hulp van Duitsland in. Dit resulteerde in een aanval van
Duitsland op Joegoslavié en Griekenland. Medio april was het Joegoslavische leger
onder de voet gelopen, waarop de slag om Griekenland begon. De Duitse troepen
waren niet te stoppen. Na de slag bij Thermopylae op 24 april 1941 besloot het
Britse opperbevel tot de evacuatie van de troepen uit Griekenland. Deze evacuatie
kreeg de codenaam Operation Demon en vond plaats van 24 tot en met 30 april 1941,

Bij operatie Demon waren onder meer drie Nederlandse passagiersschepen
betrokken; de Pennland van de Holland-Amerika Lijn, de Costa Rica van de KNSM
en de Slamat van de Rotterdamsche Lloyd. Deze schepen waren in de loop van de
oorlog ingezet als troepentransportschip. In zijn boek Operatie Demon beschrijft
Henk Top de geschiedenis van de drie schepen in de Tweede Wereldoorlog, hun
ondergang en de nasleep van het drama. Eind april 1941 bracht de Duitse lucht-
macht de drie schepen tot zinken.

De Pennland raakte op 25 april 1941 zwaar beschadigd bij luchtaanvallen. Vier be-
manningsleden lieten het leven. Nadat de 303 overlevenden van boord waren gehaald,
bracht een torpedobootjager van de Britse marine de zwaar beschadigde Pennland
met kanonvuur tot zinken. In de ochtend van 27 april vielen Duitse vliegtuigen het
troepentransportschip Costa Rica aan. Het schip ging ten onder. Er vielen geen
slachtoffers, niet onder de bemanning, niet onder de 2.600 geévacueerde militairen.

Op 27 april 1941 gingen Britse en Nieuw-Zeelandse troepen aan boord van de
Slamat om van Kreta geévacueerd te worden. In de vroege ochtend seinde viceadmi-
raal Pridham-Wippell, de bevelvoerder van operatie Demon: “Convoy and escort are
to sail at 3.00 promptly.” Op dat moment was men op de Slamat drukdoende militai-
ren aan boord te nemen. De Slamat vertrok om kwart over vier. Drie uur later voerde
de Duitse luchtmacht een aanval uit op het schip. De Slamat ging ten onder, 193
opvarenden kwamen om het leven. Twee Britse marineschepen, HMS Diamond en
Wryneck, namen de honderden overlevenden aan boord. Beide schepen werden later
die dag door de Duitse luchtmacht ook tot zinken gebracht. De meeste militairen
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kwamen hierbij (alsnog) om. Voor de auteur geeft het late vertrek van de Slamat
geen reden tot enige kritische kanttekening of vraag. Op bladzijde 132 stelt hij: “Hoe-
wel kapitein Luidinga zich, om welke reden dan ook, niet aan de gegeven orders
heeft gehouden, kan worden vastgesteld dat het konvooi, ook als het op het afge-
sproken tijdstip vertrokken zou zijn, de aanval niet had kunnen ontlopen.” Dit mag
dan zo zijn, de auteur laat achterwege te vermelden dat, wanneer het schip wel op
tijd vertrokken zou zijn, er minder militairen aan boord zouden zijn geweest.

Aan de ondergang van de Pennland en de Costa Rica besteedt de auteur in totaal
twaalf pagina’s met feiten, zonder commentaar. Hij heeft klaarblijkelijk vooral be-
langstelling voor de geschiedenis van de ondergang van de Slamat, goed voor dertig
bladzijden feiten, verhalen en bespiegelingen. In het boek wordt de kapitein van de
Slamat, Tjalling Luidinga vergeleken met de Griekse held Odysseus. De auteur heeft
het over “het dilemma van Luidinga”, terwijl hij geen enkele aanwijzing heeft over
hoe Luidinga dacht in het heetst van de strijd. Het is niet bekend of Luidinga het
bevel tot vertrek om drie uur ’s ochtends wel op tijd heeft bereikt.

Taal schijnt een issue te zijn voor de auteur. In de nasleep van de ondergang van
de Slamat veronderstelde men van Britse zijde dat kapitein Luidinga het bevel om
op drie uur te vertrekken wellicht niet had begrepen. Expliciet verwijt de auteur de
Royal Navy tijdens de Tweede Wereldoorlog geen enkele moeite te hebben genomen
om zelfs maar een paar van hun mensen de benodigde talenkennis bij te brengen.
Een opmerkelijke suggestie. De Engelse taal was en is een internationale taal die in
de zeevaart volop wordt gesproken. Bovendien voeren in de konvooien schepen uit
tal van landen met evenzo vele talen.

Hoofdstuk veertien van het boek omvat een brief van de Nederlandse minister
van Buitenlandse Zaken Kleffens aan de Nederlandse ambassadeur te Londen. Het
is een verzoek om de afhandeling van de ramp met de drie schepen, de behandeling
van de overlevende bemanningsleden en uitbetaling van achterstallige gages aan de
orde te brengen bij het Britse ministerie van Buitenlandse Zaken. De tekst van de
brief wordt letterlijk weergegeven. Het is niet duidelijk wat het antwoord was van
de Britse overheid.

De auteur is er niet in geslaagd om antwoord te geven op de vragen die hij aan het
begin van zijn boek stelde. De ondergang van de Slamat wordt op warrige manier
beschreven. Er komt geen antwoord op de vraag of kapitein Luidinga verantwoorde-
lijk gehouden kan worden voor het drama. De auteur maakt geen analyse en komt
niet tot conclusies. Hij houdt zich veilig op de vlakte met veronderstellingen en gis-
werk. Ook op zijn vraag waarom de drie Nederlandse schepen het doelwit werden
van de Duitse luchtmacht, weet de auteur niet meer te berde te brengen dan dat ze
groot en traag waren. Operation Demon is een mager en onduidelijk verhaal.

Jacob Bart Hak
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Signalementen

Jaap R. Bruijn, The Dutch Navy of the Seventeenth and Eighteenth Centuries (St. John’s,
Newfoundland: International Maritime Economic History Association, 2011, 218 p.,
ill,, Research in Maritime History No. 45, ISBN 978-0-9864973-5-3, gratis voor leden
van de IMEHA, US$ 25 voor anderen + verzendkosten)

In 1993 schreef — inmiddels emeritus - hoogleraar Zeegeschiedenis Jaap Bruijn The
Dutch Navy of the Seventeenth and Eighteenth Centuries, verschenen bij de Univer-
sity of South Carolina Press (besproken door AW.H. Pearsall in TvZ 12/2 (1994)
168-170). Zijn doel was een modern handzaam overzichtswerk te schrijven over de
zeemacht in de Republiek dat ook zijn studenten en buitenlandse onderzoekers zou
bekoren. In 1998 verscheen bij Uitgeverij Balans een Nederlandse versie, getiteld
Varend verleden. De Nederlandse oorlogsvloot in de zeventiende en achttiende eeuw
(als recensieartikel besproken door C.O. van der Meij in TvZ 18/2 (1999) 54-61).
Bruijn verwerkte in Varend verleden veel nieuwe gegevens en inzichten. Beide boe-
ken waren snel uitverkocht. Nu is dan de derde versie verschenen, wederom in het
Engels. Bruijn heeft een beschouwing over recente publicaties toegevoegd. Overi-
gens is de indeling en inhoud gelijk aan de originele uitgave. Twee eeuwen Neder-
landse marinegeschiedenis deelt Bruijn op in drie tijdvakken: 1500s-1652 (The ‘Old’
Navy), 1652-1713 (The ‘New’ Navy) en 1714-1795 (A Second-Rate Navy). Daarbinnen
bekijkt hij de vroegmoderne Nederlandse marinegeschiedenis vanuit vier gezichts-
punten: vlootoperaties, bestuurlijke zaken, officieren en manschappen.

Kwalificaties

Aard publicatie: gedegen overzichtswerk

Niveau: toegankelijk voor (internationale) maritieme professionals en het geinte-
resseerde publiek

Doelgroep: geinteresseerden in de Nederlandse vroegmoderne marinegeschiedenis
Minpunten: kleurloze vormgeving, matige kwaliteit van de schaarse afbeeldingen
Pluspunt: inleiding met informatie over recente relevante publicaties

Ron Brand




Klaus-Peter Kiedel, Schiffe, Helgen, Docks und Kajen. Mit dem Fotografen Karl Schem-
kes in den Bremerhavener Hdfen 1950-1965 (Bremerhaven / Wiefelstede: Deutsches
Schiffahrtsmuseum / Oceanum Verlag, 2011, 96 p., ill., ISBN 978-3-86927-082-4; € 19,90)

In 2010 nam het Duitse scheepvaartmuseum in Bremerhaven het initiatief tot het
uitbrengen van een serie maritiem-historische fotoboeken, waarvan er inmiddels
twee zijn verschenen. Het eerste deel bevatte werk van Hanns Tschira, een reisbe-
luste fotograaf die aan boord van passagiersschepen van de Norddeutschen Lloyd
tussen 1927 en 1939 de wereldzeeén bevoer (besproken in TvZ 30/2 (2011) 94-95).
Zijn carriére als boordfotograaf werd abrupt beéindigd door het uitbreken van de
Tweede Wereldoorlog. In het tweede deel pakt de fotograaf Karl Schemkes de draad
na de oorlog weer op. Maar Schemkes, die een fotowinkel in Bremerhaven dreef, was
geen Weltenbummler zoals Hanns Tschira. Hij koos Bremerhaven als werkterrein.
Daar heeft hij met een ouderwetse platencamera het scheepvaart- en scheepsbouw-
bedrijf in de periode van de wederopbouw haarscherp vastgelegd. Het scheepspor-
tret en schepen in aanbouw waren zijn belangrijkste thema’s. Veel van de door hem
geportretteerde passagiers- en vrachtschepen waren eigendom van de Norddeut-
schen Lloyd, de rederij waaraan Hanns Tschira zijn hart had verpand. Net als het
eerste deel bevat dit boek schitterende zwart-wit foto’s die een mooi overzicht
bieden van Duitse schepen en schepelingen na de Tweede Wereldoorlog.

Kwalificaties

Aard publicatie: fotografie scheepvaart en scheepsbouw
Niveau: populair

Doelgroep: liefhebbers van (scheepvaart) fotografie
Minpunt: weinig context bij de afbeeldingen

Pluspunt: schitterend tijdsbeeld in zwart-wit foto’s

Henk den Heijer
Grace Moore (ed.), Pirates and Mutineers of the Nineteenth Century. Swashbucklers

and Swindlers (Farnham: Ashgate Publishing, 2011, 299 p., ill., ISBN 978-0-7546-6433-8;
£ 60.00)

Bij dit boek over piraterij waren veel wetenschappers op het gebied van de Engelse,
Schotse en Amerikaanse taal- en literatuurgeschiedenis betrokken. In de negen-
tiende eeuw was de daadwerkelijke piraterij min of meer voorbij, terwijl de piraat in
de literatuur een populair fenomeen was. Deze literatuur en het piratenbeeld dat
daaruit naar voren komt, staat centraal in dit boek. Er wordt aandacht besteed aan

TIIDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2012 — I

grote schrijvers als Scott, Byron, Dickens en Stevenson, maar ook aan werken van
minder bekende auteurs en toneelschrijvers. Dat levert verrassende thema’s op: de
vervrouwelijking en intellectualisering van de piraat in de literatuur, piraten als sym-
bool van het onafhankelijkheidsstreven in de jonge staat Amerika etc. Ook wordt er
aandacht besteed aan piraterij in de zin van publicatie van het intellectueel eigen-
dom van anderen.

Kwalificaties

Aard publicatie: bundel

Niveau: wetenschappelijk

Doelgroep: geinteresseerden in de literatuurgeschiedenis van Groot-Brittannié en
de Verenigde Staten

Minpunt: er is nauwelijks aandacht voor de historische werkelijkheid achter het
negentiende-eeuwse piratenbeeld; soms lijkt de interpretatie van piratenliteratuur
wat vergezocht

Pluspunt: onverwachte invalshoeken voor de maritiem historicus

Joke Korteweg

Silvia Marzagalli (ed.), Rough waters : American involvement with the Mediterranean
in the eighteenth and nineteenth centuries (St. John’s, Newfoundland: International
Maritime Economic History Association, 2010, vi, 232 p., ill., Research in Maritime
History, no. 44, ISBN 978-09864973-4-6; gratis voor leden van de IMEHA, US$ 25
voor anderen + verzendkosten)

In 2008 werd door het Centre de la Méditerranée Moderne et Contemporaine in
Nice het symposium Rough Waters georganiseerd. Met de Amerikaanse onafhan-
kelijkheid verloren de Amerikaanse kooplieden de bescherming van de Britse vloot.
Vanaf het ondertekenen van het Verdrag van Parijs in 1783 (de Amerikaanse onaf-
hankelijkheid) ging het de Amerikanen om uitbreiding van de Atlantische handel.
Silvia Marzagalli, hoogleraar aan de universiteit van Nice, laat zien dat de handel in
de Middellandse Zee tijdens de Napoleontische oorlogen piekte, ondanks het optre-
den van Barbarijse kapers/zeerovers, de Britse blokkade van de door de Fransen
bezette gebieden en Franse tegenwerking. De bijdragen zijn grofweg te verdelen in
beschouwingen over de Amerikaanse handel, de Amerikaanse politiek en diplomatie
en het optreden van de pas opgerichte US Navy. Alles draaide, net als bij de Europea-
nen, om de bestrijding van de piraterij/kaapvaart door Noord-Afrikanen.

Signalementen




Kwalificaties

Aard publicatie: bundel bijdragen over de Amerikaanse invloed in de Middellandse
Zee

Niveau: wetenschappelijk

Doelgroep: maritiem historici en geinteresseerden Amerikanistiek

Minpunten: geen afbeeldingen

Pluspunt: veel onbekende informatie

C.P.P. van Romburgh

Hans Tabbers, Schelmen van de Schelde. Slepers en bergers in een woelige periode
(Vlissingen: Uitgeverij ADZ, 2011, 223 p., ill., ISBN 978-90-72838-49-0; € 22,95)

Tussen 1950 en 2000 was het oorlog op de Westerschelde. Bergers en slepers waren
verwikkeld in een concurrentiestrijd waarbij zelfs lichamelijk geweld niet werd ge-
schuwd: “De rotzakken sloegen me met een stuk hout op m’n hoofd. Ze hebben me
gewoon bewusteloos geslagen.” Hans Tabbers interviewde mannen die dit alles aan
den lijve ondervonden en zelf volop meededen. Mannen als Wout Mange, Leen Pol-
derman, Theo Dijkhuizen en Han Smits. Vaak hadden ze een eigen sleepboot, soms
waren ze in dienst bij grotere bedrijven als Van den Akker of Smit. Het zijn meesle-
pende verhalen van harde werkers met een indrukwekkende vakbekwaamheid als
sleper, berger of duiker en met schepen als de Themi IV. “Sterke verhalen. Allemaal
waar”, zo eindigt Tabbers zijn epos.

Kwalificaties

Aard publicatie: oral history

Niveau: populair

Doelgroep: Zeeuwse slepers en bergers die met nostalgie terugkijken op vijftig wilde
jaren op de Westerschelde en allen die daarvan willen meegenieten

Minpunt: geen handig formaat voor de boekenkast

Pluspunt: leest als een jongensboek

Joke Korteweg
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Titus Dekker (red.), Het Oosterdok. Verhalen van een Amsterdamse haven. (Zutphen:
Walburg Pers, 2011, 109 p., ill., ISBN 978-90-5730-723-2; € 19,95)

Ter gelegenheid van het 25-jarig jubileum van de Vereniging Museumhaven Amster-
dam (VMA) verscheen dit fraai geillustreerde boekje. De vereniging vond eind jaren
tachtig van de vorige eeuw onderdak aan de oostelijke tunnelpier tegenover Het
Scheepvaartmuseum. Naast aandacht voor de VMA, komen het ontstaan en de ont-
wikkeling van het Oosterdok ruimschoots aan bod. Het Amsterdamse Oosterdok
was oorspronkelijk een met palen omgeven deel van het 1J, waarbinnen zeeschepen
veilig konden liggen. Het huidige Oosterdok ontstond in 1832 door de aanleg van de
Oosterdoksdam, zodat de haven geen last meer had van het getij van de Zuiderzee.
De opening van het Noordzeekanaal (1876) en de Oranjesluizen (1872) maakten het
Oosterdok en het Westerdok eigenlijk al overbodig. Na de aanleg van de spoorlijn en
de bouw van het Centraal Station konden grotere zeeschepen de sluis en brug niet
meer passeren.

Kwalificaties

Aard publicatie: havengeschiedenis

Niveau: populair

Doelgroep: belangstellenden voor historische binnenvaart en Amsterdamse haven
Minpunt: erg fragmentarisch qua bijdragen

Pluspunt: boek vol verhalen, anekdotes, tekeningen en foto’s

C.P.P. van Romburgh

Joost Schokkenbroek en Jeroen ter Brugge (red.), Kapers & piraten. Schurken of hel-
den? (Zutphen: Stichting Maritiem Museum Rotterdam, Vereeniging Nederlandsch
Historisch Scheepvaart Museum, Stichting Nederlands Scheepvaartmuseum Amster-
dam, Walburg Pers, 2010, 126 p., ill., Jaarboek 2010 Maritieme Musea Nederland,
ISBN 978-90-5730-685-3, ISSN 1879-3827; € 19,95)

Het jaarboek 2010 van de Maritieme Musea Nederland is een fraai geillustreerd en
verzorgd boek dat een overzicht geeft van de beeldvorming rond maritiem onder-
nemerschap in geweld. Er zijn bijdragen over beeldvorming van kapers en piraten
(ook hedendaagse), Duinkerker kapers, een Nederlandse renegaat (iemand die van
het christendom afvalt en tot de islam overgaat), Nederlandse kapers en piraten in de
Cariben, een visser uit Maassluis in Engelse gevangenschap (1781-1793), kapers als
helden en negentiende-eeuwse zeeroof in Zuidoost-Azié. Deze langere artikelen wor-
den afgewisseld met korte biografieén en beschrijvingen van specifieke scheepstypen.

Signalementen




Kwalificaties

Aard publicatie: bundel

Niveau: populairwetenschappelijk

Doelgroep: breed publiek

Minpunt: er is geen onderscheid gemaakt tussen zeerovers en kapers
Pluspunt: verzorgde uitgave

Victor Enthoven

Adrian Tinniswood, Pirates of Barbary. Corsairs, Conquests and Captivity in the
17th-Century Mediterranean (New York: Riverhead Books, 2011, 343 p,, ill,, ISBN
078-1-59448-544-2; € 16,99)

Het Barbarijse maritieme ondernemerschap in geweld ligt nogal gecompliceerd.
Overheden namen deel in de schepen en incasseerden geld, goederen en dwang-
arbeiders. Vooral in Algiers en Tunis vormde deze activiteit een belangrijke pijler
van de lokale economie. De (christelijke) slachtoffers bestempelden de Barbarijers
als zeerovers, hoewel het kapers waren. In het Engels wordt vaak de meer neutrale
term corsair gebruikt. Een apart fenomeen vormden de renegaten. Tinniswood gaat

uitgebreid in op de Engelsman John Ward, die zich bekeerde tot de islam, en de
Nederlandse Simon Danseker, de ‘duivelskapitein’. Hij schenkt aandacht aan de ruim
een miljoen christelijke dwangarbeiders (ook wel aangeduid als christenslaven), niet
alleen zeelieden van de gekaapte schepen, maar ook geroofde kustbewoners. Verder
schetst hij uitgebreid de politicke en religieuze context van de corsairs. Voor de
Noord-Afrikaanse moslims vormden zij de voorhoede in hun strijd tegen het chris-
tendom.

Kwalificaties

Aard publicatie: monografie

Niveau: wetenschappelijk

Doelgroep: geinteresseerden in zeeroof en kaapvaart
Minpunt: eenzijdig op Engelstalige literatuur gebaseerd
Pluspunt: een goed overzicht van het onderwerp

Victor Enthoven
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Bibi van Ginkel en Frans-Paul van der Putten (red.), The International Response
to Somali Piracy. Challenges and Opportunities (Leiden/Boston: Martinus Nijhoff
Publishers, 2010, 202 p,, ill., ISBN 978-90-0418-305-6; US$ 92,00)

Deze bundel is het resultaat van een zogenaamde expert meeting in juli 2009 van het
Nederlandse Instituut voor Internationale Relaties ‘Clingendael’. Het boek geeft een
overzicht van de internationale, lees Westerse, reactie op de Somalische zeerovers
en de bestrijding van Somalische zeeroof. De zes bijdragen gaan over: het karakter
van de Somalische zeeroof; Somalié als failed state; de samenwerkende marines en
de maritieme operaties; de Europese Unie en zeeroofbestrijding; de juridische uit-
dagingen bij zeeroofbestrijding; en de geopoliticke belangen rond de Hoorn van
Afrika.

De auteurs concluderen dat de verschillende Westerse initiatieven, vooral die
van de Contact Group on Piracy off the Coast of Somali (in het leven groepen na de
Veiligheidsraadresolutie nr. 1851 in 2009), de maandelijkse Shared Awareness and
Deconfliction Meeting (SHADE) van de betrokken marines en de Internationally
Recommended Transit Corridor (IRTC) noviteiten zijn in zeeroofbestrijding en hun
waarde nog moeten aantonen. De Contact Group is waarschijnlijk het beste geéqui-
peerd om een gemeenschappelijk bestrijding, zowel te land, als ter zee, als juridisch,
te codrdineren.

Kwalificaties

Aard publicatie: congresbundel

Niveau: wetenschappelijk

Doelgroep: beleidsmakers

Minpunt: de bundel verwoordt eenzijdig de Westerse kant

Pluspunt: geeft duidelijk inzicht in het optreden van de verschillende marines

Victor Enthoven

Adviesraad Internationale Vraagstukken, Piraterijbestrijding op zee. Een herijking van
publieke en private verantwoordelijkheden, advies nr. 72 (Den Haag: Adviesraad Inter-
nationale Vraagstukken, 2010, 86 p., ill., digitaal beschikbaar www.aiv-advies.nl)

De politiek worstelt al jaren met de rol die Nederland zou moeten spelen bij de
bestrijding van zeeroof. De Koninklijke Marine (KM) en de Koninklijke Vereniging
van Nederlandse Reders (KVNR) pleiten ieder vanuit hun eigen belang voor een
robuust opstreden: de KM als legitimering van haar bestaan en het in de vaart hou-
den van kostbare schepen; de KVNR om de belangen van haar leden te beschermen.

Signalementen




De KVNR streeft naar bescherming van Nederlandse schepen door gewapende
mariniers. De politiek wil zich niet in een wespennest te steken.

In maart 2010 vroeg de regering de Adviesraad Internationale Vraagstukken (AIV)
een advies uit te brengen over een effectieve (inter-)nationale bestrijding van zee-
roof en gewapende overvallen op zee. Terecht staat in de adviesaanvraag dat de
bestrijding van hedendaagse zeeroof niet op zee ligt, maar op land. De ATV meent dat
een duurzame bestrijding van zeeroof alleen bereikt kan worden door de versterking
van staatsgezag, goed bestuur, rechtshandhaving en economische ontwikkeling in
de Hoorn van Afrika. Tot die tijd zouden, als symptoombestrijding, Nederlandse
militaire beveiligingsteams ingezet kunnen worden aan boord van zeer kwetsbare
schepen. Verder beveelt de ATV de regering aan de komende jaren een maritieme
bijdrage te blijven leveren aan de zeeroofbestrijding in de Hoorn van Afrika. Als
reactie stelde de regering de commissie-De Wijkerslooth in. Ook haar rapport is te
downloaden.

Kwalificaties

Aard publicatie: beleidsstuk

Niveau: lastig leesbaar

Doelgroep: regering en beleidsmakers

Minpunt: gebrekkige historische context

Pluspunt: de conclusie dat de bestrijding van zeeroof niet op zee ligt, maar op land

Victor Enthoven
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Nieuwe boeken en artikelen

RON BRAND

Met ingang van aflevering 2 van jaargang 22 van 2003 nam ik de samenstelling van de mari-
tiem-historische bibliografie in ons tijdschrift over van Piet Boon. In deze aflevering 1 van
jaargang 31 van 2012 treft u mijn laatste bijdrage aan. In de ruim acht jaar heb ik met veel ple-
zier 18 bijdragen met titels van nieuwe boeken en artikelen mogen afleveren. De oproep die
Joke Korteweg bij mijn aantreden deed dat ik de productie van Piet van ruim 20.000 zou eve-
naren, is niet helemaal uitgekomen. Mijn eerste titel droeg nummer 35.651 en ik ben gekomen
tot nummer 54.692.

In de afgelopen jaren heb ik als hoofd van de bibliotheek van het Maritiem Museum Rotter-
dam veel van de tijdschriften kunnen doornemen en veel boeken door mijn handen zien gaan.
Nu ik sinds ruim een jaar de bakens heb verzet en ik als conservator werkzaam ben, is het
voor mij moeilijker om de literatuur fysiek in handen te krijgen. Dat heeft mij - mede van-
wege het feit dat ik al lang plannen heb voor een promotieonderzoek — doen besluiten om te
stoppen met het bibliografenwerk. Langs deze weg bedank ik de velen die mij in de loop der
jaren op de hoogte hielden van nieuw verschenen titels op maritiem-historisch gebied. Soms
was dat slechts een enkele titel, in andere gevallen kreeg ik regelmatig lijsten met titels, zelfs
vanuit het buitenland. Voor zover mogelijk heb ik die steeds zo veel mogelijk verwerkt. In
sommige gevallen was de kopij die ik aanleverde nogal omvangrijk en moesten er titels nood-
gedwongen buiten boord blijven. De medewerking die ik kreeg van velen, geeft voor mij aan
dat de bibliografie een voor velen uniek en onmisbaar instrument is om op de hoogte te blij-
ven van nieuwe maritiem-historische literatuur. De vele waarderende opmerkingen die ik in
de loop van de jaren mocht ontvangen over de kwaliteit van de geboden titels, heb ik zeer
gewaardeerd. Een mooi compliment vind ik ook dat de bibliografie van The Mariner’s Mirror,
die een keer per jaar als aparte uitgave verschijnt, in het colofon noemt dat gebruik is gemaakt
van de rubriek ‘Nieuwe boeken en artikelen’ in het TvZ.

Hoe het verder gaat met de bibliografie is nog niet bekend. Een opvolger, die in mijn geest
en die van mijn voorgangers verder gaat, is helaas niet gevonden. Het bestuur wil de samen-
stelling van de bibliografie verdelen over een aantal verenigingsleden die toegang hebben tot
de maritiem-historische literatuur. Het is ook de bedoeling dat de titels via de website van de
vereniging digitaal beschikbaar komen. Tk wens het bestuur veel succes met de realisatie
daarvan. Want de bibliografie - in welke vorm dan ook - moet blijven!

Het laatste overzicht van de periodieken en andere publicaties die worden doorgenomen op
voor de rubriek ‘Nieuwe boeken en artikelen’ relevante titels verscheen in TvZ 27 (2008) nr. 2,
Pp- 207-211. Het aanbod op de maritiem-historische markt heeft echter een dynamisch karak-
ter, hetgeen betekent dat tijdschriften komen en gaan. Daarnaast missen zij die na 2008 lid




van onze vereniging werden dit handzame overzicht. Tijd dus voor een geactualiseerde ver-
sie, waarbij ook de afkortingen worden gegeven waaronder de publicaties in onze bibliografie
worden opgenomen. Ten slotte wordt vermeld in welke bibliotheek een periodiek in ieder
geval kan worden geraadpleegd, zonder dat daarbij naar volledigheid is gestreefd. Voor de
bibliotheken, waar de hieronder genoemde tijdschriften, jaarboeken, enz. zijn te raadplegen,
zijn de volgende afkortingen gehanteerd:

KB Koninklijke Bibliotheek, Den Haag
MMR Bibliotheek van het Maritiem Museum Rotterdam
HSM  Bibliotheek van Het Scheepvaartmuseum, Amsterdam

Code

Titel

Verblijfplaats

AAMH
AE

AHR

AHS

Al

AMH

AMK
Amstelodamum

Annales
Archief

Argonauta

Armamentaria
BH

BHR

Biekorf

Binnenvaart
BMGN

Bokkepoot

BR
BW
CB

The Australian Association for Maritime History inc.

Quarterly Newsletter

De Achttiende Eeuw: documentatieblad van de
Werkgroep Achttiende Eeuw

The American Historical Review
Australian Historical Studies

Das Achtzehnte Jahrhundert

Altonaer Museum in Hamburg. Jahrbuch
Arsbok Marinmuseum Karlskrona

Amstelodamum: maandblad voor de kennis van
Amsterdam

Annales: Histoire, Sciences Sociales

Archief: mededelingen van het Koninklijk Zeeuwsch
Genootschap der Wetenschappen

Argonauta: the newsletter of the Canadian Nautical
research Society

Armamentaria: jaarboek Legermuseum
Business History
Business History Review

Biekorf: Westvlaams archief voor geschiedenis,
archeologie, en taal- en volkskunde

Binnenvaart (Vereniging De Binnenvaart)

MMR/NSA
KB

KB
KB

KB

MMR/NSA
MMR/NSA
KB/MMR/NSA

KB
MMR/KB

MMR

MMR
KB
KB
KB

MMR

Bijdragen en Mededelingen betreffende de Geschiedenis KB/NSA

der Nederlanden = The L.C. Historical Review

Bokkepoot: tijdschrift van de Landelijke Vereniging tot

Behoud van het Historisch Bedrijfsvaartuig
Beitrige zur Rheinkunde (Rhein-Museum Koblenz)
De Blauwe Wimpel

Classic Boat

Chronique d’Histoire Maritime

MMR/NSA

MMR/NSA
MMR/NSA
MMR

MMR/NSA
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CT

CWH
Drassana
DSA

DSI
EcHR

EHQ
EHR
EIT

ERH

FH

GC
Genealogie

GM
GN

GS
HEK
HES
HiJ
Historia
History
HJ
HLQ
HN
Holland
HR
HSK
HT

Canadian Historical Review

Canadian Journal of History = Annales candiennes
d’histoire

Caert-Thresoor: tijdschrift voor de geschiedenis van de

cartografie in Nederland
Civil War History
Drassana: revista del Museu Maritim de Barcelona

Deutsche Schiffahrtsarchiv: wissenschaftliche
Zeitschrift des Deutschen Schiffahrtsmuseums

Deutsche Schiffahrt: Informationen des Fordervereins
Deutsches Schiffahrtsmuseum

Economic History Review: a journal of economic and
social history

European History Quarterly

The English Historical Review

Erfgoed van Industrie en Techniek

European Review of History = Revue européenne
d’histoire

French History

French Historical Studies

Fries Scheepvaart Museum. Jaarboek

The Great Circle: journal of the Australian Association
for Maritime History

Genealogie: kwartaalblad van het Centraal Bureau voor

Genealogie
Geschiedenis Magazine (v/h Spiegel Historiael)

Gens Nostra: maandblad der Nederlandse
Genealogische Vereniging

Globe Studies (Engelse versie van Der Globusfreund)
Historische Encyclopedie Krimpenerwaard
Histoire, Economie & Société

Historisches Jahrbuch

Historia: Historiese Genootskap van Suid-Afrika
History: journal of the Historical Association
Historical Journal

Huntington Library Quarterly

Historisch Nieuwsblad

Holland: historisch tijdschrift

Historical Research

Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg. Arbog
History Today

Nieuwe boeken en artikelen

KB
KB

KB/MMR/NSA

KB
MMR
MMR/NSA

MMR/NSA
KB

KB
KB
MMR/NSA
KB

KB
KB

MMR/NSA
MMR/NSA

KB/MMR/NSA

MMR
KB/NSA

MMR/NSA
KB/MMR
KB

KB

KB

KB

KB

KB

KB
KB/MMR
KB
MMR/NSA
KB




M
INAQ

IRSH

Itinerario

JAfH
JAmH
JBS
JCBG
JCH
JEEH
JEH
JGA
JICH
JIH
JMH
JN
JRAH

KL
Kleio

Kéhlers Flotten-
kalender

LCM
Lekko

Historische Zeitschrift
Industrial Archaeology Review

Journal of the International Association of Transport &
Communications Museums

International History Review

Irish Historical Studies

International Journal of Maritime History
International Journal of Nautical Archaeology

Imago Mundi: the journal of the International Society
for the History of Cartography

The INA Quarterly (The Institute of Nautical
Archaeology)

International Review of Social History

Itinerario: international journal on the history of
European expansion and global interaction

Journal of African History

The Journal of American History

Journal of British Studies

Jaarboek van het Centraal Bureau voor Genealogie
Journal of Contemporary History

Journal of European Economic History

Journal of Economic History

Jaarboek van het Genootschap Amstelodamum
The Journal of Imperial and Commonwealth History
Journal of Interdisciplinary History

The Journal of Modern History

Journal of Navigation

Journal of the Royal Australian Historical Society
The Journal of Southern History

Journal of Social History (Societies & Cultures)
The Journal of Transport History

Journal of World History

Kalmar Lin: Meddelande frin Kalmar Lins

Hembygdsférbund och Stiftelsen Kalmar Lins Museum

Kleio: journal of the Department of History, University
of South Africa

Kohlers Flottenkalender

Le Chasse-Marée: des bateaux et des hommes

Lekko: periodiek van de Vereniging van
Belangstellenden voor de Sleepvaart
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KB
KB
MMR

KB/NSA
KB
MMR/NSA
NSA
MMR/NSA

NSA

KB
KB/MMR/NSA

KB
KB

KB
KB/MMR/NSA
KB

KB

KB
MMR/NSA
KB

KB

KB

KB
KB
KB
KB
KB
MMR

KB
MMR

MMR/NSA
MMR/NSA

LMS
Logbuch

LOW

MAN

Mars et Historia
MAST

MB

MF

MK

MM
MMAB

MMM

MN
Modelbouwer
MW

NE

Neptunia
NEQ

Netwerk
NF

NM
NRJ

The Log of Mystic Seaport

Das Logbuch: Zeitschrift fur Schiffbaugeschichte und
Schiffsmodellbau

Land of Water: tijdschrift voor de toekomst (v/h Het
Peperhuis)
