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Ten geleide 

Voor u ligt het jubileumnummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Het leek de 
redactie een aardig idee om in dit nummer het oprichtingsjaar van de vereniging 
voor zeegeschiedenis centraal te stellen. Een aantal (oud)redactieleden en bestuurs¬ 
leden heeft bijgedragen met een kort artikel over een maritiem onderwerp uit 1961. 
De diversiteit van onderwerpen laat maar weer eens zien hoe breed maritieme ge¬ 
schiedenis kan zijn. Naast de korte artikelen vindt u een fraai historisch overzicht 
van de geschiedenis van de vereniging en van het tijdschrift. Ik geef op deze plaats 
graag ruimte aan de voorzitter van onze vereniging, Joost Schokkenbroek, voor een 
korte terugblik op het jubileumjaar. 

Annette de Wit 



1961-2011/2012: Een mooi jubileumjaar 

Kort voor het 25-jarig bestaan ben ik lid geworden van de Nederlandse Vereniging 
voor Zeegeschiedenis, mij destijds uiteraard niet realiserend dat ik thans als voorzit¬ 
ter enkele woorden zou schrijven over de manier waarop bestuur en leden bij het 
vijftigjarig jubileum van de vereniging hebben stilgestaan. Of eigenlijk: dit jubileum 
van harte hebben gevierd, want stilstaan deden wij niet. Voor dit jubileumjaar was 
een lijstje met activiteiten opgesteld. Op dit lijstje stonden drie ledenvergaderingen, 
een tweedaags congres, een lezingenserie en het zoeken van toenadering tot andere 
verenigingen. Verheugd mag ik constateren dat al deze activiteiten zijn gerealiseerd 
of zich in de afrondende fase bevinden. 

Het jubileumjaar begon met een feestelijke voorjaarsbijeenkomst in het Zaans 
Museum op 21 mei 2011. Deze locatie ligt voor de hand: de Zaanstreek immers 
wordt vaak gezien als het gebied waar ’s werelds eerste Industriële Revolutie heeft 
plaats gehad, terwijl de oprichting van de vereniging ruim vijftig jaar eerder voor 
menigeen een omwenteling heeft teweeg gebracht in professioneel en mogelijk ook 
persoonlijk leven. 

Kort na de goed bezochte voorjaarsvergadering organiseerde uw bestuur een bij¬ 
eenkomst voor bestuursleden van andere maritiem historische verenigingen met als 
doel: het bevorderen van efficiënte samenwerking met behoud van eigen identiteit. 
Op donderdag 24 en vrijdag 25 november organiseerde het bestuur een tweedaags 
congres op het terrein van de Koninklijke Marine in Amsterdam. Thema: Zeege¬ 
schiedenis. Verleden, heden en toekomst. Een fraai boekje begeleidde de elf sprekers 
die het thema in hun voordrachten bij de horens vatten. 

Daarna bleven wij nog even in de hoofdstad. De najaarsvergadering had plaats op 
26 november in het pas heropende Scheepvaartmuseum aldaar, ’s Middags voeren 
wij allen, voorzien van lunchpakket, door de Amsterdamse haven. Oud-bestuurslid 
en thans redacteur Dirk Tang gaf daarbij deskundig commentaar. Op 12 mei 2012 
kwamen wij voor de voorjaarsvergadering samen in het havenmuseum van Rotter¬ 
dam. 

Vanaf januari 2012 heeft het bestuur voor haar leden een aantal lezingen ‘in den 
lande’ georganiseerd, steevast in samenwerking met lokale culturele instellingen. 
Idee achter de in totaal uit acht lezingen bestaande reeks is de vereniging naar de 

leden toe te brengen. In 2012 worden nog bijeenkomsten georganiseerd in Sliedrecht, 
IJmuiden en - ter afsluiting - Harlingen. 

Op 24 november komen de leden wederom bijeen voor de najaarsvergadering in 
Museumwerf Vreeswijk nabij Utrecht. We kunnen die bijenkomst beschouwen als 
afsluiting van het jubileumjaar. Immers, het vijftigste levensjaar van de vereniging 
loopt qua kalenderjaren tot eind 2012! En dat geldt ook voor uw voorzitter. 

Mag ik besluiten met mijn grote dank te betuigen aan de mede-bestuursleden, de 
redactieleden, maar zeker ook aan u, geachte leden van de Nederlandse Vereniging 
voor Zeegeschiedenis, voor uw inzet, betrokkenheid en belangstelling bij en voor 
onze activiteiten. Zoals eerder gezegd: laten wij gezamenlijk opstomen naar de vol¬ 
gende mijlpaal - ons zestigjarig bestaan! 

Dr. J.C.A. Schokkenbroek 
Voorzitter 
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‘Wie sturen kan vaart bij elke wind* ' 

Verslag van een halve eeuw Nederlandse Vereniging voor 
Zeegeschiedenis* 

Gerard M.W. Acda & Jaap R. Bruijn 

De oprichting 

Lang heeft de oprichting van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis niet 
geduurd. Het gebeurde in minder dan drie maanden tijd en dit was te danken aan dr. 
R.E.J. Weber, directeur van het Postmuseum te Den Haag. Hoe kon dit gebeuren? In 
Parijs was in 1960 de Commission International d’Histoire Maritime (CIHM) ont¬ 
staan onder leiding van Michel Mollat (hoogleraar aan de Sorbonne), nadat in de 
voorafgaande tijd vier keer een zogenoemd internationaal colloque aan maritiem 
historische thema’s was gewijd. Mollat vroeg in december 1960 aan het Nederlands 
Comité voor Geschiedwetenschappen (NCGW) of in Nederland een sous-commis- 
sion kon worden opgericht. Deze vraag werd in februari 1961 doorgespeeld aan Weber, 
de langst gepromoveerde zeehistoricus in ons land met zijn boek over de strijd tegen 
Europeese en Barbarijse zeerovers tijdens het Twaalfjarig Bestand. De hoogleraar 
Zeegeschiedenis te Leiden, dr. T.H. Milo, was enkele maanden eerder overleden. 

Weber trok snel zijn plan. Eerst overlegde hij met twee vertegenwoordigers van de 
scheepvaartmusea in Amsterdam en Rotterdam, G.A. Cox en mej. J.B. van Overeem. 
Men vond de tijd rijp. Er bestond geen enkele georganiseerde samenwerking op zee- 
historisch terrein. Hierop nodigde Weber vertegenwoordigers van maritiem georiën¬ 
teerde verenigingen uit voor een bespreking in zijn museum aan de Zeestraat 82 op 
19 april. Het waren namens de Linschoten Vereeniging jhr. H.A. van Foreest, vice- 
admiraal b.d., dr. Ernst Crone namens het Koninklijk Nederlands Aardrijkskundig 
Genootschap, prof. jhr. dr. P.J. van Winter namens de Commissie voor Zeegeschie¬ 
denis van de Koninklijke Nederlandse Akademie van Wetenschappen, dr. W.J. van 
Hoboken namens het Amsterdams Gemeentearchief en dr. R. van Luttervelt namens 

* De eerste 25 jaar zijn beschreven door Bruijn, de tweede 25 door Acda. 



het Rijksmuseum en mej. drs. A.M.P. Mollema, historica en hoofd documentatie van 
het Nederlands Genootschap voor Internationale Zaken en dochter van de auteur 
van het bekende vierdelige standaardwerk Geschiedenis van Nederland ter zee. Aan 
haar werd verzocht een verslag te maken. Dit gezelschap steunde de gedachte van 
een eigen organisatie voor zeehistorici. Ook het Algemeen Rijksarchief moest erbij 
betrokken worden. Van groot belang was ‘de jongeren’ te bereiken. Het zou erom 
gaan de wetenschappelijke beoefening van de zeegeschiedenis te stimuleren door 
bijeenkomsten in universiteitssteden, lezingen en causerieën en hierdoor ‘het leg¬ 
gen van contacten tussen maritieme historici en zeehistorici in den dop’. Van Winter 
vroeg zich bezorgd af of de bestaansgrond voor de Commissie voor Zeegeschiede¬ 
nis, die maritieme monografieën uitgaf, zou verdwijnen. Absoluut niet, was het oor¬ 
deel, die commissie zou hierdoor tot nieuw leven gewekt kunnen worden. 

Op 6 mei 1961 besloot de algemene vergadering van het NCGW, van welke orga¬ 
nisatie historische subdisciplines lid waren, dat een Nederlandse Commissie voor 
Zeegeschiedenis opgericht kon worden. Om verwarring te voorkomen en haar zelf¬ 
standigheid te beklemtonen ging zij de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 
heten. Weber werd tot voorzitter benoemd en mej. Mollema tot secretaris-penning- 
meester. Het was in die dagen nog nadrukkelijk mejuffrouw voor ongehuwde dames 
en aanvankelijk ondertekende ze met secretaresse. Het zou tot diep in de jaren zeven¬ 
tig duren voordat het gebruik van voornamen tussen twee generaties bestuursleden 
normaal werd en de aanduiding mejuffrouw vervangen werd door mevrouw. Trou¬ 
wens, mannen van dezelfde generaties spraken elkaar op de werkvloer en in bestu¬ 
ren alleen bij de achternaam aan. Besturen van de NVvZ liepen bij het gebruik van 
moderne omgangsvormen niet voorop. 

Op het Pinkstercongres van het NCGW op 20 mei in het Nederlands Lyceum aan 
de Willemstraat 40a in Den Haag werd na afloop van het eigenlijke congres de NVvZ 
officieel geconstitueerd. Een contributie van ƒ 1,50 werd vastgesteld. Het bestuur 
ging voortvarend van start, organiseerde al op 26 augustus een excursie-vergadering 
naar het museum Fodor in Amsterdam en kon in november aan de toen zestig leden 
het eerste, gestencilde nummer van de Mededelingen van de NVvZ toesturen. Tot de 
leden van het eerste uur behoorden verschillende vlagofficieren b.d., hoogleraren en 
een groep oud-studenten van Milo, onder wie L.M. Akveld, Ph.M. Bosscher, E. (Bos)- 
Rietdijk en J.R. Bruijn. Weber stelde een lijst van invalshoeken samen, die tot het 
terrein van de zeegeschiedenis behoorden, een lijst die natuurlijk aan verschillende 
leden suggesties voor nadere verfijning ontlokte.' 

1 Het archief van de NVvZ berust in Het Scheepvaartmuseum te Amsterdam en telt momen¬ 
teel 15 dozen, die elk een wisselend aantal mappen bevatten. De stukken liggen meestal in 
chronologische volgorde, de meest recente bovenop. In de annotatie wordt steeds ver¬ 
wezen naar specifieke mappen, in dit geval naar de map 3. 
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Mej. Mollema (rechts) en mevrouw Milo tijdens de receptie na de promotie van Jaap R. Bruijn op 
15 december 1970. Collectie J.R. Bruijn. 

De TIEN JAREN VAN ‘MEJUFFROUW’ MOLLEMA 

De eerste jaren waren het Weber en Mollema die de vereniging op poten zetten. Pas 
in 1964 werd het bestuur tot vijf leden uitgebreid. Veel ideeën en plannen kwamen 
van Weber, maar het was ’Mejuffrouw’ Mollema, die alles verder overdacht en uit¬ 
voerde. Het duurde niet lang of zij was de spil van een organisatie die van 95 leden 
begin 1963 uitgroeide tot 416 leden (‘van schooljongen tot hoogleraar’) acht jaar 
later. Zij was een innemende, charmante persoonlijkheid. Zij werd een vraagbaak 
voor de leden en allerlei maritieme instanties. In december 1961 hoorden de leden al 
over een lezing in Nederland door Zweedse duikers over de kort tevoren geborgen 
Wasa! Brieven beantwoordde ze altijd, om het even of het in Nederlands, Frans, 
Duits of Engels was. Alles werd op de schrijfmachine getypt en carbonpapier zorgde 
voor doorslagen. Haar enorme correspondentie berust in het verenigingsarchief. 
Ook de letterkundige dr. Victor van Vriesland wist haar in 1968 te vinden, toen een 
bevriende Poolse collega een internationaal instituut wilde oprichten gewijd aan de 
zeeman en cultuur. Van sommige leden kwam bijna wekelijks post over allerlei mari¬ 
tieme zaken, overdrukken, nieuwe boeken of onvolkomenheden in de Mededelingen 
en ook complimenten voor al haar werk. Een enkeling betitelde ze als een ‘lastpakje’. 
Kort na een operatieve ingreep overleed Lida Mollema plotseling op 2 mei 1971. Een 
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lid karakteriseerde haar als volgt: “een persoonlijkheid die de liefde voor de zee uit¬ 
droeg in een practische daadkracht op het stuk van verwezenlijking van ideeën tot 
verbreiding van de kennis over het schip en haar element”. Door toedoen van mej. 
Van Overeem en Akveld konden later enkele musea en leden maritiem-historische 
boeken uit haar bezit verwerven. 

Jaarvergaderingen 

Notulen van bestuursvergaderingen werden nog niet gemaakt. Het is echter niet 
moeilijk langs indirecte weg te achterhalen hoe het bestuur invulling gaf aan het 
doel de wetenschappelijk belangstelling voor de zeegeschiedenis te bevorderen. De 
jaarvergadering was daarvoor een middel naast de uitgave van een blad. De eerste 
vergadering was op 7 april 1962 in het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, toen nog 
gevestigd aan het Burgemeester s’ Jacobplein 8 te Rotterdam. De toon voor alle vol¬ 
gende vergaderingen werd daar gezet: jaarstukken enz., één of meer wetenschap¬ 
pelijke voordrachten en bezichtiging van maritiem relevante zaken. Het werd ook 
gebruik om elk jaar in een andere plaats bijeen te komen: Den Helder, Rotterdam, 
Hoorn, Den Haag, Antwerpen, Lelystad, Scheveningen, Hardinxveld-Giessendam 
en Hellevoetsluis. Vervoer ging per bus. Beginpunt was station Hollands Spoor in 
Den Haag met daarna eventuele tussenstops. Dat de bestuursleden in Den Haag en 
omgeving woonden, was hieraan niet vreemd. Een lid sprak over de ‘Haagse zeehis- 
torische oligarchie’, die dit zo regelde. Van begin af aan waren introducé(e)’s altijd 
welkom. 

Het was onvermijdelijk de contributie geleidelijk aan te verhogen: in 1963 naar 
ƒ 6,00, drie jaar later naar ƒ 7,50, in 1968 naar ƒ 10,00 en in 1970 werd die zelfs 
ƒ 15,00. Er bestond een jeugdlidmaatschap. Algemene prijsstijgingen waren aan de 
verhogingen debet, maar ook de uitdijende activiteiten. Eén ervan, een enquête 
onder leden naar hun specifieke maritieme betrokkenheid, leverde in 1967/8 een 
bescheiden respons van dertig antwoorden op. Het was een mislukte actie. 

Een groot gebeuren was de lustrumjaarvergadering van 1966, die samenviel met de 
herdenking van de Vierdaagse Zeeslag van 1666 tegen de Engelse vloot. In de Ridder¬ 
zaal op 11 juni en in aanwezigheid van ongeveer 550 personen hielden de bekende 
Britse historicus C.R. Boxer en voorzitter Van Foreest bij een tropische temperatuur 
hun gloedvolle voordrachten. De viceadmiraal, een man van bonhomie, maar ook 
bijwijlen autoritair, sprak daar midden in zijn verhaal de historische woorden tot 
een jonge luitenant-ter-zee: “Bosscher, wijs die plaats van de slag aan”. Deze her¬ 
denking was mede georganiseerd door de Koninklijke Nederlandse Vereniging ‘Onze 
Vloot’. Na afloop konden de leden in Scheveningen Britse en Nederlandse oorlogs¬ 
schepen bezichtigen. Beide voordrachten verschenen als een zelfstandige publicatie. 
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Het tweede lustrum werd op 8 mei 1971 gevierd met een boottocht van Rotter¬ 
dam naar het vestingstadje Hellevoetsluis met ondermeer een bezoek aan het Dok.2 

De Mededelingen en internationale uitgaven 

Stimulering van de wetenschappelijke belangstelling voor de zeegeschiedenis zou 
ook gebeuren door middel van een tijdschrift. Het was de eerste grote activiteit van 
mej. Mollema. Al in november 1961 verscheen aflevering 1 van de Mededelingen. In 
zes jaar tijd zou zij dertien afleveringen voor haar rekening nemen. Nummer 13 in 
september 1966 telde 139 pagina’s! Zij typte alle stencilvellen zelf en had thuis ook 
een stencilmachine, waarop zij samen met haar ‘gedienstige’ Maria menig stuk ver¬ 
menigvuldigde. Papier, stencils, het afdraaien en brocheren van de eerste vijf afle¬ 
veringen nam het NCGW voor zijn rekening, daarna de Koninklijke Marine. Dat kon 
de NVvZ zelf niet bekostigen, een afhankelijkheid die in het bijzonder de secretaris 
hinderde. Twee afleveringen per jaar werd gewoon. 

In 1966 werd de eerste stap gezet om fondsen te verwerven ten einde de uitgave 
zelf te kunnen verzorgen en eventueel voor andere activiteiten in te zetten. Er gingen 
brieven uit naar Unilever, Stichting Comité Zomerpostzegels, Shell Tankers en de 
Koninklijke Nederlandsche Reedersvereeniging, maar ze waren vergeefs. Meer suc¬ 
ces werd geboekt met verzoeken aan Dr. Hendrik Muller’s Vaderlandsch Fonds, de 
Directie der Oostersche Handel en Reederijen (OHR) en de Nederlandse organisatie 
voor Zuiver Wetenschappelijk Onderzoek (ZWO). Eerstgenoemd fonds gaf gedu¬ 
rende vier jaar (1967-70) een startsubsidie van ƒ 750, de OHR gaf op basis van jaar¬ 
lijkse herhaling ƒ 1.000; ZWO garandeerde bepaalde bijdragen in exploitatietekorten, 
schommelend van ƒ100 tot ƒ 1500. Vanaf aflevering 16 kon in offset worden gedrukt 
bij Cito Offset Drukkerij in Diemen, een grote verbetering in formaat en opmaak. 
Inmiddels was er sinds 1967 een eigen redactie, bestaande uit A.H. Huussen en 
Bruijn, in 1970 aangevuld met Akveld/ 

De NVvZ was voortgekomen uit de Commission International d’Histoire Maritime. 
Het contact met deze organisatie was weinig vruchtbaar. Van drie initiatieven vond 
er maar één weerklank in Nederland. De opzet van een internationaal overzicht 
van maritieme musea wees men af, een bibliografie van de geschiedenis van de 
grote ontdekkingsreizen, een project van de Belg C. Verlinden, werd overbodig ge¬ 
vonden. Met tegenzin werkte men mee aan een nieuwe, internationaal opgezette 
uitgave van A. Jal’s Répertoire polyglotte des termes de marine anciens et modernes 

2 Archief NVvZ, mappen 4,6,14,16-19, 31 en 34. 
3 Ibidem, 9 en 11. 
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uit 1848. Dr. F. de Tollenaere van het Woordenboek der Nederlandse Taal vond de 
opzet niet verstandig en werkte met weinig enthousiasme mee. De oud-directeur 
van het Scheepvaart Museum, W. Voorbeijtel Cannenburg verzette veel werk om de 
oude zeiltermen te verklaren. In 1976 moest hij, 93 jaar oud, stoppen. Tot de letter E 
was hij gekomen: zeer trage toezending uit Parijs van nieuwe letters had het werk 
steeds opgehouden. In 1977 concludeerde het bestuur dat het project waarvoor 
ZWO drie jaar een subsidie had gegeven was mislukt. De Tollenaere oordeelde dat 
de Fransen zich maar beter tot de uitgave van alleen Franse verklaringen hadden 
moeten beperken. Van het plan voor een eigen nieuw Nederlands zeemanswoor¬ 
denboek werd niet meer gerept. 

Een veel tastbaarder resultaat was in 1969 de fotografische herdruk van J.H. Rö- 
ding’s zeer zeldzame vierdelige Allgemeines Wörterbuch der Marine met equivalen¬ 
ten in acht talen uit 1794-98 door de uitgeverij Graphic Publisher in Amsterdam. De 
vereniging had deze uitgave gestimuleerd en korting voor haar leden bedongen. In 
de volgende jaren kwamen nog enkele oudere werken beschikbaar, zoals de tweede 
druk van Witsen’s boek over de scheepsbouw. Wat de CIHM zelf nog betreft, in 1970 
werd mevrouw dr. M.A.P. Meilink-Roelofsz lid van het bureau van de CIMH.4 

Op weg naar het vijfde lustrum, jaarvergaderingen en een 

TIJDSCHRIFT (1971-1986) 

Het was bewonderenswaardig hoe de bestuurlijke leemte na het plotselinge over¬ 
lijden van mej. Mollema door de daadkracht van voorzitter Van Foreest en de inzet 
van Akveld en F.C. van Oosten werd opgevuld. De jaarvergadering op 8 mei 1971 
vond gewoon doorgang. De functie van secretaris-penningmeester werd gesplitst. 
Secretaris Akveld werd spoedig het nieuwe aanspreekpunt van de vereniging. De 
Mededelingen verschenen ook in 1971 tweemaal. Oude gebruiken bleven in tact. Het 
bestuur vergaderde, nu met notulen, ten huize van de voorzitter. Dat kwam een 
gemoedelijke sfeer in het overleg ten goede. Akveld schetst dit als volgt: “bijeenkom¬ 
sten van mensen zonder eigen belangen, maar bereid hun kennis en vaardigheden ter 
beschikking te stellen voor het gemeenschappelijk doel: een goed draaiende NVvZ”. 
Bestuursleden kwamen en gingen, hun namen staan in de bijlage vermeld. De ach¬ 
tereenvolgende voorzitters gaven - ieder op zijn eigen manier - kleur aan het beleid. 
Hun achtergrond liep uiteen: achtereenvolgens marineofficier, advocaat, hoogleraar, 
marineofficier, museumdirecteur, weer een marineofficier en anno 2012 een hoofd¬ 
conservator. 

4 Ibidem, 1, 24,25. 
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Jaarvergadering in Enkhuizen in 1984. Collectie J.R. Bruijn. 

De vaste ontmoetingspunten van leden en bestuur bleven de twee vergaderingen elk 
jaar. Nooit op een vaste plaats, altijd wisselend en met een vertrouwd programma 
waarin luisteren en kijken naar maritieme zaken hoofdzaak waren. Zo kwam men 
ondermeer in Ketelhaven, Sneek, Harlingen/Terschelling, Wageningen, De Rijp, Vlis- 
singen en ook in het Nedlloydgebouw in Rotterdam. Het vervoer per bus verdween 
spoedig. Het autobezit onder de leden was sterk gestegen. Het aantal deelnemers 
was betrekkelijk hoog, enkele keren zelfs ruim boven de honderd. Zonder een finan¬ 
ciële bijdrage van de aanwezigen voor lunches en consumpties waren de vergade¬ 
ringen niet meer mogelijk. Toen ook voor een middagbijeenkomst in 1980 een kleine 
bijdrage werd gevraagd, vond de oprichter van de vereniging dit ongewenst en 
maande de voorzitter de NVvZ ‘in soberheid’ te leiden. Eén kopje thee was toch 
wel voldoende? 

Het ledental bleef vrij stabiel en schommelde tussen de 460 en 480. Pas in 1985 
werd het vijfhonderdste lid aangemeld. De vereniging reikte aan de grenzen van de 
wereld van daadwerkelijk geïnteresseerden in de zeegeschiedenis. Enkele leden 
schreven in maritieme tijdschriften wervende artikelen. In 1972 voegde de werk¬ 
groep Noord- en Oostzeehandel zich bij de vereniging. De groep kreeg een zetel in 
het bestuur die door prof. dr. T.S. Jansma werd ingenomen. In 1994 zou de werk¬ 
groep worden opgeheven. Het fonds dat de werkgroep had ingebracht bleef ter 
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beschikking van de vereniging en werd bestemd voor vrijwilligers die wetenschap¬ 
pelijk onderzoek deden naar de Noord- en Oostzeehandel. 

Secretaris J.P. van de Voort liet het bestuur in 1977 kennismaken met het gebruik 
van de computer bij literatuuronderzoek. 

Leden spoorden het bestuur aan om op te komen voor waardevol maritiem erf¬ 
goed. Dat gebeurde bijvoorbeeld in het kader van de verantwoording van de scheeps¬ 
bouwkundige aspecten van opgegraven wrakken in de IJsselmeerpolders en bij de 
Romeinse schepen in Zwammerdam. Langs diplomatieke weg werd opgekomen voor 
archeologische resten op het eiland Mauritius. Omgekeerd wist in 1973 de ‘town of 
Cottesloe’ in West-Australië de vereniging te vinden met een vraag over ontdek¬ 
kingsreiziger Willem de Vlaming. De NVvZ durfde ook meer naar buiten te treden. 
Het derde lustrum was vrij ongemerkt voorbij gegaan, maar met het vierde in 1981 
gebeurde dit zeker niet. In het universiteitsgebouw in Leiden werd een groot sym¬ 
posium gehouden gewijd aan het laatste kwart van de achttiende eeuw. Onder de 
vier sprekers was wederom prof. Boxer. 

Op initiatief van de redactie van het tijdschrift werd in 1985 in de Kweekschool 
voor de Zeevaart in Amsterdam het symposium ‘Anderhalve eeuw zeevaartkundig 
onderwijs in Nederland 1800-1950’ gehouden. In december van dat jaar verscheen 
een extra nummer van het tijdschrift met de bijdragen van de sprekers.5 

Er ligt geen officieel besluit aan ten grondslag, maar in het bestuur heeft altijd 
een lid van de redactie zitting. Dit is een goed gebruik, want uiteindelijk is het be¬ 
stuur verantwoordelijk voor alle financiën en ten opzichte van de leden voor het 
beleid van de redactie. Pas in 1985 is vastgelegd dat redactieleden door het bestuur 
worden benoemd. 

Hoe het tijdschrift zelf tot stand kwam, staat elders in deze aflevering beschre¬ 
ven. Bestuur en redactie gingen in 1982 niet over één nacht ijs voordat men tot 
naamsverandering overging en overstapte naar de beroemde uitgeverij Nijhoff in 
Den Haag. Dit laatste werd een teleurstelling, want de eerste aflevering verscheen 
later dan afgesproken, de kosten lagen veertig procent boven de offerte en voor de 
redactie was de werklast niet verminderd. Grafisch Bureau Marcus in Diemen 
bleek een volledig bevredigend alternatief. 

Financiën 

Voldoende geldmiddelen waren een telkens terugkerende zorg. Eigen inkomsten waren 
alleen de contributies. Het inleggen van folders met aankondigingen van nieuwe 
maritieme boeken of het plaatsen van een advertentie leverden slechts kleine, on- 

5 Ibidem, 3-5,12, 20, 30,32-34. 
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regelmatige bedragen op. Meer leden en hogere contributies verstevigden de finan¬ 
ciële basis van de vereniging. Het contributiebedrag steeg stapsgewijs: van ƒ 25,00 
in 1975 naar ƒ 30,00 in 1979 en in 1987 was het al ƒ 52,00 geworden. In 1973 werd het 
jeugdlidmaatschap afgeschaft, maar in 1987 weer ingesteld. 

De vereniging mocht zich blijven verheugen in jaarlijkse subsidies van de OHR. 
In 1984 werd het bedrag naar ƒ 1500 verhoogd en het jaar daarop werden de zes 
bestuursleden van het fonds betalend lid van de NVvZ. In de jaren tachtig resul¬ 
teerden deze contacten in extra bijdragen voor lustrumbijeenkomsten en bijzondere 
uitgaven van het tijdschrift. In 1982 droeg ZWO voor de laatste keer bij in het 
exploitatietekort van het tijdschrift. Gelukkig toonden drie andere maritieme fond¬ 
sen zich bereid bepaalde evenementen royaal te steunen. Ook van de Stichting Mari¬ 
tiem Centrum kwam financiële hulp. Een en ander betekende dat penningmeester 
E. Roosegaarde Bisschop zich omstreeks 1984 een tevreden mens noemde. Deze 
flamboyante financieel zakenman streefde ernaar om altijd het geld voor de kosten 
van één jaar in kas te hebben.6 

Over de grens 

In 1983 ging de vereniging voor haar jaarvergadering wederom naar Antwerpen om 
luister bij te zetten aan het afscheid van J. van Beylen, de ‘dienstleider’ van het 
Scheepvaartmuseum. De vereniging trok ook om andere redenen over de grens. Op 
initiatief van Weber vond in 1972 de eerste buitenlandse studiereis plaats. Het was 
naar Stockholm en Skokloster met als voornaamste doel de bezichtiging van buiten 
en van binnen van de Wasa. Er waren 37 deelnemers. 

Het succes van deze reis vroeg om herhaling. In 1975 was het zover, daarna elke 
twee jaar opnieuw. G.J. van Nimwegen nam op zich de organisatie te verzorgen. Hij 
bereidde elke reis tot in de puntjes voor en was een voortreffelijk reisleider. Twee 
reizen gingen naar Noord-Duitsland met Hamburg en Bremerhaven als uitvalsbasis. 
Daarna werden Zuid-Engeland, Denemarken, West-Frankrijk en Wenen reisdoel. 
Bijna alleen maritiem-historisch interessante locaties werden bezocht, zoals bijvoor¬ 
beeld de anders gesloten bunkers aan de Franse kust bestemd voor Duitse U-boten 
in de Tweede Wereldoorlog.' 

Met de CIHM waren de contacten weinig intensief. Het bestuur wees haar suggestie 
om in Nederland een internationaal symposium te houden af. Op het grote vijfjaar¬ 
lijkse congres in San Francisco in 1975 werd Bruijn tot trésorier gekozen, wat onder- 

6 Ibidem, 9-11. 
7 Ibidem, 4, 5,7,21 en 23. 
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meer inhield dat hij een jaarlijkse contributie van nationale subcommissies moest 
innen. Hij ontving vaak kleurrijke cheques. Hij bleef tot 1990 in functie. Geleidelijk 
aan werd de Franse dominantie minder en werd ook Engels voertaal in de jaarlijkse 
bureaubijeenkomsten. De vereniging kreeg inspraak in de thema’s van de grote con¬ 
gressen. Nederlandse bijdragen werden gebruikelijk, niet alleen in Boekarest (1980) 
en Stuttgart (1985), maar eveneens op andere internationale bijeenkomsten. Het werd 
gebruikelijk om over de International Commission for Maritime History (ICMH) te 
spreken.11 

Het vijfde lustrum 

De voorbereiding van de viering van het vijfde lustrum in 1986 werd vroeg aan¬ 
gepakt. Najaar 1983 werden de voorzitter en zijn latere opvolger belast met de orga¬ 
nisatie van een groot driedaags internationaal symposium in Rotterdam. Zij deden 
dit in nauwe samenwerking met Akveld, conservator van het Maritiem Museum. 
Een te ambitieuze begroting van ƒ 60.000 moest naar ƒ 25 tot 30.000 worden terug¬ 
geschroefd. Dit bedrag kwam bijeen. Op 25, 26 en 27 september 1986 werd het 
25-jarig bestaan gevierd. De lezingen werden gehouden in het bijna voltooide nieuwe 
gebouw van het museum aan de Leuvehaven. Engels als voertaal was noodzakelijk 
gezien buitenlandse sprekers en het onderwerp van het symposium: Shipping Com¬ 
panies and Authorities in the 19th and 20th centuries. Their Common Interest in the 
Development of Port Facilities. Historici behandelden ontwikkelingen van acht West- 
Europese havens, terwijl vertegenwoordigers van de werkgevers in de havens van 
Rotterdam en Amsterdam actuele zaken bespraken. Het gemeentelijk Rotterdams 
havenbedrijf introduceerde het Vessel Traffic Management System dat in 1987 in 
bedrijf zou komen. De zeehistorische lezingen werden in een speciaal nummer van 
het tijdschrift gepubliceerd/ 

Initiatieven in de jaren tachtig 

Midden jaren tachtig tijd brak er tijd aan voor drie nieuwe zaken. In 1986 presen¬ 
teerde het bestuur de verenigingsdas; donkerblauw met een bescheiden, goudkleurig 
borduursel van het logo van de vereniging. Jaren later zou de das worden uitgevoerd 
in lichtblauw met diagonale donkerblauwe strepen en een donkerblauw borduursel 
van het logoscheepje. Omdat het bestuur, dat de verenigingsdas uitvond, uitsluitend 

8 Ibidem, 2 en 25. 
9 Ibidem, 5 en 11. 
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Lezing door Yvonne van Meer in 1985 tijdens de bijeenkomst aan boord van de Schorpioen. 
Aan de bestuurstafel: (van links naar rechts) Jaap Bruijn, Gerard Acda, Jan van de Voort. Collec¬ 
tie J.R. Bruijn. 

uit mannen bestond, kwam er niet gelijk met de das een verenigingsattribuut voor 
vrouwen. Die omissie werd in 1992 goedgemaakt met een zilveren broche of hanger 
in de vorm van het verenigingsscheepje. 

Het bestuur hoorde dat leden meer contact wilden dan alleen tweemaal per jaar via 
het tijdschrift. Eind 1984 deed secretaris drs. G.J.A. Raven de suggestie om jaarlijks, 
tussen het verschijnen van het tijdschrift in, twee nieuwsbrieven uit te geven. Van 
Nimwegen was bereid hiervoor een plan uit te werken. In juli 1986 verscheen Acht 
Glazen voor de eerste maal onder zijn eindredactie.1" De nieuwsbrief was bedoeld 
voor informatie die niet meer in het tijdschrift paste. Daarbij werd gedacht aan 
korte bijdragen, verenigingsnieuws en vragen van leden. Acht Glazen ging twee maal 
per jaar verschijnen op A5 formaat. 

In 1991 overleed redacteur Gert van Nimwegen. Mevrouw dr. A.M.C. van Dissel 
nam zijn taak als eindredacteur over. Zij werd in 1995 afgelost door drs. M.A. van 
Alphen. In 1992 kreeg Acht Glazen een ander formaat: A4, de papierkleur ver¬ 
anderde in 1996 in groen en later in wit. Van 2002 tot en met 2008 had mevrouw drs. 
J.M. de Wit de eindredactie. Sinds 2009 wordt de nieuwsbrief door het bestuur 

10 Ibidem, 3, 5 ,28 en 35. 
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gebruikt voor het verslag van ledenvergaderingen en andere bestuursmededelingen. 
Bezuiniging is een van de redenen voor deze maatregel, maar het bestaan van een 
eigen website van de vereniging speelt ook een rol. 

Acht Glazen was behalve een goed middel om de communicatie tussen leden en 
bestuur en leden onderling op gang te houden ook een interessante bron van vereni- 
gingsdata. Daarover aan het slot meer. 

Het bestuur ontwikkelde eind jaren tachtig het plan om een prijs voor een zeehisto- 
rische prestatie uit te loven. De bedoeling was dat de prijs niet alleen een blijk van 
waardering zou zijn voor de winnaar, maar ook een aanmoediging voor zeehistorici. 
De uitreiking zou bovendien de aandacht moeten richten op de maritieme geschie¬ 
denis als vakgebied en op de vereniging zelf. Het bestuur stelde voor de prijs een 
reglement vast, bedacht een passende naam en zocht naar een begeerlijk, prijswaar¬ 
dig voorwerp. In de editie van mei 1989 van het Tijdschrift voor zeegeschiedenis (ja, 
met een kleine z, de hoofdletter Z kwam pas in 2000) werd de prijs aangekondigd. 
Met toestemming van de familie is de prijs genoemd naar de eerste universitaire 
docent zeegeschiedenis professor J.C.M. Warnsinck (1882-1943), gepensioneerd kapi- 
tein-ter-zee. De prijs bestaat uit een passer met een inscriptie van de naam van de 
prijs en die van de ontvanger. De passer is een replica van een origineel uit het wrak 
van het VOC-schip Lastdrager dat in 1653 bij de Shetland-eilanden verging. Het 
reglement stelt dat de prijs wordt toegekend voor “een prestatie op het gebied van 
de zeegeschiedenis, die kan bestaan uit zowel een maritiem-historische studie als 
enigerlei inspanning of verrichting, die de belangstelling voor de zeegeschiedenis 
heeft bevorderd of waardoor de kennis van de maritieme geschiedenis is vermeer¬ 
derd.”'1 De prijs wordt ten hoogste eenmaal per twee jaar toegekend. Leden kunnen 
kandidaten voordragen, maar ook het bestuur kan een keuze maken. Het bestuur 
kent de prijs toe. De instelling ervan werd mede mogelijk gemaakt door een gelde¬ 
lijke bijdrage van het Nationaal Instituut voor Scheepvaart en Scheepsbouw. Het 
bestuur liet met vertrouwen in de toekomst in één keer twaalf replica’s van de passer 
aanmaken. De eerste winnaar van de J.C.M. Warnsinckprijs was Peter Dorleijn, de 
kroniekschrijver in woord en beeld van de oude Zuiderzeevisserij. De prijsuitreiking 
was op 26 mei 1990 in een voor de gelegenheid met zorg gekozen plaats: Elburg. 
Verenigingslid dr. ir. W.H. Warnsinck, zoon van de naamgever van de prijs, schonk 
de prijswinnaar na een geestig toespraakje een door hemzelf gemaakt passerdoosje. 
Hij zou dit aardige gebaar nog een aantal keren en voor het laatst in 2006 herhalen. 
De regionale pers besteedde aandacht aan de prijsuitreiking in Elburg. In de navol- 

11 W.F. J. Mörzer Bruyns, ‘Het VOC schip LASTDRAGER en de J.C.M. Warnsinckprijs van de 

Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis’ in: Tijdschrift voor zeegeschiedenis 8(1989)1, 
79-82. 
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gende jaren zou - met eenmaal een driejarig hiaat - de Warnsinckprijs om de twee 
jaar worden uitgereikt. 

De feestdag in Elburg werd in de avond besloten met een etentje voor bestuurs- en 
redactieleden en hun partners. Aan deze gebeurtenis werd de naam Akveld-etentje 
gegeven. Waarom? Akveld nam eind 1988 afscheid als redacteur van het tijdschrift 
en gaf het bestuur in een uitvoerige brief in overweging in de toekomst redactie¬ 
leden als blijk van waardering jaarlijks een bescheiden, geldelijke vergoeding te geven. 
Het bestuur besloot na ampel overleg Leo Akvelds redelijke voorstel zo goed en 
betaalbaar mogelijk te honoreren door redactie- en bestuursleden en hun partners 
elk jaar een diner aan te bieden. Nu, ruim twintig jaar later, bestaan het etentje en de 
eraan gegeven naam nog steeds. 

Studiereizen 

Reisleider Gert van Nimwegen maakte in 1991 zijn achtste studiereis, dit keer met 
Malta als reisdoel. Het elan waarmee hij, ondanks zijn ziekte, deze voor hem laatste 
studiereis tot een goed einde bracht, dwingt respect af. Hij overleed drie maanden 
na terugkomst. Als opvolgend reisleider meldde zich kolonel der mariniers b.d. A.G.C. 
Kok. Nog in hetzelfde jaar 1991 organiseerde Kok bij wijze van proef een korte reis in 
september naar de Belgische en Franse Kanaalkust. Kok ondernam na de geslaagde 
oefenreis in achttien jaar tijd een groot aantal reizen waarbij hij aanvankelijk werd 
geassisteerd door mevrouw M.O.E.M. Zijp-Schmeddes en in de laatste jaren samen¬ 
werkte met de professionele reisorganisator P. Jongens. Vanaf 1994 konden ook leden 
van de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum aan de reizen 
deelnemen en vanaf 2004 gold dat ook voor lezers van het maritiem maandblad De 
Blauwe Wimpel. Kok trok met zijn reisgenoten gaandeweg steeds verder Europa in, 
tot aan Oekraïne, de Krim en Istanbul toe en boekte ook cruises in de Middellandse 
Zee. In 2002 was New England in de Verenigde Staten zelfs het reisdoel. In de na¬ 
jaarsvergadering van 2009 namen Kok, bijna 77 jaar oud, en P. Jongens afscheid als 
reisorganisator. Anton Kok had met ruim vijftien reizen en zijn plezierige mariniers- 
humor veel leden onvergetelijke ervaringen bezorgd. De studiereizen lijken hun tijd 
gehad te hebben. De liefhebbers van weleer worden ouder en jongere leden maken 
hun reizen misschien liever individueel. 

Aan de studiereis naar Malta heeft de vereniging een aardig maritiem herinne- 
ringsvoorwerp overgehouden. De honorair consul-generaal van Nederland over¬ 
handigde het reisgezelschap als geschenk voor de vereniging een zilveren model 
van een dghajjes tal-latini, een zeilscheepje dat tot een halve eeuw geleden nog 
gebruikt werd. Het is inmiddels traditie dat de voorzitter van het bestuur dit klei¬ 
nood beheert en op een passende plaats bewaart. 

Gerard M.W. Acda & Jaap R. Bruijn | ‘Wie sturen kan vaart bij elke wind’ 17 



Korte tijd is een bijzondere variant van de studiereis in zwang geweest. In 1990 
bezochten enkele leden op een dag het toen nog zo genoemde Algemeen Rijks¬ 
archief in Den Haag. Het jaar daarop organiseerde bestuurslid ir. H.J. Wimmers 
een dagexcursie naar Royal Huisman Shipyard in Vollenhove en in 1992 bezocht hij 
met een kleine groep het VOC schip Amsterdam. In 1995 nam Henk Wimmers een 
groep leden mee naar Jachtwerf De Vries Scheepsbouw BV in Aalsmeer. Het bestuur 
beschouwde deze studie-uitstappen als ‘tussendoortjes’, die door de deelnemende 
leden als extraatje zeer werden gewaardeerd. 

Samenwerking, symposia en een congres 

In 1989 bestond de OHR driehonderd jaar. De zes directeuren besloten dat dit jubi¬ 
leum gevierd moest worden en deden het bestuur het voorstel de viering te combi¬ 
neren met een reguliere vergadering van de vereniging. En zo gebeurde. Op 28 
oktober 1989 vond in het Rijksmuseum in Amsterdam de feestelijke bijeenkomst 
plaats waar leden van de vereniging en gasten van de OHR luisterden naar zes refe¬ 
raten over onderwerpen verbonden met de historie van de OHR. De lezingen wer¬ 
den in een extra nummer van het tijdschrift in mei 1990 uitgegeven. De OHR, een 
zeer trouwe begunstigster van de NVvZ, nam de kosten van dit nummer voor haar 
rekening. 

Het bestuur zocht, overtuigd van het nut van bundeling van krachten, naar samen¬ 
werking met verwante instituten en naar betrokkenheid bij zeehistorische activi¬ 
teiten. Over het onderwerp Kaapvaart en piraterij 1750-1850 werd eind mei 1991 
door enkele historici een besloten workshop gehouden in Middelburg. Op de leden¬ 
vergadering van 1 juni 1991 in dezelfde stad werden de resultaten gepresenteerd, 
's Middags bezochten de leden in het Stedelijk Museum in Vlissingen een tentoon¬ 
stelling over kaapvaart en piraterij. 

In oktober 1994 hielden medewerkers en buitenlandse genodigden van het Insti¬ 
tuut voor Maritieme Historie (IMH) van de Marinestaf, het Internationaal Instituut 
voor Sociale Geschiedenis (IISG) en de afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuni¬ 
versiteit Leiden een tweedaagse conferentie European Sailors, 1570-1870. Enkele 
resultaten van de conferentie werden op de najaarsvergadering van 22 oktober 1994 
bij het IISG in Amsterdam voorgedragen. Alle bijdragen werden in 1997 gepubli¬ 
ceerd in de serie ‘Research in Maritime History’ van de International Maritime Eco¬ 
nomie History Association. Een laatste voorbeeld van een gezamenlijk met een 

12 Paul van Royen, Jaap Bruijn and Jan Lucassen, “Those Emblems of Hell”? European Sailors 
and the Maritime Labour Market, 1570-1870 Research in Maritime History No. 13 (St. 
John’s, Newfoundland 1997). 
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andere organisatie gehouden bijeenkomst is de najaarsvergadering van 1996 die 
samen met de Nederlandse Vereniging ter beoefening van de militaire Historie 
‘Mars et Historia’ gehouden werd in het Militair Luchtvaart Museum in Soester- 
berg. Het onderwerp van de dag was de Marineluchtvaartdienst. 

Begin 1992 startte het bestuur de voorbereidingen voor een jubileumcongres dat 
in 1996 het 35-jarig bestaan van de vereniging zou markeren. Om buitenlandse gas¬ 
ten te trekken stelde het bestuur de ICMH voor de vergadering van haar Executive 
Council in 1996 in Nederland te houden. Het positieve antwoord van de Commission 
hield in dat het beoogde congres als Second International Congress of Maritime 
History werd benoemd en daarmee ook Engelstalig zou zijn. Om een grootse opzet 
van het congres mogelijk te maken zocht het verenigingsbestuur met succes samen¬ 
werking met de maritieme musea van Amsterdam en Rotterdam en hun beider 
museumverenigingen. Een commissie ter voorbereiding van het congres ging in de 
zomer van 1993 aan de slag. De musea en hun verenigingen waren in de commissie 
vertegenwoordigd. De vereniging leverde de voorzitter van het bestuur als commis¬ 
sievoorzitter en mevrouw drs. C. Reinders Foimer-van Prooijen als secretaris/pen¬ 
ningmeester. Corrie Reinders Folmer zou op voortreffelijke wijze haar taken uit¬ 
voeren en de spil van de voorbereidingscommissie zijn. Drie jaar later werd het 
congres Evolution and Revolution in the Maritime World in the 19th and 20th Cen¬ 
turies gehouden op de warme zomerdagen van 5 tot en met 8 juni 1996. De lezingen 
werden op drie dagen in het Amsterdamse en op vrijdag 7 juni in het Rotterdamse 
scheepvaartmuseum gehouden. Een aantrekkelijk sociaal programma werd zowel in 
Amsterdam als Rotterdam uitgevoerd. Twee zeer goede vrienden van elkaar open¬ 
den en sloten de conferentie. Jaap Bruijn hield de keynote speech op woensdagavond 
5 juni en Frank Broeze leverde een historische prestatie met zijn afsluitende samen¬ 
vatting op zaterdagmorgen. Tijdens de ledenvergadering op dezelfde dag ontving 
Bruijn de Warnsinckprijs. De dag werd door de verenigingsleden besloten met een 
vaartocht naar Pampus en een diner aan boord van de Stad Enkhuizen. De congres¬ 
lezingen werden in 1998 gepubliceerd in een bundel met de feestelijke titel Frutta di 
Mare onder redactie van P. C. van Royen, L.R. Fisher en D.M. Williams.'' 

Het jubileumjaar 1996 was ook het jaar dat een boek met copyright van de ver¬ 
eniging werd uitgegeven op initiatief en door samenwerking van verenigingsleden. 
Onder eindredactie van dr. R.B. Prud’homme van Reine kwam de gids voor mari¬ 
tieme musea Schepen bij de vleet tot stand. In het boek worden 36 Nederlandse en 

13 Paul C. van Royen, Lewis R. Fisher, David M. Williams (eds.), Frutta di Mare. Evolution and 
Revolution in the Maritime World in the 19 and 20 Centuries Proceedings of the Second 
International Congress of Maritime History 5-8 June 1996, Amsterdam and Rotterdam, the 
Netherlands. (Amsterdam 1998). 
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Belgische maritieme musea en drie museumschepen besproken en wordt een groot 
aantal musea met maritieme objecten geïntroduceerd.14 

De laatste tien van de vijftig jaren 

De in 1987 voor het laatst verhoogde jaarlijkse contributie groeide in 1993 tot ƒ 55. 
De omzetting van de contributie van guldens in euro’s in 2002 werd niet benut om 
stiekem een verhoging in te voeren. De contributie werd € 25 en voor studenten 
jonger dan 26 jaar € 18. Daarna steeg de contributie van € 26,50 in 2006 en via € 27 
in 2008 tot € 30 in 2011. Pas in dat laatste jaar ging ook de jongerencontributie 
omhoog naar € 18,50. Als we de contributie van het eerste uur, bedoeld om aanloop¬ 
kosten te betalen, buiten de berekening laten en beginnen met de contributie van 
een op gang gekomen vereniging in 1963, ƒ 6 per jaar, dan is de jaarlijkse bijdrage van 
de leden in bijna vijftig jaar elf maal zo groot geworden. De ‘koopkracht’ van zes gul¬ 
den in 1963 komt overeen met die van € 15,32 in 2011.15 De contributie is dus eigenlijk 
verdubbeld, maar inmiddels hebben de leden wel een jaarabonnement op een echt 
wetenschappelijk tijdschrift. 

Tot de instellingen die de vereniging met subsidies ondersteunden behoorde in 
1991-2002 ook de Koninklijke Marine met een jaarlijkse bijdrage van ƒ 2.000. Dat in 
1991 de bestuursvoorzitter een marineofficier was, is daaraan niet vreemd. 

De geestdrift voor het houden van symposia en het vieren van voltooide tijdvak¬ 
ken in het verenigingsbestaan bleef ook in het eerste decennium van de nieuwe 
eeuw het bestuur beroeren. Met een symposium onder de titel ‘Rampspoed en hel¬ 
denmoed’ werd op 16 juni 2001 de veertigste verjaardag van de vereniging gevierd 
in het pand van Marine Safety International Rotterdam B.V. aan de Wilhelminakade 
in Rotterdam. Verschillende inleiders bespraken de veiligheid en de risico’s in de 
scheepvaart vanuit hun eigen invalshoek. Een receptie in het nabijgelegen Hotel 
New York, oud-hoofdkantoor van de Holland Amerika Lijn, was het sluitstuk van 
de dag. Het kon niet maritiemer. 

De vereniging verwierf onder de domeinnaam www.zeegeschiedenis.nl een eigen 
weblocatie die op 16 juni 2001 voor het eerst te bezoeken was. In mei 2004 werd de 
site vernieuwd en daarna ook steeds verder verbeterd en uitgebreid. Het actueel 
houden blijft de voornaamste zorg. 

In 2001 stelde het bestuur een scriptieprijs in. Het doel van de prijs is studenten 
te stimuleren maritiem-historisch onderzoek te doen. De prijs wordt toegekend voor 

14 R.B. Prud’homme van Reine (eindred.) e.a., Schepen bij de vleet. Maritieme musea in Neder¬ 
land en België (Amsterdam 1996). 

15 zie www.iisg.nl/hpw/calculate-nl.php (geraadpleegd op 15-02-2012). 
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een doctoraal scriptie met een maritiem-historisch onderwerp of een onderwerp 
met een duidelijk raakvlak met zeegeschiedenis. Een onafhankelijke jury beoordeelt 
de ingezonden werkstukken. De prijs kreeg de naam van hoogleraar zeegeschiede¬ 
nis J.R. Bruijn, wiens enthousiasme en gedrevenheid zoveel geschiedenisstudenten 
heeft geïnspireerd. De J.R. Bruijnprijs werd in 2003 voor de eerste maal uitgereikt 
aan Daniëlle van den Heuvel voor haar scriptie “Bij uijtlandigheijt van haar man". 
Echtgenotes van VOC-zeelieden, aangemonsterd voor de kamer Enkhuizen (1700-1750). 
Bij de prijs behoorde een geldbedrag van vijfhonderd euro. Dat bedrag is inmiddels 
verhoogd tot duizend. 

In 2003 deed het bestuur door middel van een enquête onderzoek naar de mening 
van de verenigingsleden over de producten van de vereniging (tijdschrift, website, 
bijeenkomsten en andere activiteiten) en over het reilen en zeilen van de vereniging 
in het algemeen. Tamelijk wat leden suggereerden in hun antwoord meer contacten 
met andere verenigingen. De enquêteresultaten werden door het bestuur verwerkt 
in een notitie ‘Toekomst van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis’. 
Enquête en notitie vormden de basis van de discussie die het bestuur met de leden 
aanging op de najaarsvergadering van 4 november 2006 in Den Helder. De leden 
bleken in overgrote meerderheid voorstander van een intensievere samenwerking 
met geestverwante organisaties, verbeterde afstemming van taken en verantwoorde¬ 
lijkheden tussen bestuur en redactie van het tijdschrift, aantrekkelijker maken van 
het tijdschrift, een jaarlijks symposium, het optimaal bruikbaar maken van de web¬ 
site en versobering van Acht Glazen tot nieuwsbrief voor interne verenigingszaken. 

Als het ware vooruitlopend op deze conclusies had het bestuur voor de voor¬ 
jaarsvergadering van 2006 in samenwerking met de Koninklijke Bibliotheek in het 
kader van vierhonderd jaar betrekkingen tussen Nederland en Australië in de biblio¬ 
theek in Den Haag het symposium ‘De Vierde Bondgenoot’ georganiseerd. 

Het jaar 2011 was het jaar van het halve eeuwfeest. Het bestuur besloot tot een 
symposium in het najaar en een serie landelijk gespreide lezingen in 2012. Maar het 
eerste jubileummoment was de door de voorzitter van de vereniging in Amsterdam 
belegde bijeenkomst op 20 mei 2011, niet toevallig de dag van de oprichting van de 
vereniging in 1961. In die bijeenkomst waren vertegenwoordigers van maritiem- 
historische verenigingen en instellingen bijeen om onder het motto ‘de toekomst 
van ons maritiem verleden’ te spreken over mogelijkheden van samenwerking. Het 
overleg zal een vervolg krijgen in 2012. 

Het jubileumsymposium met als thema ‘Verleden, heden en toekomst’ werd op 
24, 25 en 26 november 2011 gehouden in Amsterdam. De grondtoon werd gezet 
door de hoogleraar zeegeschiedenis van de Universiteit Leiden, prof. dr. H. J. den 
Heijer, met een voordracht over verleden, heden en toekomst van de Nederlandse 
zeegeschiedenis. Hierna volgden op de drie dagen inleidingen over Het (nieuwe) 
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Scheepvaartmuseum, verfilmingen van visserij en muiterij, VOC en tabakshandel, 
maritieme schilderkunst, maritieme beroepsopleidingen, zeeroverij en de toekomst 
van de Nederlandse scheepsbouw. Voorzitter dr. J.C.A. Schokkenbroek sloot het 
symposium af met een opwekkend betoog ‘Op weg naar 60 jaar!’ Het einde van het 
symposium was een rondvaart door de Amsterdamse haven en grachten met een 
passend, boeiend commentaar van oud-bestuurslid drs. D. J.Tang. 

Statistiek van de vereniging 

In Acht Glazen is twee keer in getallen iets over de historie van de vereniging verteld. 
In december 1996 schreef Van Alphen over het verloop van het aantal leden van 1961 
tot 1996. Uit grafiek en tekst blijkt dat het ledental van zestig bij de oprichting lang¬ 
zaam groeide naar ruim tweehonderd in 1968 om vervolgens door wervingsacties 
van bestuur en leden snel te groeien naar 477 in 1972. Dat aantal bleef lange tijd min 
of meer onveranderd tot een gestage groei in 1984 inzette die in 1996 een top van 
680 leden bereikte. Daarna, zo blijkt uit de jaarverslagen, zette een langzame maar 
onverbiddelijke daling in die inmiddels het ledental tot beneden vijfhonderd heeft 
gebracht. 

In Acht Glazen van december 2001 doet Marc van Alphen verslag van veertig jaar 
vergaderen. Hij noemt alle plaatsen die van 1961 tot en met 2001 werden bezocht en 
vermeldt per plaats het aantal aanwezige deelnemers. Op basis van de jaarverslagen 
is deze opgave door te trekken tot en met 2011. Bij rangschikken van de bezochte 
plaatsen per provincie blijkt dat de in vijftig jaar meest bezochte provincies Zuid- 
Holland (35) en Noord-Holland (30) zijn. Amsterdam ligt aan kop met dertien bij¬ 
eenkomsten, Rotterdam volgt met elf. Zeeland werd zes keer aangedaan, Friesland 
en Flevoland ieder vijf keer, Groningen drie keer, Utrecht en Gelderland twee maal 
en Overijssel een keer. Drenthe, Noord-Brabant en Limburg kwamen nooit aan bod. 
Zijn d’Olde Lantschap en de Generaliteitslanden niet maritiem genoeg? De vereni¬ 
ging ging overigens ook vier keer naar Antwerpen. 

De grootste aantallen bezoekers op ledenvergaderingen zijn geregistreerd in 1991 
in Middelburg (130), bij het symposium in Rotterdam in 2001 (135), op de laatste 
congresdag in Amsterdam in 1996 (144) en op het symposium in Rotterdam in 1986 
(150). De topper was de toeloop naar het Rijksmuseum voor de bezichtiging van de 
maritieme collectie en de lezing van A.L. Hoving op 31 oktober 1998. Van de 160 
belangstellenden had zich een deel niet vooraf gemeld, zodat lichte consternatie 
ontstond en het bestuur, toch ook blij met de grote opkomst, het programma enigs¬ 
zins moest aanpassen. Aldus Acht Glazen van december 1998. 
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De toekomst 

Moeten we op grond van de ontwikkeling van het ledental het ergste vrezen voor de 
vereniging? De kleiner wordende plaats die het maritieme gebeuren in de heden¬ 
daagse samenleving inneemt, zou die vrees kunnen bevestigen. Er zijn echter ook 
andere, meer positieve indicatoren. De revolutionair hoge aantallen bezoekers aan 
het nieuwe Scheepvaartmuseum in Amsterdam wijzen op een nauwelijks eerder als 
zo omvangrijk onderkende interesse in het Nederlands maritieme verleden. Nieuwe 
expositietechnieken dragen daartoe bij. Voor het vak Zeegeschiedenis aan de uni- 
versiteit bestaat een grote en groeiende belangstelling. Het jaarlijkse hoorcollege 
trok in 2011 ongeveer 120 studenten, onder wie ruim vijftien toehoorders van bui¬ 
tenaf, een uitzonderlijk hoog aantal. Jaarlijks studeren gemiddeld tien bachelor- en 
tien masterstudenten af op een maritiem onderwerp. De huidige hoogleraar heeft 
thans tien promovendi. Misschien gaat het er slechts om ook als vereniging dit 
areaal van potentieel geïnteresseerden te bereiken. Dit kan door op een eigentijdse 
manier te wijzen op wat de vereniging en de maritieme historie te bieden hebben. 

Bijlagen 

Bestuursleden NVvZ 1961-heden 

R.E.J. Weber (1907-2005) 

Mej. A.M.P. Mollema (1914-1971) 

Jhr. H.A. van Foreest (1898-1981) 

J. F. van Duim (1907-1991) 

J.R. Bruijn 

F.C. van Oosten (1922-2003) 

L.M. Akveld 

T.S. Jansma (1904-1992) 

A. Blussé van Oud-Alblas (1904-1993) 

J.P. van de Voort 

J.A. van der Kooy (1933-1981) 

J.P. Sigmond 

1961-1976 

1961-1971 

1964-1973 

1964-1967 

1964-1970 

1979-1988 

1967-1983 

1970-1983 

1972- 1979 

1973- 1979 

1973-1986 

1973-1981 

1977-1981 

1996-2002 

voorzitter 1961-1964 

vice-voorzitter 1971-1976 

erelid 1976-2005 

ere-voorzitter 1986-2005 

secretaris /penningmeester 

voorzitter 

voorzitter 

penningmeester 1971-1973 

secretaris 1971-1973 

voorzitter 

ere-voorzitter 1986-1993 

secretaris 1973-1977 

penningmeester 

secretaris 

voorzitter 1997-2002 
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Bestuursleden NVvZ 1961-heden (vervolg) 

J. A. Faber (1925-2005) 

Mevr. J.Th.H. Verhees-van Meer 

E. Roosegaarde Bisschop (1920-2006) 

G.J.A. Raven 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

G. M.W. Acda 

Mevr. E.M. Jacobs 

Mevr. C. Reinders Folmer-van Prooijen 

K. F.E. Veraghtert 

H. J. Wimmers (1917-2009) 

S. J. de Groot 

RC. van Royen 

J.C.A. Schokkenbroek 

1979-1988 

1981-1982 

1981- 1989 

1982- 1989 

1983- 1989 

1983-1997 

1986-1992 

1988-1995 

1988- 1994 

1989- 1995 

1989-1996 

1989-1996 

1992-1998 

2007-heden 

Mevr. A.M.C. van Dissel 

P.G.M. Diebels 

S. Sijbesma 

Mevr. I.B. Jacobs 

H.K. Stapel 

L.H.J. Sicking 

A.J.J.M. van Koningsbrugge 

H. de Bles 

H. Stapelkamp 

Mevr. E.K. Spits 

Mevr. A.A. Poldervaart 

D.J. Tang 

P.H. Heijboer 

1994- 2000 

1995- 2004 

1995- 2001 

1996- 2002 

1997- 1999 

1998- 2004 

1999- 2006 

2001-2008 

2001- 2007 

2002- 2007 

2004- 2011 

2005- 2011 

2006- 2007 

C. van Bochove 2006-heden 

W. Kerkmeijer 

J.R. Leinenga 

Mevr. M.Y. Plaatzer 

Mevr. S. Zijlstra 

2007-2009 

2007-heden 

2010- heden 

2011- heden 

secretaris 

penningmeester 

secretaris 1982-1986 

voorzitter 1988-1997 

secretaris 

penningmeester 1989-1995 

secretaris 

voorzitter 2008-heden 

penningmeester 1995-2000 

secretaris 1998-2004 

penningmeester 2000-2006 

voorzitter 2002-2008 

secretaris 

penningmeester 

penningmeester 

secretaris 
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Winnaars J.C.M. Wamsinckprijs 

1990 P. Dorleijn 

1992 L.L. von Münching (1914-2007) 

1994 P. Dekker (1931-2010) 

1996 J.R. Bruijn 

1998 echtpaar Hazelhoff Roelfzema-Kromhout 

2000 J.M. Dirkzwager 

2002 Stichting ‘Nederland bouwt een VOC-schip’ te Lelystad 

2004 R.B. Prud’homme van Reine 

2006 C. de Haas 

2008 J.P. van de Voort 

2011 G.M.W. Acda 

Winnaars J.C. Bruijnprijs 

2003 

2005 

2009 

2011 

Danielle van den Heuvel 

Maarten Heerlien 

Matthias van Rossum 

Suze Zijlstra 
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Summary 

At the request of the Commission Internationale d’Histoire Maritime, a Dutch branch 
for the purpose of studying maritime history was founded at The Hague in 1961. It 
came to be called ‘Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis’ (Dutch Associa¬ 
tion for Maritime History). From the outset, its Constitutional Board, in particular 
Chairman Dr. R.E.J. Weber and secretary/treasurer Miss Drs. A.M.P. Mollema, ar¬ 
ranged for a number of activities that are running to this day: an annual meeting at a 
location of interest to maritime historians, providing plenty of opportunity for spe¬ 
cialist presentations, and the publication of a journal. This journal, initially called 
Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis and, changing its 
name to Tijdschrift voor Zeegeschiedenis in 1982, features an extensive, widely-used 
and highly appreciated bibliography. Subscription numbers reached the milestone 
of five hundred in 1985. From 1972 onwards excursions to maritime sites abroad 
were organized, but these came to an end in 2009. 

In 1990 the Association introduced the J.C.M. Warnsinck Prize, a maritime his¬ 
tory award created the year before. It is presented every two years. A second prize, 
intended to encourage students in history, is the J.R. Bruijn Prize, launched in 2001. 
Both awards should promote interest in maritime history and in the endeavours of 
the Association. 

In trying to facilitate the exchange of information between Board and members, 
it was decided in 1986 to start the newsletter Acht Glazen. However, fifteen years 
later the website www.zeegeschiedenis.nl renders the newsletter, although still in 
use, less essential. 

Over the years the Association has organized symposiums and conferences to 
mark anniversaries. The first larger one was Shipping Companies and Authorities in 
the 19th and 20th centuries, held in 1986. Ten years later Evolution and Revolution in 
the Maritime World in the 19th and 20th Centuries attracted more than two hundred 
participants. A golden jubilee congress in Amsterdam in the autumn of 2011 was one 
of many events in the newly renovated Scheepvaartmuseum. Sadly enough, the 
decline in membership of the Association to less than five hundred, reminds one of 
falling autumn leaves. The large number of students in maritime history at Leiden 
University, however, gives reason to believe that the future of maritime history in the 
Netherlands looks ever so bright. 

Van verenigingsblad tot 
wetenschappelijk tijdschrift 
VijftigJaar Mededelingen / Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 
1961-2011 

Ron Brand 

Inleiding 

De Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis (hierna te noemen vereniging) 
startte direct na de oprichting met een tijdschrift. In november 1961 verscheen het 
eerste nummer van de Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie¬ 
denis, een eenvoudig mededelingenblad, dat op gezette tijden zou verschijnen met 
verenigingsberichten en daarnaast een verscheidenheid aan mededelingen, die voor 
de studie van de zeegeschiedenis bevorderlijk konden zijn. Direct bij aanvang spoorde 
men de leden ook al aan om bijdragen te leveren. R.E.J. Weber, samen met mejuf¬ 
frouw A.M.P. Mollema de oprichter van de vereniging, schreef het allereerste artikel. 
Het droeg de toepasselijke titel ‘Een Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 
opgericht’.1 De eerste afleveringen van de Mededelingen stonden vooral in het teken 
van de afbakening van het werkterrein van de vereniging. In de oprichtingsvergade¬ 
ring bepaalden de leden al dat zij zich niet uitsluitend moesten bezighouden met 
de ‘zeekrijgsgeschiedenis’. Die afbakening werd in de tweede aflevering in februari 
1962 aan de leden voorgelegd en behelsde dertien maritieme thema’s. Verder ver¬ 
schenen in de eerste afleveringen van de Mededelingen berichten over de leden en de 
contributie, contacten met de Commission Internationale d’Histoire Maritime en de 
rubriek ‘Collecties en tentoonstellingen’, waarin onder meer nieuws vanuit de bin¬ 
nen- en buitenlandse maritieme musea en nieuwe boekuitgaven. 

1 In een iets gewijzigde vorm was dit artikel juist daarvoor verschenen in het Marineblad van 
september 1961. 



MEDEDELINGEN 

van de 

NEDERLANDSE VERENIGING VOOR 

7/U zeegeschiedenis 

Secretariaat: 

Zeestraat 82 - 's Gravenhage 

No. 1 

November 1961 

EEN MEDEDELINGENBLAD 

Het plan is opgevat de Verenigingsberichten te vér- 

zamelen tot een op ongezette tijden verschijnend Mede¬ 

delingenblad, dat op hoogst eenvoudige wijze zal worden 

uitgegeven. Het Bestuur hoopt voor de aanlooptijd enige 

financiële steun van buiten te ontvangen; als het plan 

slaagt zal op den duur een klein offer van de leden 

moeten worden gevraagd. 

Het ligt in de bedoeling, behalve Verenigingsberich¬ 

ten een verscheidenheid van mededelingen op te nemen, 

die voor de studie van de zeegeschiedenis bevorderlijk 

' kunnen zijn. 

Een eerste proeve wordt de leden hierbij aangeboden. 

Het Bestuur zal het zeer op prijs stellen, als het in de 

toekomst op bijdragen van de leden zal kunnen rekenen. 

Het Bestuur 

Eerste bladzijde van de allereerste aflevering van de Mededelingen van de Nederlandse Vereni¬ 
ging voor Zeegeschiedenis, november 1961. Collectie Maritiem Museum Rotterdam. 

Redactie 

Vanaf het begin zorgde de redactie ervoor dat in de Mededelingen interessante en 
gevarieerde artikelen verschenen. Mejuffrouw A.M.P. Mollema verzorgde de eerste 
afleveringen geheel alleen. In 1963 kreeg zij assistentie van J.R. Bruijn. Een officiële 
redactie bestond toen nog niet of werd zo niet genoemd. In 1967 werd de redactie 
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officieel." Door de jaren heen kwamen er nieuwe redactieleden bij en zwaaiden er 
andere weer af. Uit de beginperiode is kenmerkend dat de redactie gedurende vele 
jaren uit praktisch dezelfde personen bestond, tot 1980 waren er steeds ongeveer 
vier leden. Vergaderingen vonden vooral bij de leden thuis plaats. Notulen uit die 
tijd zijn er nauwelijks, de redactie besprak alles mondeling. Vanaf 1980 breidde de 
redactie zich geleidelijk uit met leden die interesse hadden voor en actief waren op 
verschillende terreinen van de zeegeschiedenis met verschillende specialismen en 
achtergronden. Aanvankelijk hadden de redactieleden vooral een band met de Uni- 
versiteit Leiden, waar zeegeschiedenis werd gedoceerd, en de maritieme musea. 
J.R. Bruijn, L.M. Akveld, J.P. van de Voort, E.S. van Eijck van Heslinga en W.F.J. 
Mörzer Bruyns waren als redactieleden gedurende vele jaren actief. Akveld ver¬ 
zorgde in het midden van de jaren zeventig van de twintigste eeuw zelfs een aantal 
afleveringen alleen. 

Vanaf 1980 groeide de redactie gestaag: van vier tot vijf leden tussen 1980 en 1996, 
zes leden van 1997 tot 2004 en daarna steeds acht tot tien. Toen Akveld na ruim 
achttien jaar redacteurschap afzwaaide, was een tijdschrift met een hoog weten¬ 
schappelijk gehalte bereikt. De redactieleden bepaalden weliswaar de inhoud van 
het tijdschrift, maar vooral niet-redactieleden schreven de bijdragen. Ook kwam er 
wel eens kritiek op het redactiebeleid. Zo vond een aantal leden tijdens de najaars¬ 
vergadering van 1972 dat er te weinig aandacht was voor de daden van onze zeehelden 
en het ‘anekdotische’. Uit de artikelen zou ook te weinig kennis van de zee spreken. 
De redactie overwoog na deze forse kritiek de werkzaamheden te beëindigen, maar 
kreeg de volledige steun van het bestuur en bleef aan. De lange periode van samen¬ 
werking tussen de redactieleden zorgde voor hechte vriendschappen en ook bleek 
de redactie een nuttig maritiem netwerk. Want zeg nu zelf. Zouden redactieleden 
van nu, ter afwisseling van het vergaderen, de tweeling van een redactielid in bad 
doen om vervolgens lekker te gaan eten en dan de bijeenkomst vrolijk voort te zet¬ 
ten?3 Bijlage II geeft een alfabetisch overzicht van alle redactieleden. 

Verschijningsvorm en uitgevers 

Vanaf het begin verscheen het tijdschrift twee keer per jaar, namelijk in het voor- en 
najaar, aanvankelijk met gezamenlijke steun van de Nederlandse organisatie voor 
zuiver-wetenschappelijk onderzoek ZWO en de directie van Oostersche Handel en 
Reederijen (OHR); later en tot op de dag van vandaag alleen met steun van de direc¬ 
tie van OHR. De eerste afleveringen waren gestencild en verschenen in de bekende 

2 Vriendelijke mededeling van J.R. Bruijn via e-mail, 9 maart 2012. 
3 Vriendelijke mededeling van L.M. Akveld via e-mail, 31 maart 2012. 
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De redactieleden W.F.J. Mörzer Bruyns, J.P. van de Voort en L.M. Akveld met J.R. Bruijn en echt¬ 
genote E. Bruijn-Bokhoven tijdens een excursie van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie¬ 
denis naar Terschelling op 19 mei 1984. Collectie J.P. van de Voort. 

blauwe bandjes, verzorgd door de medewerkers van de afdeling ‘De Blauwbrug’ van 
de Gemeentelijke Sociale Dienst in Amsterdam. Hun verbazingwekkende plichtsbe¬ 
trachting en hun niet aflatende ijver zorgden voor een perfect product.4 Meestal was 
er alleen tekst en soms een zwart-wit illustratie. Nadat de Mededelingen ruim tien 
jaar op A4-formaat waren verschenen, sloeg de redactie vanaf maart 1974 door be¬ 
middeling van Uitgeverij De Boer (Unieboek) in Bussum een nieuwe koers in. Het 
formaat werd verkleind tot A5 en op het omslag kwam een lijnentekening van het 
negentiende-eeuwse clipperfregat Noach (I).5 Deze afbeelding zou bijna 35 jaar lang 

4 Vriendelijke mededeling van L.M. Akveld via e-mail, 31 maart 2012. 
5 Ron van den Bos verzorgde de illustratie van de Noach, die vanaf no. 28 (maart 1974) op het 

omslag van de Mededelingen en later het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis verscheen. Aanvan¬ 
kelijk zou Egbert Willem Petrejus (1898-1973), die tussen 1946 en 1964 in het Maritiem Museum 
‘Prins Hendrik’ te Rotterdam werkte, laatstelijk als conservator, de tekening maken, maar hij 
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het omslag sieren. Het Grafisch Adviesbureau van de heer Marcus deed echter 
jarenlang het werk: ‘zijn dames’, die soms in Israël (zijn thuisland) zaten, tikten alle 
kopij in het net en leverden smetteloos werk af. En: Marcus maakte nooit proble¬ 
men, niet over meerwerk of aandringen op haast van de redactie.'1 In de afleveringen 
hierna nam het aantal illustraties bij de artikelen toe. In december 1981 verscheen 
met no. 43 de laatste aflevering van de Mededelingen. Vanaf dat moment ging het 
periodiek Tijdschrift voor Zeegeschiedenis heten en kwam er een jaargangnumme- 
ring. Uiterlijk en opmaak veranderden, maar de inhoud van het tijdschrift niet en de 
redactie zette de sinds 1961 gevolgde lijn voort. Met Martinus Nijhoff kwam er een 
nieuwe uitgever, maar de samenwerking verliep niet naar wens. En daarom nam de 
vereniging de uitgave van het tijdschrift na twee afleveringen vanaf 1983 weer in 
eigen beheer. Aanleiding voor deze stap waren de financiële consequenties. Niet 
alleen inhoudelijk, maar ook qua vormgeving pakte men de uitstraling van het tijd¬ 
schrift steeds serieuzer aan. Een ten geleide bood de redactie vanaf 1986 de moge¬ 
lijkheid om de inhoud van het tijdschrift toe te lichten aan de lezers. Gegevens over 
tijdschrift, redactie en bestuur kwamen nu aan de binnenkant van het omslag te 
staan. Er kwam een agenda met aankondigingen van symposia en congressen op 
maritiem-historisch gebied in binnen- en buitenland. Vanaf 1993 kwam het tijd¬ 
schrift geheel en al met behulp van PC en ‘flop’ tot stand. Ook kwamen er richtlijnen 
voor de aanlevering van kopij. In 2000 ging men in zee met Uitgeverij Verloren in 
Hilversum. Er kwamen op dat moment een nieuwe omslag en lay-out. Engelstalige 
samenvattingen werden aan de artikelen toegevoegd. In 2009 werd de samenwerking 
met Verloren beëindigd en kwam de uitgave in handen van Aksant, later Amsterdam 
University Press. Nog steeds is er het bekende A5-formaat, maar nu met een nieuw 
en fris omslag, steeds wisselend per aflevering. 

Inhoud: artikelen en andere bijdragen 

Het oogmerk van de redactie was en is nog steeds het samenstellen van een tijd¬ 
schriftaflevering met een zo gevarieerd mogelijke inhoud. Het onderwerp zee¬ 
geschiedenis wordt ruim geïnterpreteerd. Bijdragen van militaire, technische, 
archeologische en kunsthistorische aard zijn even welkom als die van economi¬ 
sche, sociale, demografische of taalkundige aard; ook ego-documenten. De redactie 
beoordeelt de bijdragen steeds op hun wetenschappelijke belang en kwaliteit, even¬ 
tueel met behulp van extern deskundig advies. 

was hiertoe niet meer in staat vanwege de ziekte van Parkinson. Mondelinge mededeling van 
Ron van den Bos, 15 februari 2012. 

6 Vriendelijke mededeling van L.M. Akveld via e-mail, 31 maart 2012. 
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Via de diverse registerdelen op de Mededelingen en het Tijdschrift krijgt men 
een goed beeld van de inhoud van de vijftig jaargangen. Hoewel de artikelen in het 
tijdschrift niet alleen over de ‘zeekrijgskunst’ moesten gaan, luidt de voorlopige 
conclusie dat de marine in artikelen altijd redelijk prominent vertegenwoordigd is 
geweest. De laatste decennia vormen onderwerpen over de koopvaardij en de mens 
op zee en in de haven een goed tegenwicht. Ook technische onderwerpen als schip 
en scheepsbouw krijgen veel aandacht in de artikelen (zie bijlage I). 

Door de jaren heen is een zeer gevarieerd aantal artikelen over tal van mari- 
tiem-historische onderwerpen verschenen. Het voert te ver om daar in dit kader 
diep op in te gaan. Een belangrijk artikel, waarnaar sinds enige jaren veelvuldig 
wordt geciteerd, verscheen in no. 40/41 van de Mededelingen in 1980. In het artikel 
‘Het leven van de zeventiende-eeuwse zeeman: valse romantiek of werkelijkheid?’ 
beschreef S.W.P.C. Braunius zijn naspeuringen in het Public Record Office in Londen 
waar hij de archieven van het High Court of Admiralty aantrof. Met name de series 
HCA 30 en 32 bleken voor Nederland van belang. Onbedoeld legde Braunius hier¬ 
mee de basis van wat vanaf circa 2000 Sailing Letters ging heten. 

Door de jaren heen zijn met enige regelmaat themanummers over specifieke 
maritiem-historische onderwerpen uitgebracht. Soms binnen de reguliere serie en 
soms als extra aflevering. In 1972 ontvingen de leden voor het eerst een extra uit¬ 
gave van de Mededelingen, getiteld De reis naar Oost-Indië van het VOC-schip T 
Wapen van Amsterdam, in de jaren 1614 en 1615, naar het op rijm gestelde journaal 
van Johan Both Volkertsz. van Utrecht, uitgegeven en toegelicht door L.M. Akveld 
en J.P. Houterman. In 1983 wijdde de redactie een reguliere aflevering aan het werk 
van Jules van Beylen, die kort daarvoor was teruggetreden als hoofd van het Natio¬ 
naal Scheepvaartmuseum in Antwerpen. Ter gelegenheid van haar 25-jarig bestaan 
organiseerde de vereniging in september 1986 in het heropende (toenmalige) Mari¬ 
tiem Museum ‘Prins Hendrik’ in Rotterdam het congres Shipping Companies and 
Authorities in the 19th and 20st centuries. Their Common Interest in the Development 
of Port Facilities. Onder redactie van L.M. Akveld en J.R. Bruijn verschenen de 
Engelstalige congresbijdragen in een speciale (ongenummerde) aflevering van het 
tijdschrift. Verder verschenen er onder meer themanummers over het zeevaart¬ 
kundig onderwijs in Nederland, de Nederlandse binnenvaart, de geschiedenis van 
de Directie der Oostersche Handel en Reederijen, banken, verzekeringen en scheep¬ 
vaart, visserijgeschiedenis en milieu, de West-Indische Compagnie, de competitie 
en samenwerking tussen de Verenigde Oost-Indische Compagnie en de English East 
India Company, laatmiddeleeuwse havensteden en hun infrastructuur, Michiel 
Adriaenszoon de Ruyter, de Groninger scheepvaart, maritieme geschiedschrijving 
in de negentiende en twintigste eeuw, maritieme archeologie en maritieme literatuur. 

Naast themanummers verschijnen met enige regelmaat historiografische artike¬ 
len over de stand van zaken in het onderzoek naar een bepaald maritiem-historisch 
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onderwerp, zoals de marine, de walvisvaart of de Atlantische scheepvaart. Ook wor¬ 
den de rapporten van de J.C.M. Warnsinckprijs in het tijdschrift afgedrukt. En de 
winnaar van de J.R. Bruijn-prijs krijgt de gelegenheid een bewerking van zijn of 
haar scriptie in artikelvorm via het tijdschrift een bredere bekendheid te geven. Een 
recente nieuwe rubriek is die van de ‘Anekdote’, een korte bijdrage met het verhaal 
achter een maritiem-historisch object. 

Een belangrijke vaste rubriek is die van de boekbesprekingen, sinds enige tijd 
uitgebreid met signalementen. Recensenten met kennis van zaken (en belangstel¬ 
ling) behandelen hierin nieuw verschenen boeken over de Nederlandse maritieme 
geschiedenis, maar ook buitenlandse boeken waarvoor bij het lezerspubliek be¬ 
langstelling bestaat. De redactie ontvangt daarvoor niet alleen ongevraagd van de 
uitgevers of auteurs boeken, maar vraagt die tevens zelf aan. 

Nieuwe boeken en artikelen: de bibliografie 

In no. 36 van de Mededelingen valt te lezen dat de rubriek ‘Nieuwe boeken en artike¬ 
len’ bedoeld is ‘de lezer te attenderen op nieuwe publicaties [...]. Slechts weinig alge¬ 
meen maritiem-historische tijdschriften kennen echter zulk een ruime attendering’. 
Deze rubriek, ook wel de ‘bibliografie’ genoemd, voorziet in een grote behoefte. 
Zij is voor Nederland en voor enkele andere landen de enige, enigszins volledige 
maritiem-historische bibliografie en menige particulier en vooral bibliothecarissen 
gebruiken haar als uitgangspunt bij de aankoop van nieuwe boeken en tijdschriften. 
Veel leden hebben in de loop van de jaren te kennen gegeven dat zij lid waren van de 
vereniging vanwege de bibliografie. Vanaf het begin verzorgde mejuffrouw Mollema 
de rubriek. In 1970 nam zij zo’n zestig tijdschriften en jaarboeken door. Dat aantal is 
gestaag gegroeid tot nu zo’n tweehonderd. De samenstelling van de bibliografie is 
altijd een tijdrovende bezigheid geweest: op de ‘vindplaatsen’ titels op fiches schrij¬ 
ven, die overtikken, verknippen en in de goede volgorde leggen, waarna de drukker 
van de Mededelingen de titels nogmaals liet overtikken, hetgeen een precieze correc- 
tieronde noodzakelijk maakte. Voorts verdient het vele om niet uitgevoerde werk 
van Bert Degenhart Drenth bij het op de rails zetten van de automatische verwer¬ 
king van de titels in de rubrieken die nog steeds gehanteerd worden, een pluim. En 
dan was er ook nog het gedoe met kleine en grote floppy’s om de bibliografie in orde 
te krijgen is.7 Latere bibliografen konden met de laptop op stap om de gevonden 
titels direct in een databaseprogramma in te voeren. Bijlage III geeft een chronolo¬ 
gisch overzicht van de bibliografen. De bibliograaf signaleert nieuwe maritiem-his¬ 
torische boeken en relevante tijdschriftartikelen. Omdat de bibliograaf nu eenmaal 

7 Vriendelijke mededeling van L.M. Akveld via e-mail, 31 maart 2012. 
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veel ziet, maar niet alles, is altijd veel assistentie verleend en leverden ‘correspon¬ 
denten’ met enige regelmaat titeloverzichten op regionaal, taal- of thematisch 
gebied aan. Na ongeveer vierduizend ongenummerde titels werd vanaf juli 1978 
begonnen met een titelnummering, waardoor eenvoudig relaties tussen titels zijn 
aangebracht. Vanaf het begin is een aantal rubrieken bepaald waarin de titels zijn 
ingedeeld en deze zijn al die jaren praktisch ongewijzigd. Titelnummer 15.000 ver¬ 
scheen in mei 1992, de nummers 20.000 en 30.000 in resp. mei 1995 en april 2000. 
De 40.000ste titel is opgenomen in mei 2005 en de 50.00ste in het voorjaar van 
2010. In 2005 verscheen een cd-rom met daarop de complete bibliografie van 1961 
tot en met 2003. 

Tot besluit 

Inhoudelijk is het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis anno 2012 niet veel anders dan de 
eerste aflevering van de Mededelingen vijftig jaar daarvoor in 1961. De toen gefor¬ 
muleerde doelstelling, namelijk het brengen van wetenschappelijke artikelen, boek¬ 
recensies en opgaven van nieuw verschenen maritiem-historische literatuur, die 
zowel betrekking heeft op Nederland als ook op andere landen, geldt nog steeds. Van 
een gestencild en geniet, later gelumbeckt, blad ontwikkelden de Mededelingen zich 
via het A4-formaat met lichtblauw omslag tot het tijdschrift op A5-formaat met een 
verrassende en moderne vormgeving. Het tijdschrift was en is een platform, niet 
alleen voor gevestigde historici, maar ook voor studenten of diepgravende amateur- 
historici. Zij allen leverden keer op keer interessante artikelen over een breed scala 
aan maritieme onderwerpen, en belichten die vanuit verschillende invalshoeken, 
zoals de technische, sociale, economische, kunsthistorische of letterkundige. De aan¬ 
was van (interessante) kopij fluctueerde door de jaren heen. Soms was de portefeuille 
met artikelen goed gevuld, op andere momenten moest de redactie alle zeilen bijzet¬ 
ten om een inhoudelijk boeiend tijdschrift te kunnen bieden. 

De laatste jaren is een bepaalde trend zichtbaar. De redactie is veelzijdig en bestaat 
uit leden met verschillende specialismen en achtergronden. In een qua thematiek 
steeds verder uitdijende maritiem-historische wereld is een breed-georiënteerde 
redactie onontbeerlijk voor het verzorgen van een kwalitatief hoogstaand tijdschrift. 
De redactie zoekt die kwaliteit en diversiteit ook in steeds betere vormgeving, meer 
themanummers en nieuwe rubrieken, zoals de signalementen en anekdotes. 

De eerste honderd afleveringen (exclusief de extra ‘derde’ nummers) zijn nu 
bereikt. Op dus naar de volgende honderd. Dan kan de maritieme generatie na ons 
beoordelen of het tijdschrift verder ontwikkeld is. Naar verwachting zal de website 
van de vereniging hierbij een steeds belangrijker rol gaan vervullen. Niet alleen als 
informatieforum voor de leden en belangstellenden, maar ook als digitaal vereni- 
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De redactieleden bijeen in het Maritiem Museum Rotterdam op 24 februari 2012. Voorste rij van 
links naar rechts: C.A.P. Antunes, J.E. KortewegA.M.C. van Dissel, J.M. de Wit. Achterste rij van 
links naar rechts: R. Paesie, W. Heijveld, R.J.W.M. Brand, D.J. Tang, C.P.P. van Romburgh, G.M.W. 
Acda. A.J. van der Peet ontbreekt. Collectie D.J. Tang. 

gingsarchief. Het is een mooi vooruitzicht als binnen niet al te lange tijd alle artikelen, 
die ooit in de Mededelingen en het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis zijn verschenen, 
digitaal op de website te vinden en te doorzoeken zijn. 

Bijlagen 

I. Overzicht artikelen naar onderwerp 

1961-1973 1974-1981 1982-1991 1992-2001 2002-2011 

onderwerp 
marine 23 
kunst 9 
scheepsarcheologie 8 
schip en scheepsbouw 11 
koopvaardij 13 
de mens op zee en in de haven 2 
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15 15 11 
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20 19 17 
19 5 7 
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II. Overzicht redactieleden 1961-2011 

G. M.W. (Gerard) Acda 

L.M. (Leo) Akveld 

C.A.P. (Catia) Antunes 

P.A. (Piet) Boon 

R. J.W.M. (Ron) Brand 

J.R. (Jaap) Bruijn 

C.A. (Karel) Davids 

H. JA. (Henk) Dessens 

E. S. (Els) van Eijck van Heslinga 

F. S. (Femme) Gaastra 

H. J. (Henk) den Heijer 

S. G.J. (Stéphane) Hoste 

A.H. (Arend) Huussen Jr. 

I. B. (Irene) Jacobs 

W. (Wicher) Kerkmeijer 

J. E. (Joke) Korteweg 

A. (Anton) Kos 

J.Th.H. (Yvonne) (Verhees-)van Meer 

A.M.P. (Alida) Mollema 

J.A. (Jaap) de Moor 

W.F.J. (Willem) Mörzer Bruyns 

R. (Ruud) Paesie 

A.J. (Anselm) van der Peet 

C.P.P. (Cees) van Romburgh 

P.C. (Paul) van Royen 

L.H.J. (Louis) Sicking 

JW. (Jan Willem) Veluwenkamp 

A.P. (Adri) van Vliet 

J.P. (Jan) van de Voort 

J.M. (Annette) de Wit 

J.J.A. (Hans) Wijn 

2005-heden 

1970-1988 

2011-heden 

1989-1999 

2003-2011 

1963-1974 

1989-1995 

1992-1999 

1979- 1987 

1996-2001 

2001-2006 

2007-2009 

1967-1974 

1996-2001 

2007-2009 

2002-2011 

2000- 2003 

1987- 1995 

1961-1970 

1996-2000 

1980- 1989 

2007- heden 

2009-heden 

2005-heden 

1988- 1995 

2002-2008 

2001- 2008 

1999-2008 

1976-1987 

2008- heden 

1988-1991 

III. Overzicht bibliografen 1961-2011 

A.M.P. (Alida) Mollema 

L.M. (Leo) Akveld 

P.A. (Piet) Boon 

R.J.W.M. (Ron) Brand 

1961-1970 

1970-1992 

1992-2003 

2003-2011 
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‘Hollands vlag, je bent mijn glorie’ 
De zeesleper Noord-Holland en de Nieuw-Guinea-kwestie 

Joke E. Korteweg 

In het jaar dat maritieme historici in Nederland zich bezighielden met de oprichting 
van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis, speelde in de internationale 
politiek de Nieuw-Guinea-kwestie. Moest het westelijk deel van Nieuw-Guinea bij 
Nederland blijven, hoorde het bij Indonesië of was een internationaal bestuur door 
de Verenigde Naties (VN) de juiste oplossing? Minister van Buitenlandse Zaken 
mr. J.M.A.H. Luns (1911-2002) wilde graag Amerikaanse steun als het tot een gewa¬ 
pend conflict met Indonesië zou komen. Toen de Russen bereid bleken om wapens 
aan Indonesië te leveren, betekende dat een kritiek moment in de Koude Oorlog. In 
dit politieke krachtenveld speelde de zeesleper Noord-Holland een belangrijke rol. 
Belangrijker zelfs dan tot nu toe is gedacht, zo blijkt uit tot voor kort geheime 
documenten van het Ministerie van Buitenlandse Zaken.' 

Berging op verboden terrein 

Na de Tweede Wereldoorlog was er een overvloed aan sleepwerk over de gehele 
wereld. De zeesleper Noord-Holland van Bureau Wijsmuller uit IJmuiden sleepte 
tussen 1959 en 1961 onder meer afgeschreven Amerikaanse vliegkampschepen naar 
sloopwerven in Hong Kong of Japan.2 De Noord-Holland was een dieselelektrische 
ATA-tug, die door Wijsmuller in 1947 in Amerika was gekocht.' In juni haalde de 

1 Nationaal Archief (NA), inv.nr. 2.13.115 Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands 
Nieuw-Guinea, 1950-1962, n°1981 Stukken betreffende het opbrengen door de Indonesische 
autoriteiten van de Nederlandse sleepboot Noord-Holland wegens het varen in Indonesische 
territoriale wateren, 1961. 

2 Een overzicht van data en feiten betreffende deze affaire is te vinden op http://www.ange!- 
fire.com/ut2/sleepvaartfacts/noord-holland.htm (23 januari 2012). Een kort verslag is te vin¬ 
den in Nico J. Ouwehand, 100 jaar Wijsmuller. Van uitbrengreizen in 1906 tot samenvoeging met 
Svitzer (Emmen 2006) 59-61. 



Sleepboot Noord-Holland. Collectie Nationaal Sleepvaart Museum, Maassluis. 

sleepboot in Amerika het vliegkampschip Altamaha op.4 Half augustus werd dit schip 

bij een scheepssloperij in Osaka afgeleverd, waarna de 35-jarige kapitein Oene Ede- 

lenbosch orders kreeg om zonder sleep naar Nederland te varen. Schip en beman¬ 

ning waren toe aan onderhoud en rust. 

De bemanning was sinds maart 1961 aan boord van de Noord-Holland en bestond 

uit negentien vaste bemanningsleden en acht runners (zie tabel 1). De laatsten had¬ 

den dienst gedaan op ‘de sleep’, maar werden op de terugreis op de sleepboot onder¬ 

gebracht. 

Niet ver van Singapore - bij Pulau Nipas - naderde de Noord-Holland op 29 augustus 

het op een rif gelopen Griekse vrachtschip Georgios Tsavliris. Kapitein Edelenbosch 

meende dat het schip zich in Indonesische wateren bevond, wat betekende dat er 

een vergunning moest worden aangevraagd om het schip te bergen. Na overleg met 

Lloyds in Singapore was de directie in IJmuiden echter overtuigd dat het schip in 

Britse wateren vastzat. De Noord-Holland kreeg opdracht om in de buurt te blijven. 

Op 31 augustus deed de sleepboot een mislukte poging om de Georgios Tsavliris 

los te trekken. Kapitein Edelenbosch werd de volgende dag door de Indonesische 

3 J.E. Korteweg, Hollands Glorie? De Nederlandse zeesleepvaart als nationaal symbool (Amster¬ 
dam 2000) 156. 

4 http://bureau-wijsmuller.nl/mapnoordhollandl/inhoudnoordhollandl.htm (23 januari 2012). 
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marine gearresteerd omdat zijn schip zonder toestemming Indonesische wateren 

was binnengedrongen. Een dag later werd de Noord-Holland in beslag genomen en 

opgebracht naar Pulau Sambu. De bemanning zong provocerend ‘Hollands vlag, je 

bent mijn glorie’.5 Vijf officieren werden ondergebracht in een resthouse van de Shell 

en de overige bemanningsleden moesten aan boord blijven.6 De Georgios Tsavliris 

werd in de nacht van 9 op 10 september door enkele havensleepboten vlotgetrokken.' 

Tabel 1 Bemanning Noord-Holland augustus/september 1961 

O. Edelenbosch 

W.H. Meijer 
H. v/d Tuuk 

C. van Hoorn 

J. Renkema 

H. Andriesse 
P. Roos 

J. Weber 

S. Straver 

A. Ruyter 

J. v/d Mey 

W. van Wijk 

C. Zeegers 

R. Basjes 

N. Edcius 

J. Handgraaf 
A. Florie 

J. Bremer 

G. van Wolferen 

A. Hartenhof 
M. Pronk 

W. Middelkoop 

P. Cerneus 
J. den Boer 

P. de Kier 

H. van Loon 

R. Versteeg 

kapitein 

eerste stuurman 

tweede stuurman 

stuurmansleerling 

radiotelegrafist 

eerste werktuigkundige 

tweede werktuigkundige 

derde werktuigkundige 

assistent-werktuigkundige 
elektricien 

olieman 

olieman 
kok 

koksjongen 

bootsman 

matroos 

matroos o.g. 

matroos o.g. 

dekjongen 

runner 

runner 

runner 

runner 

runner 

runner 

runner 
runner 

Bron: http://bureau-wijsmuller.nl/mapnoordhollandl/inhoudbemanningslijstennoordhollandl.htm 
(geraadpleegd op 23 januari 2012). 

5 Korteweg, Hollands Glorie? 210. 
6 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, code¬ 

bericht S. Hettinga aan Ministerie van Buitenlandse Zaken 3 september 1961. 
7 Utrechts Nieuwsblad 21 september 1961. 
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Achtergrond 

Na de nodige verwarring kwam men er op 1 september bij Bureau Wijsmuller achter 
dat het Griekse schip zich toch in Indonesische wateren bevond. Onmiddellijk werd 
in Djakarta een bergingsvergunning aangevraagd. Dat was weliswaar te laat, maar 
men ging ervan uit dat het een formaliteit betrof. De Noord-Holland was de enige 
beschikbare zeesleper11 en de Griekse regering had via haar consul in Djakarta toe¬ 
stemming gegeven voor de berging/ Bovendien had de Noord-Holland een jaar eer¬ 
der probleemloos vergunning gekregen om voor de kust van Sumatra het Panamese 
schip Metropolitan te hulp te komen. 

De politieke situatie was echter aanzienlijk verkild. Terwijl Indonesië rechten 
deed gelden op Nederlands Nieuw-Guinea, was Nederland een voorstander van 
zelfbeschikkingsrecht.'" Vanaf het einde van de jaren vijftig leidde dit tot conflicten 
tussen Indonesië en Nederland. In 1957 werden Nederlandse bedrijven geconfis¬ 
queerd en alle Nederlanders moesten Indonesië verlaten. Toen de Sovjet-Unie in 
1960 wapens aan Indonesië leverde, betekende dat een kritieke situatie in de Koude 
Oorlog. Indonesië nam het feit dat een Nederlands schip zonder toestemming Indo¬ 
nesische wateren was binnengevaren dan ook hoog op. 

Ontsnapping en proces 

In de loop van september stuurde de bemanning van de Noord-Holland het volgende 
telegram naar Nederland: “Wilt u onze familieleden groeten en hen zeggen dat zij 
zich niet ongerust behoeven te maken.”11 De Nederlandse media waren inmiddels 
sterk in de zaak geïnteresseerd geraakt, vooral toen ze eind september konden mel¬ 
den dat er op 6 september een mogelijke ontsnapping van een deel van de beman¬ 
ning had plaatsgevonden. 

Het bericht van de ontsnapping had op 9 september de Minister van Buiten¬ 
landse Zaken bereikt. Waarnemend consul-generaal S. Hettinga12 van Singapore 
schreef in een codebericht dat zeven bemanningsleden illegaal in Singapore waren 

8 Friese Koerier. Onafhankelijk dagblad voor Friesland en aangrenzende gebieden 7 september 
1961. 

9 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981 Code¬ 
bericht S. Hettinga aan Ministerie van Buitenlandse Zaken 6 september 1961. 

10 Zie voor de Nieuw-Guinea-kwestie bijvoorbeeld Albert Kersten, Luns. Een politieke biografie 
(Amsterdam 2010) 209-216, 240-252. 

11 Friese Koerier. Onafhankelijk dagblad voor Friesland en aangrenzende gebieden 21 september 
1961. 

12 Sinds juli 1961 verving hij consul-generaal J.G. Kist, die voor vijf maanden met verlof was. 
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aangekomen. Onder de ontsnapten waren vooral jonge mannen: matroos Hand- 
graaf was negentien, koksjongen Basjes zestien en runner Hartenhof zeventien.14 
Wijsmuller-directeur John F. Wijsmuller verklaarde eind september op verzoek 
van Buitenlandse Zaken - dat hij niets van de ontsnappingspoging wist, maar op 2 
oktober maakte zijn broer Arthur de details bekend. In de hoop daarmee de terug¬ 
gave van het schip te bevorderen, vertelde hij dat Wijsmuller de zeven bemannings¬ 
leden zou ontslaan en dat de firma de kosten van de repatriëring niet wilde dragen.15 
Hettinga zat tot zijn ongenoegen opgescheept met een viertal minderjarigen, “het¬ 
welk niet van het rustigste slag”.1 Uiteindelijk zou de regering de reiskosten voor¬ 
schieten en bleek het met het ontslag niet zo’n vaart te lopen. 

Op 22 september werd de Noord-Holland naar Tandjong Priok verscheept, waar 
de nu nog achttienkoppige bemanning werd ondergebracht in een bungalowpark. 
Kapitein Edelenbosch en eerste stuurman Meijer moesten in afwachting van hun 
proces naar de gevangenis van Djakarta. Een dag voor het proces - dat op 14 oktober 
begon - werden de bemanningsleden vrijgelaten. Zij bleven in Singapore voor het 
geval dat de Noord-Holland zou worden vrijgegeven. Alleen tweede werktuigkun¬ 
dige P. Roos mocht naar huis, wegens ziekte van zijn moeder.17 Hij meldde over het 
verblijf in het bungalowpark: “Wij zijn er waarlijk uitzonderlijk goed behandeld (...). 
We beschikten over een zwembad en waren beslist geen gevangenen, hoogstens ge¬ 
dwongen gasten. We kregen het lekkerste eten en konden bestellen wat we wilden. 
Ook mochten we gaan en staan waar we wensten.” 

Op 16 oktober werden de beide officieren veroordeeld tot twee maanden gevange¬ 
nisstraf - de eis was drie maanden - met aftrek van voorarrest. Ze kwamen op 4 

november in Nederland terug. De Noord-Holland werd verbeurd verklaard. Dat de 
kapitein hiertegen in hoger beroep ging bij president Soekarno mocht niet baten. In 
november 1961 leek het er even op dat de Indonesische regering de sleepboot op 
politieke gronden vrij zou geven, maar daar kwam uiteindelijk niets van terecht.1" 
Het schip kreeg een nieuwe naam - Selat Berhala - en werd pas in 1974 in Singapore 
gesloopt.19 

13 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, code¬ 
bericht S Hettinga aan Ministerie van Buitenlandse Zaken 9 september 1961. 

14 Utrechts Nieuwsblad 3 oktober 1961. 
15 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, code¬ 

bericht S. Hettinga aan Ministerie van Buitenlandse Zaken 9 september 1961. 
16 Ibidem, codebericht consul-generaal Singapore aan Ministerie van Buitenlandse Zaken 11 sep¬ 

tember 1961. 
17 Utrechts Nieuwsblad 16 oktober 1961. 
18 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, post- 

telegram C. W. van Boetzelaer (tijdelijk zaakgelastigde) aan Minister van Buitenlandse Zaken, 
9 november 1961. 

19 Zie http://www.tugspotters.com/tugs/NOORD.HOLLAND.1947.htm (23 januari 2012). 
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Kapitein Edelenbosch en zijn stuurman (de twee mannen in het midden) bij terugkomst op Schip¬ 
hol met Arthur Wijsmuller (rechts). Collectie Nationaal Sleepvaart Museum, Maassluis. 

Koude Oorlog 

\ 

De kille verhouding tussen Indonesië en Nederland werd gevoed door het Koude 
Oorlog-denken. Toen de achttien bemanningsleden werden vrijgelaten, werden ze 
in Singapore ondervraagd door luitenant-ter-zee eerste klasse J. van de Hulst. Hij 
schreef over de ondervraging een rapport aan het hoofd van de Marine Inlichtingen 
Dienst (MID). De ondervraging ging onder meer over de mogelijke aanwezigheid 
van Russische schepen in Tandjong Priok: “Ja, er lag een Russich koopvaardijschip 
(naam niet bekend) met vier scheepjes aan dek en een kanon voorop (...).”2° Van zijn 
kant vroeg de Indonesische rechter bij het proces aan de kapitein of er wapens aan 
boord van de sleepboot waren geweest. Hij en zijn stuurman ontkenden dit.21 

Er was echter meer dat de MID zorgen baarde. Aan boord van de Noord-Holland 
waren uiterst geheime Berko-bescheiden. Deze afkorting stond voor Berichtgeving 
Koopvaardij en bestond uit marine-instructies aan de koopvaardij in crisistijd. De 
zeven ontsnapte bemanningsleden waren er eerder al voorzichtig over ondervraagd 

20 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, J. van 
de Hulst aan Hoofd Marine Inlichtingen Dienst 16 oktober 1961. 

21 Nieuw Suriname. Surinaams nieuws- en advertentieblad 17 oktober 1961. 
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en konden vertellen dat de kapitein iets wat ze de “geheime Marine Code” noem¬ 
den, had ondergebracht in een brandkastje. Het ging om envelop A + B 629.22 

Na afloop van het incident vond op 15 november op het Ministerie van Buiten¬ 
landse Zaken een bespreking plaats waarbij ook Arthur Wijsmuller en Oene Ede¬ 
lenbosch aanwezig waren.2' Daarin ging het niet alleen over het al of niet bewust in 
verboden wateren verkeren, maar vooral over de geheime documenten. De gezag¬ 
voerder verklaarde dat hij geen tijd had gehad om ze te vernietigen, omdat hij zich 
bij zijn arrestatie aan boord van het Griekse schip bevond. Tijdens zijn gevangen¬ 
schap werd hij enkele keren “op provocatieve wijze” door Indonesiërs benaderd, 
die voor de inlichtingendienst zeiden te werken en aanboden om eventuele geheime 
documenten naar Singapore te smokkelen. Hij ging daar niet op in. Aangenomen 
moest worden dat de papieren in Indonesische handen waren gevallen en “Ver¬ 
moedelijk is hierbij de gehele Berko-organisatie (zowel NATO als lokaal NNG) ge¬ 
compromitteerd.” Buitenlandse Zaken verklaarde de benodigde maatregelen te 
zullen treffen. 

Zoete wraak 

Het feit dat de Wijsmuller-directie zich werkelijk of opzettelijk vergiste in het feit 
dat de Georgios Tsavliris zich in Indonesische wateren bevond, had voor de rederij 
grote gevolgen: inbeslagname van een schip ter waarde van een a twee miljoen gul¬ 
den en gevangenneming van de bemanning. Lange tijd was het echter onbekend dat 
men op Buitenlandse Zaken vreesde dat de zich aan boord bevindende geheime en 
belastende papieren internationale gevolgen zouden kunnen hebben. 

De relatie met Indonesië bleef lange tijd problematisch. In 1963 zou voor het 
eerst sinds lange tijd een Indonesisch schip Nederland aandoen. De Tjokroanimoto 
strandde echter ongelukkigerwijze bij Hoek van Holland.25 Daarna raakte het op 
raadselachtige wijze in brand, waarna de bergers van Wijsmuller en Goedkoop 
het schip plunderden. Een kleine vergeldingsactie voor het inpikken van de Noord- 
Holland. 

22 NA, Ministerie van Defensie. Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, inv.nr.1981, J. van 
de Hulst aan Hoofd Marine Inlichtingen Dienst 16 oktober 1961. 

23 Ibidem, geheim memorandum 17 november 1961. 
24 Ibidem, handgeschreven briefje zonder naam 21 december 1961. NNG is Nederlands Nieuw- 

Guinea. 
25 Korteweg, Hollands Glorie? 211. 
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De sluiting van het Veerse Gat, april 1961 

Ruud Paesie 

“Terwijl boven het woelige water van het Veerse Gat de helicopter 413 van de 
Koninklijke Marine met aan boord cineast Bert Haanstra voor een geweldige wind- 
verplaatsing zorgde, voer in de Zeeuwse zeearm een machtige armada van vissers¬ 
schepen rechtstreeks op de dijk af alsof zij deze in puin wilde schieten. Het leek een 
laatste aanval op een bolwerk dat een dam betekende op de weg naar economische 
voorspoed. Een schijnbare aanval echter, want in werkelijkheid was het uitvaren 
van de Veerse vissersvloot een trieste exodus, een gedwongen uittocht die niet meer 
verhinderd kon worden. Nog eenmaal fier en met gehesen netten voeren de garna¬ 
lenvangers uit om nooit meer het Veerse Gat binnen te varen. Om kwart over één 
gistermiddag viel figuurlijk de slagboom, want op dat moment passeerde de laatste 
schuit van het Veerse konvooi het ‘gat’ in de dijk. Vaarwel Veere, vaarwel Veerse 
Gat, u wacht een andere heer: de man die recreatie zoekt”.1 

Op deze, welhaast poëtische wijze, opende het Zeeuwsch Dagblad op 8 april 1961 
haar berichtgeving over de uittocht van de Veerse vissersschepen. Drie weken later 
werd het laatste caisson geplaatst en was de afsluiting van het Veerse Gat een feit. 
Daarmee was de eerste hoofdafsluiting van het Deltaplan, een project dat in water¬ 
bouwkundig opzicht zijns gelijke niet kende, tot stand gebracht. 

De directe aanleiding voor de Deltawerken was de Watersnoodramp op 1 febru¬ 
ari 1953. Nog geen drie weken daarna was al een commissie in het leven geroepen 
die de verantwoordelijke minister moest adviseren om een herhaling van dit soort 
rampspoed te voorkomen. Nog in datzelfde jaar bracht de commissie haar eerste 
advies uit. Daarin kwamen de afsluitingen van de Hollandse IJssel, Oosterschelde, 
het Brouwershavense Gat en het Haringvliet aan de orde. Het volgende advies om¬ 
vatte de uitvoering van het zogenaamde ‘Drie-eilandenplan’, waarmee Walcheren, 
Noord- en Zuid-Beveland door afdamming van het Veerse Gat en Zandkreek met 
elkaar verbonden zouden worden. Het eindrapport van de commissie verscheen in 
I960.2 

1 Zeeuwsch Dagblad, 8 april 1961. 

2 J.J.B. Kuipers en R.J. Swiers, Het verhaal van Zeeland (Hilversum 2005) 205-206. 

Het Zeeuwse Deltaplan was overigens niet nieuw. Al in 1810 had Andries Schra- 
ver (1754-1827), inspecteur van de zeewerken in het departement der Monden van 
de Schelde, naar aanleiding van de stormvloed van 1808 een plan ingediend voor 
de afdamming van het Sloe en de Oosterschelde. Napoleon Bonaparte (1769-1821) 
toonde belangstelling en Schraver werd naar Parijs ontboden om zijn plannen per¬ 
soonlijk aan hem te presenteren. Hoewel de keizer onder de indruk was, had die, 
zoals bekend, andere zorgen aan zijn hoofd. Zodoende verdween het plan in een 
lade en kwam van de uitvoering uiteindelijk niets terecht. Wel werd Schraver tot 
hoofdingenieur benoemd en kreeg hij een gouden horloge ten geschenke.3 

Nadat de Stormvloedkering van de Hollandse IJssel in 1958 was voltooid, werd 
de uitvoering van het Drie-eilandenplan ter hand genomen. Met de afdamming 
hoopte men drie doelen te realiseren: veiligheid, ontsluiting van het eiland Noord- 
Beveland en landwinst. In 1960 was met de sluiting van de Zandkreek de eerste fase 
volbracht en richtte men zich vervolgens op de afsluiting van de Veerse zeearm. 
Aanvankelijk was nog sprake van een schutsluis, zodat de Veerse garnalenvisserij 
kon blijven voortbestaan. Bovendien werd een omvangrijke proef tot behoud voor 
de oesterteelt uitgevoerd. Het daarvoor noodzakelijke inlaatwerk van vers zeewater 
zou met de bouw van de schutsluis worden gecombineerd. De bekende uitdruk¬ 
king: kosten noch moeite werden gespaard, was hier echter niet op zijn plaats. Het 
plan viel te duur uit en de verantwoordelijke minister Jacob Algera (1902-1966) 
verwierp het ontwerp om begrotingstechnische redenen. Dat betekende dat met 
de dam zonder sluis, waarmee het Veerse Gat zou worden afgegrendeld, de water¬ 
beweging van eb en vloed definitief zou verdwijnen. Ook zou dit afgesloten deel 
van de Oosterschelde op den duur ontzilten. De vissers restte geen andere keus dan 
naar een nieuwe thuishaven om te kijken.4 

Vissers verlaten Veere 

Op zaterdag 25 maart 1961 stonden de vissersvrouwen aan de arm van hun echt¬ 
genoten op de kade van Veere. Hun kappen lichtten fel op in het zonlicht, waartussen 
de gouden krullen en spelden glansden. Het werd een schouwspel in klederdracht. 
Daartussen voerde cineast Bert Haanstra (1916-1997) druk gesticulerend de regie om 
de stoet zo spontaan mogelijk voor het oog van de filmcamera te laten verschijnen. 

3 F. Nagtglas, Levensberichten van Zeeuwen, zijnde een vervolg op P. de la Rue, Geletterd, staatkun¬ 
digen heldhaftig Zeeland, twee delen (Middelburg 1886-1893) II 612-614. 

4 Nota inzake het plan tot afsluiting van Veerse Gat en Zandkreek (Drie-eilandenplan). Rijkswater¬ 

staat, Werkgroep Deltazaken Zeeland (1956) 1; Zeeuwsch Dagblad en Provinciale Zeeuwsche 

Courant 1 en 4 november 1957 en 16 januari 1968; H.J. Stuvel, De sluiting van het Veerse Gat 
(Amsterdam 1961) 1-16. 
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De Veerse vissersvloot vaart voor de laatste keer uit voordat het Veerse Gat afgesloten zal 
worden. Boven hen de Sikorsky helikopter van de Marine Luchtvaartdienst van waaruit Bert 
Haanstra zijn opnamen maakte. Foto: D. Sweerts de Landas. Zeeuwse Bibliotheek/Beeldbank 
Zeeland. 

Voor de voorbereidingen van zijn vijftien minuten durende documentaire in kleur, 
die Haanstra in opdracht van de Regeringsvoorlichtingsdienst moest maken, was de 
cineast begin maart in Veere neergestreken. Kort daarna waren de opnamen gestart 
en had hij beelden geschoten van haven en stad. Ook de uitvarende vloot had hij ‘ge¬ 
vangen’ met zijn lens, toen een deel van de ruim twintig vissersschepen één voor één 
op symbolische laatste wijze de Veerse haven waren uitgelopen. Daarbij werden de 
schepen vanaf de markante Campveerse Toren, waar de nationale driekeur voor 
deze gelegenheid halfstok gehangen was, door de inwoners nagewuifd. Daarnaast 
was een legertje politiemannen op de been gebracht om de verwachte toestroom van 
publiek in goede banen te leiden. Het weer was Haanstra die dag niet gunstig gezind 
en het was maar de vraag wat het resultaat op het celluloid zou worden. 

Het officiële afscheid van de Veerse vissersvloot volgde op de hiervoor genoemde 
25c maart in het verenigingsgebouw. Daarbij stak burgemeester jhr. Idzerd Frans den 
Beer Poortugael (1897-1977) de Veerse vissers een hart onder de riem en noemde hen 
‘waardige kruisdragers’. “Maar laten we er geen drama van maken” hield hij de man¬ 
nen en vrouwen in de zaal voor. Jullie worden weliswaar verdreven, maar jullie krij¬ 
gen ook nieuwe kansen in de goed geoutilleerde haven van Colijnsplaat. Daarna 
hield de president van de Koninklijke Zuid-Hollandse Maatschappij tot Redding van 
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Schipbreukelingen nog een praatje. “U raakt niet alleen de zee kwijt, maar ook de 
reddingsmaatschappij” was zijn weinig opbeurende boodschap aan het publiek. Een 
aanwezige journalist proefde de sfeer en berichtte dat in de zaal “een vleugje wee¬ 
moed” hing, vermengd “met een fiere berusting in de dwang van het vertrek”. Traan¬ 
tjes werden er niet weggepinkt, want dat deden stoere zeelieden niet. 

Op vrijdag 7 april 1961 vertrok de Veerse vissersvloot definitief naar Colijns¬ 
plaat. Met een armzwaai wuifde de Commissaris van de Koningin in Zeeland jhr. 
mr. Auguste Francis Charles de Casembroot (1906-1965) vanaf de kade en in het 
bijzijn van veel publiek de schepen uit. Niet alleen de kaden waren volgestroomd. 
Ook de rondvaartboten waren afgeladen en op en rond de Campveerse Toren was 
geen plekje onbezet. 

Andere Zeeuwse hoogwaardigheidsbekleders waren aan boord van de schepen 
en wierpen bij Onrust een laatste blik op het Zeeuwse havenstadje. Daarna koerste 
schipper Kobus Minneboo van de VE-24 naar stuurboord de Oosterschelde op, 
waarna de andere visserskotters volgden. In een langgerekt konvooi voer de vloot 
op de nieuwe thuishaven aan. Het loeien van de scheepshoorns werd daarbij over¬ 
stemd door het geronk van de helikopter, van waaruit Haanstra in “de open ingang 
van de wentelwiek zijn filmcamera liet snorren”. Eenmaal op de Oosterschelde ver¬ 
braken de schepen het vlootverband in een spontane race om als eerste de haven 
van Colijnsplaat binnen te lopen. De VE-10 werd uiteindelijk tot winnaar uitgeroe¬ 
pen. Daar werden de kotters verwelkomd door de muziektonen van de fanfares 
‘Soli Deo Gloria’ en ‘Wilhelmina’ en het aanwezige publiek. Een groot deel van 
Colijnsplaat was namelijk uitgelopen, om dit ongewone schouwspel maar niet te 
hoeven missen. Honderden mensen verdrongen zich langs de oevers van de haven 
waar talrijke versierselen waren aangebracht. En vol bewondering keek men naar 
de inlopende vloot. Daarna volgde de officiële overhandiging van de sleutels van 
het nieuwe vismijngebouw aan de echtgenote van de Commissaris der Koningin. 
Met de opening van het fraaie gebouwtje was de verhuizing van Veere naar Colijns¬ 
plaat volbracht. Eén van de vissers zou overigens in Veere blijven en ’s avonds als 
vanouds zijn vaartuig aan de Veerse kade afmeren. Dat was de 65-jarige Leen Ver- 
linden. Die viste namelijk niet op garnalen. Hij verdiende zijn brood als palingvis- 
ser en was verheugd om niet te hoeven verhuizen.5 

5 Zeeuwsch Dagblad (ZD) en Provinciale Zeeuwsche Courant (PZC) 8, 9,10, 27 maart en 8, 11 
april 1961. 
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Het verplaatsen van een caisson voor de afsluiting van het Veerse Gat. Zeeuwse Bibliotheek/ 
Beeldbank Zeeland. 

De afsluiting 

Op donderdagmorgen 27 april 1961 werden de schuiven van de zeven caissons bij 
doodtij neergelaten en was de afdamming van het Veerse Gat een feit. Door deze 
handeling werd tevens een mijlpaal op waterbouwkundig terrein bereikt. Dat gold 
overigens niet voor de Veerse middenstanders die de visserskotters het liefst in hun 
haven zagen verschijnen. Vooral de twee Veerse smeden zagen hun toekomst som¬ 
ber tegemoet, want zij waren voor hun broodwinning op de reparaties aan de schepen 
aangewezen. Toch vormde het vertrek van de vloot voor de Zeeuwse ondernemers 
geen reden om bij de pakken neer te zitten. De handen werden ineengeslagen en zij 
beraadden zich hoe de bakens konden worden verzet. Lang hoefden zij niet na te 
denken. Op zaterdag 29 april, twee dagen na de sluiting van het Veerse Gat, orga¬ 
niseerden zij een zogenaamde stertocht van zeil- en motorjachten. Dat moest het 
begin inluiden van allerlei festiviteiten ter gelegenheid van de totstandkoming van 
het nieuwe meer.6 Toen werd de kiem gelegd van een nieuwe bron van inkomsten. 
Want met de sluiting van het Veerse Gat ontstond het Veerse Meer en was Veere na 
het vertrek van de botters, hoogaarzen en kotters geen zeehaven meer. Toerisme en 

6 ZD en PZC, 22 april, 3, 29 september en 19 december 1961; Snivel, De sluiting 1-16. 
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recreatie vervingen de visserij en de Nederlandstalige chansontier Jaap Fischer 
zong in refrein: 

“Het gat is dicht, de haven ligt voor johoho, voor johohohoker 

Als alle havens zonder gaten voor johoker, voor johoker 

Und Fritz und Wilhelm komen nu wel schnell 

Want Veere vreet hun bitte wel 

Zoals wij vroeger vraten, 

Voor johoker, voor jokoker, voor johoker”.7 

7 Van zwartwit naar kleur; 50 jaar jachtclub Veere (2010) 45. 
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Een voorbeeldige scheepsramp uit 1961* 
JURJEN R. LEINENGA 

Welke gebeurtenis uit 1961 - het jaar waarin onze vereniging werd opgericht - was 
‘gedenkwaardig’? In 2012, het jaar waarin de ramp met de Titanic in 1912 in de 
spotlights staat en het vergaan van een cruiseschip onder de Italiaanse kust drama¬ 
tische filmbeelden op het Internet oplevert, is er genoeg aanleiding om eens stil te 
staan bij een bijzonder maritiem-historisch fenomeen met een moeilijke verhou¬ 
ding tot waarheid en fictie: de scheepsramp. Die moeilijke verhouding vraagt van 
de liefhebbers van ware wetenschap speciale aandacht. Scheepsrampen waren er 
in 1961 genoeg. Via oude kranteartikelen, die tegenwoordig op het Internet te vinden 
zijn, en de verslagen van de Raad voor de Scheepvaart is daar een omvangrijke lijst 
van te maken. De beschrijving van één daarvan, over het vergaan van een coaster en 
het voorbeeldige gedrag van de kapitein, springt door het sterk heroïsche karakter 
ervan als vanzelf naar voren. Tijdens een zware storm zou de Nederlandse gezag¬ 
voerder de bemanning van een reddingsboot verzocht hebben om weer teruggezet 
te mogen worden op zijn zinkende schip, dat zware slagzij maakte en waarbij golven 
door kapotte luiken het ruim in stroomden. Was die man levensmoe of ging het bij 
nader inzien toch om voorbeeldig gedrag? Genoeg reden om deze schipbreuk eens 
nader te onderzoeken die, zoals nog zal blijken, voorafgegaan werd door een moord. 

De schipbreuk van de Wiema 

Het gebeurde op 10 december 1961. De 265 brutoregisterton (brt) metende coaster 
Wiema raakte op een reis van Ierland naar Rotterdam in de buurt van Swansea tij¬ 
dens een zware storm in de problemen. De lading, ijzererts, begon te schuiven en 
het schip maakte steeds meer slagzij. Gedurende zeven uren deed de vijfkoppige 
bemanning er alles aan om het haventje van Fishguard te bereiken, maar dat bleek 

Graag wil ik hierbij de heer K. de Jongvan het Noordelijk Scheepvaartmuseum in Groningen en 
de heren G. Mulder, J.A. Slagter en K. Reineking van de Stichting Marhisdata danken voor hun 
medewerking bij mijn onderzoek. 

Kustvaarder „Wiema” bij 
kust van Wales gezonken 

Vijf opvarenden 
werden gered 

Gisteravond omstreeks negen uur is 
de kustvaarder „Wiema” uit Delfzül in 
het Kanaal van Bristol aan de zuidkust 
van Wales tijdens een vliegende storm 
gezonken. De vijf opvarenden konden 
worden gered. 

De „Wiema” (265 ton, in 1933 gebouwd 
in Waterhuizen en tot 1955 varend on- 
edr de naam „Quo Vadis”) was met 
ijzererts onderweg van Drogheda in Wa¬ 
les naar Rotterdam. Het schip werd be¬ 
vracht door Wagenborg in Delfzijl. In 
de zware storm ging de lading ijzer 
schuiven, waardoor het schip een slag¬ 
zij kreeg van 45 graden. Kapitein-eige- 
naar Tije Belstra van Schiedam wei¬ 
gerde aanvankelijk het schip te verla¬ 
ten, maar gaf tenslotte order het schip 
te verlaten. De vijf mannen werden 
overgenomen door de reddingboot van 
St. Davids, die met veel moeite langs¬ 
zij kwam; de reddingsloep van de „Wie¬ 
ma” was inmiddels al door de golven 
aan splinters geslagen. Kapitein Belstra 
en zijn stuurman werden overgezet op 
de „Argus” van de Britse kustwacht; 
de kapitein wilde namelijk nog een po¬ 
ging wagen een sleepkabel naar het bij¬ 
na op zijn kant liggende schip over te 
brengen. Tegen negenen gisteravond 
zonk de „Wiema” evenwel. De drie an¬ 
dere opvarenden (de 64-jarige machi¬ 
nist Johan Belstra, oom van de kapi¬ 

tein, matroos Van den Hoek en lichtma¬ 
troos Anton Clarinda) werden door de 
reddingboot aan land gebracht. 

De „Wiema” kwam begin juli in het 
nieuws toen de 29-jarige stuurman H. 
W. R. werd gearresteerd verdacht van 
moord op het 21-jarige meisje Marga- 
reth Hughes in Menai-bridge aan de 
noordwestpunt van Wales. Hij werd tot 
levenslang veroordeeld. Zoals men zich 
zal herinneren, geschiedde dit mede op 
grond van een brief van R. aan zijn 
vrouw, waarin hij vertelde iets ver¬ 
schrikkelijks te hebben gedaan, dat zij 
hem nooit zou kunnen vergeven. R. had 
de brief ter hand gesteld aan kapitein 
Belstra, die het schrijven na zijn arresta¬ 
tie ter beschikking stelde van de Britse 
justitie. 

Panamees gezonken 
In de Grote Oceaan, op 1400 kilome¬ 

ter van Singapore, is het Panamese 
vrachtschip „Combine” in een orkaan 
gezonken. Van de 34 opvarenden zijn 
slechts vijf gered. In de Indische Oce¬ 
aan brak brand uit op de 12000 ton me¬ 
tende Zweedse tanker „Markland”. De 
brand kon worden bedwongen en de 
„Markland” kon op eigen kracht de Co- 
cos-eilanden bereiken. Daar moesten 
enkele bemanningsleden in het zieken¬ 
huis worden opgenomen. De geladen 
Noorse tanker „Thorsheimer” die don¬ 
derdag op de East Goodwin-sands was 
gestrand, is zaterdag vlot gesleept door 
de sleepboten „Loire”, Gele Zee” en 
„Scaldis”. De „Thorsheimer” is op ei¬ 
gen kracht naar Amsterdam gevaren. 

Het bericht van de schipbreuk in de Leeuwarder Courant (11-12-1961). 
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onmogelijk. Daarop verzocht kapitein Teije Albertus Belstra uit Schiedam via de 
radio om assistentie. In eerste instantie nam een reddingsboot uit St. David’s drie 
leden van de bemanning over. Alleen de kapitein en stuurman bleven nog aan boord, 
tot de situatie na een uur onhoudbaar werd en zij moesten overstappen op een 
schip van de Kustwacht. De kapitein wilde graag dat nog een poging zou worden 
ondernomen om een sleeplijn aan het achterschip van de coaster te bevestigen, 
maar rond negen uur ’s avonds verdween zijn schip in de golven, op 51° 48' NB en 
5° 24' WL.‘ 

De eigenaar van de Wiema, de al genoemde kapitein Belstra, gaf de zeevaart 
hierna echter niet op en bleek daarmee een voorbeeldig ondernemer met passie 
voor het reder-zijn. Daarin was hij verrassend succesvol: op 10 december verging 
zijn eerste schip, maar negen dagen later liet hij al een nieuwe op zijn naam registre¬ 
ren. Het was de 498 bit metende Pacific, een coaster van 1954, die hij hernoemde in 
Mari-Ann. In de jaren die volgden kocht hij nog andere schepen en steeds nam de 
tonnage ervan toe.2 Kortom: een gedenkwaardig voorbeeld van iemand die ooit klein 
was begonnen en met doorzettingsvermogen het steeds verder wist te brengen. 
Helaas bleek er over hem op het Internet bijna niets persoonlijks te vinden, zelfs 
geen enkele foto. 

De Wiema, kreeg in de kranten meer aandacht dan kapitein Belstra.2 In 1933 was 
de Wiema op de scheepswerf van de Gebroeders van Diepen in Waterhuizen bij 
Hoogezand te water gelaten als Quo Vadis. Met andere in de periode voor de Tweede 
Wereldoorlog gebouwde coasters had ze onder zeevarenden de bijnaam “potje”, van¬ 
wege de ronde achtersteven en geringe tonnage. Een weinig opvallend schip zou je 
denken, maar zo nu en dan slaagde het er toch in om de krant te halen. In 1934 liep 

1 Deze en andere informatie komt uit scans van de oorspronkelijke krantenartikelen, te vin¬ 
den op kranten.kb.nl/search en www.dekrantvantoen.nl/index.do (beiden geraadpleegd 
op 03-04-2012). 

2 T.A. Belstra was in chronologische volgorde van 18-4-1958 tot 10-12-1961 eigenaar van de 
Wiema (265 brt), van 19-12-1961 tot 16-01-1975 van de Mari-Ann (498 brt), van november 
1972 tot 14-09-1976 van de May Lis (498 brt), van 01-03-1974 tot 27-07-1988 van de Margit 
(499 brt), van april 1975 tot november 1981 van de Leena (1.409 brt) en van februari 1977 tot 
februari 1984, samen met dhr. H. Vrolijk uit Rotterdam, van de Karin (1.463 brt). De 
bevrachtingen liet hij tot 1974 lopen via N.V. E. Wagenborg’s Scheepvaart- & Expeditie¬ 
bedrijf te Groningen, daarna bij B.V. Oost Atlantic Lijn te Rotterdam, en tenslotte sinds 
1982 ook via B.V. Vertom Scheepvaart- en Handelmaatschappij te Rotterdam. Op 26 maart 
2004 is dhr. T.A. Belstra in Rotterdam op 77 jarige leeftijd overleden. 

3 De levensloop van de Wiema en van de andere schepen in dit artikel is terug te vinden in de 
database van de Stichting Maritiem-Historische Databank (Marhisdata). Het Scheepskadas- 
ter was hiervoor de basis, met aanvullingen uit andere bronnen. Zie www.marhisdata.nl 
(geraadpleegd op 03-04-2012). 
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Coasters als de Wiema waren qua arbeids- en leefomstandigheden omstreeks 1960 sterk ver¬ 
ouderd. Collectie Noordelijk Scheepvaartmuseum. 

het in het Skagerrak bij dichte mist aan de grond. Met lekkage en slagzij werd het 
naar de haven van Frederikshaven gebracht voor inspectie en reparatie. Tijdens de 
Tweede Wereldoorlog nam de Duitse bezetter het schip in beslag en gebruikte het 
onder andere als torpedotransportvaartuig in de Oostzee. In 1946 werd het schip 
aan de voormalige eigenaar teruggegeven. Het ging toen goed tot 17 november 1948, 
toen het in de monding van de Theems op een wrak liep en zonk. De bemanning 
werd gelukkig door een ander schip gered. De Quo Vadis kreeg hierna een nieuwe 
kans, werd gelicht, onderging wat noodreparaties in Woolwich en kwam na een 
grondige beurt in Harlingen weer in de vaart. Het geluk duurde tot 22 maart 1951. 
Toen brak de krukas en dreef de stuurloze Quo Vadis naar de Noordergronden bij 
Terschelling. Een sleepboot trok het daar gestrandde schip vlot en bracht het naar 
de haven van West. Tenslotte berichtte de Leeuwarder Courant in december 1954 
dat op de Noordzee de ramen en deur van de stuurhut in een zware storm door 
stortzeeën waren ingeslagen. In Harlingen werd de Wiema opnieuw opgelapt. Eigen¬ 
lijk waren het stuk voor stuk vrij normale gebruiksongevallen en voor een periode 
van zo’n dertig jaar misschien niet ongewoon. 
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Een moord 

Tot juli 1961 bleef het in de kranten rustig rondom de Wiema. Toen was het meteen 
goed raak. Op zaterdag 1 juli trof de politie van Menai Bridge, een dorpje in Wales, 
in haar woning het levenloze en ontklede lichaam aan van mejuffrouw Margaret 
Gregory Hughes, een 21 jarig dienstmeisje. Als doodsoorzaak werd wurging gecon¬ 
stateerd. De verdenking viel al snel op de bemanning van de Wiema, die diezelfde 
dag daarvandaan naar Liverpool was vertrokken. In Liverpool begon de recherche 
meteen na het aanmeren met een onderzoek, waarbij al snel de stuurman, de 29 
jarige H.W.R. uit Amsterdam, als verdachte werd aangehouden. Vinger- en schoen- 
afdrukken, verfresten en haarsporen wezen allemaal in zijn richting. De kapitein 
kwam tenslotte nog met een geheime brief op de proppen, waarin de verdachte aan 
zijn vrouw meedeelde iets verschrikkelijks te hebben gedaan. Zo kon het onderzoek 
vlot worden afgerond. In Nederland haalde dit nieuws en het verloop van het proces 
zelfs de pagina’s van het Limburgsch Dagblad. De afloop was nogal voorspelbaar. R. 
werd in oktober door een jury in Chester ter dood veroordeeld, maar in hoger be¬ 
roep werd de straf op 20 juni van het volgend jaar in Londen omgezet in levenslang. 
R. mocht nog van geluk spreken, want de doodstraf wegens het plegen van moord 
werd in Engeland pas in 1965 opgeheven. 

Wie de nieuwe stuurman werd, en of dat iemand met ervaring of dispensatie 
werd, is niet terug te vinden. Wel valt uit de artikelen over R. op te maken dat hij het 
nergens lang kon uithouden. In drie jaar tijd had hij op maar liefst 22 schepen aan¬ 
gemonsterd.4 Het was voor kapitein Belstra blijkbaar niet mogelijk geweest om een 
betere stuurman te vinden. Dat was niet nieuw. In 1959 had hij ook al “een jongeman 
met wel zeer weinig stuurmanservaring” moeten accepteren. We weten dat omdat 
het schip tijdens een wacht van die stuurman in de buurt van de Zweedse haven 
Norrköping aan de grond liep, een ongeval dat door de Raad voor de Scheepvaart 
werd onderzocht.5 De ondergang van het schip in 1961 tekende zich toen eigenlijk al 
af, want juist een stuurman moest zorgen voor het stouwen van de lading. Het schui¬ 
ven van de lading ijzererts, waardoor het schip verging, was dus geen toeval en had 
ook eerder kunnen gebeuren. Goede zeelieden waren blijkbaar niet meer geïnte¬ 
resseerd in het varen op zo’n vooroorlogse coaster. De geringe aandacht die in de 
dertiger jaren aan de woon- en leefomstandigheden op deze schepen werd besteed, 
maakt dat heel begrijpelijk. Er waren bijvoorbeeld geen douches. In 1961 was de 
Wiema niet meer van de tijd. 

4 Zie het artikel in de Leeuwarder Courant van 11-07-1961. 
5 Het gaat hier om de enige keer dat de lotgevallen van de Wiema door de Raad voor de 

Scheepvaart werden besproken. Zie Uitspraken van de Raad voor de Scheepvaart, 1959-90. 
Nederlandse kranten hebben hieraan geen aandacht besteed. 
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Tussen waarheid en fictie, een moeilijke balans 

Is het vergaan van een kleine oude coaster, zonder verlies van mensenlevens, echt 
gedenkwaardig? De gebeurtenis zelf niet, maar de manier van beschrijven wel. Want 
of het nu gaat om de ramp van de Titanic in 1912, van de Costa Concordia een eeuw 
later of - op een heel ander niveau - van de Wiema er chronologisch tussenin, steeds 
lijken de beschreven personages meer op (zwart-wit) types dan op mensen van vlees 
en bloed. Als het om het voorbeeldige gedrag van gezagvoerders gaat, dan deed 
‘onze’ kapitein Teije Albertus Belstra het niet slecht tussen kapitein Edward John 
Smith, die ervoor koos om met zijn schip ten onder te gaan, en kapitein Francesco 
Schettino, die - zoals het zich nu laat aanzien - zijn schip zo snel hij kon verliet, met 
achterlating van zijn diner, passagiers en bemanningsleden. 

Maar als we wat verder kijken rijst de vraag of het nog wel gaat om historische 
personen en hun handelingen. Neem bijvoorbeeld Benjamin Guggenheim, die tij¬ 
dens de ramp van de Titanic zijn reddingsvest inruilde voor avondkleding om als 
gentleman te kunnen sterven. Is dat echt gebeurd of een ludiek verzinsel van een 
schrijver over mensen uit de hogere klassen en hun attitudes? En wie bepaalde of de 
laatst gespeelde melodie op de Titanic een ragtime was of “Nearer my God to Thee”, 
de bandleider ter plaatse of een christelijke auteur of cineast? Kunnen we waarheid 
nog wel van fictie scheiden? Een vraag die aan elke aan de Titanic gewijde tentoon¬ 
stelling of documentaire kan worden gesteld. 

En hoe zit het met de kwaliteit van onderzoek door journalisten? Per krant kan 
dat natuurlijk sterk verschillen, maar redacties zijn altijd gevoelig voor de nieuws- 
behoefte van hun lezers. Wat die willen lezen blijkt uit het voorbeeld van de Wiema: 
de moord kreeg de meeste aandacht en de structurele oorzaak van de schipbreuk 
werd niet genoemd. In de tijd van Facebook en Twitter lijkt er nauwelijks meer tijd 
voor het controleren van informatie. Voorlopig dieptepunt is de vermelding op de 
website van de BBC dat een jonge Moldavische vrouw getuigen moet in het proces 
tegen Schettino. Ze was namelijk op de brug, in het restaurant of in zijn hut bij hem 
voor hij het schip verliet.6 Zo’n getuige a décharge voor Schettino belooft wat voor 
het proces. Arme kapitein, arme onderzoeksrechter! 

Voor waarheidsvinding kunnen we niet om de officiële onderzoeksverslagen 
heen. Die van de Titanic staan inmiddels op het Internet. In Nederland was van 
1909 tot 2009 de Raad voor de Scheepvaart het officiële orgaan voor onderzoek naar 
scheepsongevallen, daarna opgevolgd door het Tuchtcollege voor de Scheepvaart. In 
hun verslagen komen niet alle incidenten voor; de schipbreuk van de Wiema in 1961 
is er bijvoorbeeld niet in te vinden. Toch zijn deze verslagen onmisbaar als bron over 

6 Zie www.bbc.co.uk/news/world-europe-16860501 (geraadpleegd op 03-04-2012). 
7 Zie www.titanicinquiry.org/downloads.php (geraadpleegd op 03-04-2012). 
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ons maritieme verleden, met zaken die in andere bronnen niet worden besproken, 
zoals de problematiek rondom het verlenen van dispensatie voor niet-gekwalificeerd 
personeel. De verslagen van vóór 1993 zijn alleen te raadplegen als papieren bijlage 
bij de Staatscourant." Voor onze vereniging wellicht aanleiding om eens te pleiten 
voor de digitalisering en publicatie op het Internet van deze in de huidige staat ver¬ 
gelende bronnen. 

8 Zie voor de Raad voor de Scheepvaart www.raadvoordescheepvaart.nl/index.php?menu= 
5&id=8 (geraadpleegd op 03-04-2012). De website van het Tuchtcollege voor de Scheep¬ 
vaart is www.tuchtcollegevoordescheepvaart.nl/index.php?menu=5&id=8 (geraadpleegd 
op 03-04-2012). 
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Samba aan de Maas 

De indienststelling van een Braziliaans vliegkamp schip in Rijnmond 

Anselm van der Peet 

Vrijdag de dertiende januari 1961. Ogenschijnlijk geen goede dag om een lange reis 
te beginnen. De weergoden leken in elk geval nabij de Nederlandse kust qua ambi¬ 
ance - een in en in grijze, zwaar bewolkte dag met motregen en nog geen 4° C - zich 
hier bij aan te sluiten. Een groot, al even grijs, nee, nog somberder getint vaartuig, 
maakte zich niettemin die ochtend los van een kade aan de Nieuwe Waterweg en 
voer gestaag naar Hoek van Holland. Hoezeer leek het vreemde schip met zijn kolos¬ 
sale, lege dek, met zijn opvallende, enkel in de midscheeps aan stuurboord geplaat¬ 
ste langgerekte brugopbouw, het lot te tarten om juist nu zee te kiezen? Was de 
bemanning, in tegenstelling tot vele zeelieden, niet bijgelovig? Welnu, (bij)gelovig 
was het gros van de varensgasten zeker: hun uiterlijk verraadde een Latino achter¬ 
grond met een onvermijdelijk katholieke inslag. De mannen wilden evenwel dol¬ 
graag naar huis. Ze hadden zich maandenlang bij barre weersomstandigheden met 
temperaturen van veelal onder de 10° C, veel noordwestelijke wind en winterse buien, 
vertrouwd moeten maken met dit nieuwe, meer dan tweehonderd meter lange schip.' 
Hun commandant zuchtte dan ook opgelucht dat hij en zijn meer dan duizendkop¬ 
pige bemanning ondanks de mogelijk fatale kalenderdatum, het koude Nederland 
achter zich konden laten. Al even tevreden constateerde hij dat het uitlopen van het 
aan hem toevertrouwde vlaggenschip naar wens verliep. Buiten de havenhoofden 
van de ‘Hoek’ kwam het vaartuig in zijn element en zette het koers naar meer zon¬ 
nige oorden. Brazilië lonkte voor het vliegkampschip Minas Gerais. 

Dat in Nederland ooit een Braziliaans vliegkampschip officieel voor het eerst zee 
koos, is voor velen wellicht een verrassing. Nu zijn meerdere lezers waarschijnlijk 
bekend met de verkoop van het oude vliegkampschip ex-Karel Doorman aan Argen¬ 
tinië in 1968 en de overdracht van de minstens zo oude kruisers ex-De Ruyter en 
ex-De Zeven Provinciën aan Peru in de jaren zeventig. Dit artikel poogt een ander en 
tot nu toe onderbelicht gebleven Zuid-Amerikaans avontuur in de Nederlandse 

1 http://weerverleden.nl/19610113&all. 



maritieme geschiedenis aan de vergetelheid te ontrukken, alsook te illustreren hoe 
de Nederlandse welvaart en zeemacht omstreeks 1960 dankzij nationale en interna¬ 
tionale ambities hand in hand gingen. 

Britse neer- en Braziliaanse opgang 

Het verhaal begint weinig verrassend overzee, maar niet in Brazilië. We blijven hier¬ 
voor dichter bij huis en begeven ons naar Groot-Brittannië. Het economische tij zat 
dit land midden jaren vijftig niet mee. Door afnemende overzeese militaire verplich¬ 
tingen na de dekolonisatie van een belangrijk deel van zijn overzeese gebiedsdelen, 
alsook het feit dat de Westerse verdediging op dat moment op strategische nucleaire 
wapens en niet op tactische conventionele inzetmiddelen als marineschepen leunde, 
stond het budget van de Royal Navy zwaar onder druk.2 De Admiralty zocht zo¬ 
doende naarstig naar middelen om de eigen begroting aan te vullen. Één hiervan was 
de verkoop van overtollig materieel aan buitenlandse mogendheden die het Westen 
vriendelijk gezind waren. Het in 1945 in dienst gestelde vliegkampschip HMS Ven¬ 
geance, een zusterschip van Hr.Ms. Karei Doorman uit de zogeheten Colossus-klasse, 
was een van de ijzers die de leiding van de Royal Navy hiervoor in het vuur had. Het 
vaartuig was eerder al uitgeleend aan de Australische marine, maar nu diende de 
carrier definitief, en liefst op korte termijn, van eigenaar te wisselen. Een koper werd 
eind 1956 gevonden in Zuid-Amerika, en wel in Brazilië, dat onder de democratische 
verkozen president Juscelino Kubitschek de Oliveira (1955-1961) een moderniserings- 
slag maakte, en zich in de regio wilde doen gelden.’ Verder hoopte het staatshoofd 
met deze aanschaf de invloedrijke legertop te apaiseren, die tot 1955 in Rio de Janeiro 
de macht in handen had gehad.4 Op 14 december 1956 vond dan ook voor ca. ƒ 30 
miljoen de aankoop van de ex-Vengeance plaats.5 Het trotse Brazilië was hiermee na 
Australië en India de derde niet-NAVO-staat, die na 1945 een vliegkampschip ver¬ 
wierf. 

De Brazilianen wensten de oorlogsbodem aan te passen aan de eisen van de 
moderne tijd, wat onder andere met zich meebracht dat ze met straaljagers moest 
kunnen opereren. Dit hield in dat er een grootscheepse verbouwing diende plaats 
te vinden zoals het plaatsen van een stoomkatapult, het aanbrengen van nieuwe 
vliegtuigliften en een hoekdek. In die jaren vond in het Verenigd Koninkrijk een 

2 A. Ellner, ‘Carrier Airpower in the Royal Navy during the Cold War: The International Strate¬ 
gic Context’, Defense & Security Analysis, Vol. 22, Issue 1, March 2006, 23-44, aldaar 23; P.M. 
Kennedy, The Rise and Fall of British Naval Mastery (London 2001) 325-326. 

3 R.M. Schneider, “Order and Progress”. A Political History of Brazil (Boulder, Co 1991) 184. 
4 A. Dekker, Comelis Verolme. Opkomst en ondergang van een scheepsbouwer (Amsterdam 2006) 167. 
5 Jane’s Fighting Ships 1992-1993 (1992) 53. 
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dergelijke aanpassing plaats van een ander Brits vliegkampschip: de Victorious 
(1941-1968) van de Illustrious-klasse. Niettemin ging deze grote order naar een 
werf aan de andere kant van de Noordzee: de Verolme Verenigde Scheepswerven 
N.V. op Rozenburg. Dit besluit was deels terug te voeren op de wel erg lange tijd¬ 
spanne die met de verbouwing van de Victorious gemoeid ging (acht jaar) en de 
hiermee gepaard gaande hoge kosten.6 Ook speelde vermoedelijk mee dat de toen¬ 
malige verouderde Britse scheepsbouw internationaal slecht stond aangeschreven.7 
Toch waren er andere, meer zwaarwegende redenen aan te wijzen, die de balans in 
het voordeel van de Nederlandse werf deden doorslaan. 

Over een ambitieus scheepsbouwer en een Nederlandse marine van 

HOOG TECHNISCH NIVEAU 

President Kubitschek had al snel na zijn ambtsaanvaarding de Verenigde Staten zo¬ 
ver gekregen forse hoeveelheden ontwikkelingsgelden aan Brazilië te verstrekken. 
Het staatshoofd stimuleerde daarnaast de vestiging van buitenlandse bedrijven in 
zijn land, omdat hij meende dat alleen zo de eigen economie kon groeien." Deze poli¬ 
tiek klonk de ambitieuze Cornelis Verolme, die een zwak had voor het door hem al 
in 1936 bezochte Brazilië, als muziek in de oren. Hij had in nog geen tien jaar na de 
vestiging van zijn eerste fabriek in het Rijnmondgebied (1947) aldaar een indus- 
trie-imperium uit de grond gestampt dat zich richtte op scheepsbouw en scheeps- 
reparatie.9 Maar zijn ambities reikten verder en hij wilde ook overzee vestigingen 
zien te verwezenlijken. Gezien zijn liefde voor het land aan de Amazone, probeerde 
hij daar vaste voet aan wal te krijgen. Nadat Verolme tot tevredenheid van de rege¬ 
ring in Rio de Janeiro in Alblasserdam en de Botlek al vier tankers voor Brazilië had 
gebouwd, dong hij mee voor de grote order de ex-Vengeance te verbouwen voor een 
bedrag van ƒ 52 miljoen. Zijn inmiddels goede contacten met president Kubitschek 
waren hierbij van grote betekenis. Te meer daar de Braziliaanse staatsman een grote 
persoonlijke betrokkenheid kende bij de aanschaf van het oorlogsschip. Zo stond al 
vast dat de carrier vernoemd werd naar de Braziliaanse deelstaat Minas Gerais, de 
regio waar Kubitschek eerder politieke carrière had gemaakt."' 

Verolme wist zich naast zijn eigen verdiensten en netwerk gesteund door de 
goede naam van Nederland als maritieme, maar bovenal die van marinenatie. De 

6 Jane’s Fighting Ships 1966-1967 (1966) 253. 
7 L. Johnman, ‘Strategy and response in British shipbuilding 1945-1972’, in: J.R. Bruijn e.a. (eds.) 

Strategy and Response in the Twentieth Century Maritime World. Papers presented to the Fourth 

British-Dutch Maritime History Conference (Amsterdam 2001) 77-99, aldaar 78-80. 
8 A. Aarsbergen e.a., Kroniek van de 20ste eeuw (Amsterdam 1985) 676. 
9 J. van Beylen e.a. (red.) Maritieme encyclopedie Deel VII (Bussum 1973) 105-106. 
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Koninklijke Marine stelde van oudsher haar eigen operationele eisen en droeg zelf 
de verantwoordelijkheid over de bouw- en aanbestedingsprogramma’s. De Neder¬ 
landse zeestrijdkrachten beperkten zich niet tot het vaststellen van operationele 
criteria van het scheepsmaterieel, maar waren intensief betrokken bij het ontwerp 
van het platform en de daarop te installeren wapensystemen en sensoren. Deze 
opstelling stelde de marine in staat haar kennis structureel op een hoog peil te hou¬ 
den. Tegelijkertijd kon ze door haar brede en grondige materieelkennis de kosten 
van systemen die ze wél zelf moest inkopen laag houden en standaardiseren. De 
marine was daarom gebaat bij het voortbestaan en de ontwikkeling van de betrok¬ 
ken industrieën en de daar aanwezige kennis. Deze bedrijven hadden weer profijt 
van de hoge operationele eisen die de zeestrijdkrachten stelden aan de te leveren 
schepen en hierop geplaatste systemen, die voor een belangrijk deel gebaseerd waren 
op operationele ervaringen. Dit stabiele netwerk van producent en gebruiker was 
essentieel voor het creëren en onderhouden van een structureel ‘learning process’.11 
Het stelde sommige werven en bedrijven die bijvoorbeeld radarsystemen leverden, 
in staat producten van hoge kwaliteit te ontwikkelen die konden worden afgezet op 
de wereldmarkt.' Wat deze industrieën ook hielp was het gegeven dat de grote 
scheepsbouwers in de wereld hoofdzakelijk civiel georiënteerd (Japan, Zweden), 
te duur (Verenigde Staten) of te verouderd en te duur (Groot-Brittannië) waren.13 

De Koninklijke Marine had er zelf financieel belang bij tijdens internationale 
havenbezoeken als drijvende handelstentoonstelling te fungeren. Naast het bevor¬ 
deren van de naam en faam van Nederland was er het vooruitzicht dat de stuksprijs 
van eigen schepen, alsook die van de nautische of wapensystemen aan boord, bij 
orders uit het buitenland kon dalen. Het was in dit verband waarschijnlijk niet toe¬ 
vallig dat Brazilië, dat regelmatig door Nederlandse oorlogsschepen werd aan¬ 
gedaan,14 aanvang jaren vijftig een order plaatste bij de werf Smit in Kinderdijk 
voor tien in 1954-1955 in dienst te stellen patrouillevaartuigen. De Braziliaanse 

10 A.P. Dekker, ‘Cornelis Verolme (1900-1981). Rentmeester van God op aarde’, in: P. Werkman 
en R. van der Woude (red.), Geloof in je eigen zaak. Markante protestantse werkgevers in de 
negentiende een twintigste eeuw (Hilversum 2006) 383-400, aldaar 394; Jane’s 1992-1993,59. De 
verbouwingskosten bedroegen uiteindelijk ƒ 70 miljoen. 

11 H.W. Linssen, ‘Concepts for the study of innovation: evaluation of the Dutch shipbuilding 
industry in historical perspective’, in: PC. van Royen, L.R. Fischer, D.M. Williams (eds.), Frutti 
di Mare. Evolution and Revolution in the Maritime World in the 19,h and 20th Century Procee¬ 
dings of the Second International Congress of Maritime History 5-8 June 1996, Amsterdam 
and Rotterdam, the Netherlands (Amsterdam 1998) 115-122, aldaar 118-121. 

12 H.R. Boswijk, ‘Signaal en de Koninklijke marine: partnerschap in ontwikkeling’, Marineblad 
jrg. 110, nr. 9 (2000) 306-309, aldaar 307,308. 

13 K. Colijn, P. Rusman en L. van der Mey, ‘Fregatten voor Iran’, in: L. van der Mey, K. Colijn 
(red.), De Nederlandse wapenexport. Beleid en praktijk. Indonesië, Iran, Taiwan Clingendael- 
reeks deel 2 (’s-Gravenhage 1984) 67-97, aldaar 85, 87. 
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marine was zodoende in dit tijdsbestek al bekend met de marinescheepsbouw in de 
regio Rijnmond. Dat in 1956 bij Wilton-Fijenoord in Schiedam een modernisering 
van het zusterschip Hr.Ms. Karei Doorman van start was gegaan,15 alsook het feit 
dat de in april van dat jaar gepensioneerde bevelhebber der Zeestrijdkrachten Alfred 
de Booy, als directeur de algemene supervisie over de verbouwing van het Brazili¬ 
aanse vliegkampschip zou krijgen, droeg ongetwijfeld verder bij aan de mogelijk¬ 
heid de Minas Gerais op de nieuwe werf in Rozenburg onder te brengen.1'1 In juli 
1957 volgde dan ook het officiële besluit dat Verolme de order voor de verbouwing 
en modernisering van het vliegkampschip kreeg toebedeeld.17 

Verbouwing en gevolgen 

In de tweede helft van diezelfde julimaand arriveerde het schip per sleep in Rotter¬ 
dam. De oorlogsbodem kon evenwel niet terecht op Rozenburg. Het ontbrak Verolme 
daar nog aan kranen en voldoende personeel. Het Braziliaanse marinevaartuig dokte 
vervolgens tijdelijk bij Wilton-Fijenoord voor de sloop van de brugopbouw en de 
aanleg op het vliegdek van rails waarop een kraan werd geplaatst. 

De concurrerende werf uit Schiedam was na enige pressie uit Rio de Janeiro 
morrend met deze oplossing akkoord gegaan.1" Spoedig was Verolme wèl zelf in staat 
de modernisering en verbouwing van de Minas Gerais op te pakken. Dit proces ver¬ 
liep in de jaren daarna op hoofdlijnen volgens plan. Naast het aanbrengen van een 
stoomkatapult, een hoekdek en nieuwe vliegtuigliften, werd de ketelcapaciteit ver¬ 
beterd, en volgde de plaatsing van een nieuwe brugopbouw alsook radar- en vuurlei- 
dingssystemen.1" Toch ondervond de werf op Rozenburg met de opdracht de nodige 
problemen. Zo werkten de oude, gevestigde werven in de regio Rotterdam, waar¬ 
onder Wilton-Fijenoord en de RDM, de weinig geziene nieuwkomer Verolme tegen. 
Zij bewerkstelligden dat installatiebedrijven in de Maasstad weigerden de elektri- 

14 Zo bezocht de torpedobootjager Hr.Ms. Van Galen in 1952 nog Recife en Rio de Janeiro en de 
mijnenveger Hr.Ms. Dokkum in 1955 Belém. Bronnen: Jaarboek van de Koninklijke Marine 1952 
(Amsterdam 1953) 23,27; Jaarboek van de Koninklijke Marine 1955 (Den Haag 1956) 142. 

15 A.J. Vermeulen, De schepen van de Koninklijke Marine en die der gouvernementsmarine 1814-1962 
(Den Haag 1966) 220-221. 

16 NIMH, Collectie Personendocumentatie, A. de Booy. 
17 www.keppelverolme.nl/goed-van-start-langs-de-nieuwe-waterweg/ (geraadpleegd op 15 maart 

2012). 
18 ‘Verolme’s “grote gok” gelukt. Vliegkampschip Minas Gerais haalt op de Noordzee snelheid 

van 44 kilometer. Uitvoering miljoenen-order begon zonder werf en kaden’, Nieuwsblad van het 
Noorden, 10-8-1960,9; http://www.egoproject.nl/archief-debooijfamilie/Memoires Alfred2. 

19 wrww.keppelverolme.nl/goed-van-start-langs-de-nieuwe-waterweg/ (geraadpleegd op 15 maart 
2012). 
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Twee Colossus-klasse vliegkampschepen in dok bij de werf Wilton-Fijenoord te Schiedam, 
november 1957. De Minas Gerais ligt in dok 6 en de Karei Doorman in dok 7 Collectie Nederlands 
Instituut voor Militaire Historie. 

sche voorzieningen van het vliegkampschip aan te brengen op straffe van uitsluiting 
van verdere orders. Verolme was evenwel niet voor één gat te vangen en richtte snel 
in Maassluis een eigen installatiebedrijf op.20 Op 15 november 1959 brak nog een 
felle brand uit aan boord, vermoedelijk tengevolge van kortsluiting juist in een elek¬ 
triciteitskabel. Het hout van werfstellingen brandde hierop als een fakkel. Forse 

20 A.P. Dekker, ‘Cornelis Verolme (1900-1981). Rentmeester van God op aarde’, in: P. Werkman en 

R. van der Woude (red.), Geloof in je eigen zaak. Markante protestantse werkgevers in de negen¬ 
tiende een twintigste eeuw (Hilversum 2006) 383-400, aldaar 394. 
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De Minas Gerais tijdens de verbouwing aan de kade van de Verolme Verenigde Scheepswerven 
N.V. op Rozenburg. Collectie Nederlands Instituut voor Militaire Historie. 

schade in de hangar in het achterschip en aan het daarboven gelegen dek en aan de 
bekabeling was het gevolg. Niettemin liet Verolme al snel verklaren dat het vlieg¬ 
kampschip als voorzien in het voorjaar van 1960 een eerste proefvaart zou maken.2' 
Hoewel deze pas in juli doorgang vond, verliep de tocht geheel naar wens van zowel 
de werf als de Braziliaanse marineautoriteiten.22 Op 6 december 1960 volgde dan 
ook in Rotterdam de officiële indienststelling van de carrier als NAel Minas Gerais 
bij de Marinho do Brasil. Ruim een maand later koos het vliegkampschip zee naar 
Brazilië waar het tot 2001 dienst deed. Verolme zelf realiseerde na de succesvolle 
verbouwing van de Minas Gerais zijn zo fel begeerde vergunning voor de bouw van 
een werf in Brazilië.24 

21 ‘“Minas Gerais” in brand bij Verolme’, Utrechts Nieuwsblad, 16-11-1959. 

22 Polygoon Hollands Nieuws - po!hn#Polygoon Hollands Nieuws. Weeknummer 60-50. 
23 Jane’s 1992-1993,53. 

24 http://reloadl.geschiedenis.vpro.nl/programmas/2899536/afleveringen/24321752/items/24412538, 
‘Een eigen zaak’, Verolme. 
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Conclusie 

Het feit dat de nieuwe werf Verolme in Rozenburg in 1957 de megaorder wist binnen 
te halen een oud vliegkampschip van de Colossus-klasse te mogen verbouwen tot 
een moderne, meer voor zijn tijd geëquipeerde carrier, was terug te voeren op drie 
factoren waarbij het woord ambitie steeds centraal stond. Het betroffen de ambities 
van Brazilië en zijn president Kubitschek, de minstens zo grote ambities alsook ge¬ 
wiekstheid van scheepsbouwmagnaat Verolme, en niet in de laatste plaats de ambi¬ 
ties van de Koninklijke Marine die bijdroegen aan de goede naam van Nederland als 
maritieme en marinenatie. Het was deze combinatie van ambities die mogelijk maakte 
dat op die druilerige 13° januari 1961, de Minas Gerais bij Hoek van Holland met de 
Braziliaanse vlag voor het eerst fier in top zee koos. 
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Een bijzondere dag in Amsterdam-Noord, 
6 oktober 196l' 

Dirk J. Tang 

Een nieuwe insteekhaven 

De vlaggen die de directie van de Nederlandsche Dok en Scheepvaart Maatschappij 
(NDSM) op 6 oktober 1961 op het immense terrein heeft laten ophangen, bewegen 
nauwelijks. Bij een temperatuur van rond twintig graden is het niet koud voor de tijd 
van het jaar. Dat is prettig voor de genodigden die in groten getale zijn afgekomen op 
weer een hoogtepunt in het bestaan van de werf. Vandaag wordt de nieuwe insteek¬ 
haven officieel in gebruik genomen. Als een soort extraatje voor de nieuwsgierige 
toeschouwers wordt de nationale Nederlandse trots, het walvismoederschip Willem 
Barendsz if, als eerste schip de nieuwe insteekhaven ingevaren. 

Het openingsritueel wordt geheel door heren uitgevoerd. Havenmeester W.A. 
Montanus vaart daartoe met een NDSM-sleepboot naar het midden van de nieuwe 
insteekhaven. Daar hangt aan een haak van een havenkraan, die voor deze gelegen¬ 
heid boven de nieuwe haven is uitgezwenkt, een document. Montanus moet die pro¬ 
beren te pakken. Het is een ingewikkeld ritueel dat echter zonder problemen door 
de havenmeester wordt uitgevoerd. Met het document in de hand vaart hij naar de 
wal waar de directie van de werf al op hem staat te wachten. De heren buigen naar 
elkaar en lopen gezamenlijk naar een tafel waar de voorzitter van de Amsterdamse 
Kamer van Koophandel als eerste zijn handtekening op het document zet. Daarna 

1 Dagblad, Het Parool, van 6 oktober 1961, De Werfbode, een uitgave van de nederlandsche dok 
en scheepbouw maatschappij, 17e jaargang no. 6, oktober 1961. Let op: De maritieme kalen¬ 
der, een initiatief van Het Scheepvaartmuseum, vermeldt abusievelijk de datum 6 juni 1961 
als datum van de opening. 

2 De Willem Barendsz II, gebouwd in 1953/54 bij Wilton-Fijenoord N.V. Rotterdam en met 
26.830 brt op dat moment het grootste koopvaardijschip uit de Nederlandse vloot. Het 
schip wordt in 1964/65 aan Japan verkocht. Zie: W.J.J. Boot, De Nederlandsche Maat¬ 
schappij voor de Walvischvaart (Amsterdam 1987). 



wordt de insteekhaven voor geopend verklaard en kan de Willem Barendsz II met 
hulp van sleepboten naar binnen worden gevaren. 

Met de aanleg van de insteekhaven heeft men, met het oog op de almaar groeiende 
markt voor scheepsreparaties, een jaar eerder een begin gemaakt. De voorziening 
maakt het mogelijk dat schepen ‘nat’, dat wil zeggen buiten het droogdok, kunnen 
worden gerepareerd. De Willem Barendsz II is in 1961 Nederlands grootste koopvaar¬ 
dijschip. Het is weliswaar niet bij de NDSM gebouwd maar het kan er wel worden 
gerepareerd en dat is voldoende reden voor grote Amsterdamse en wellicht nationale 
trots. 

Twee maanden later, op 15 december 1961, wordt een andere mijlpaal bereikt. 
Ditmaal zorgt de scheepsbouw-afdeling voor een feest en zoals dat hoort klinkt het 
uit vrouwelijke mond: “ Ik doop u Esso Lincoln en wens u een behouden vaart”. Het 
turbinetankschip van 31.660 brutoregisterton (brt) is het honderdste schip dat sinds 
1945 op de werf is gebouwd.’ Voor alle betrokkenen is er reden aan te nemen dat de 
werf een stralende toekomst tegemoet gaat. 

Directeur P. Goedkoop Dzn. ziet echter ondanks het feestgedruis de bui al een 
beetje hangen. Na de tewaterlating merkt hij tijdens zijn toespraak ondermeer op: 
“De grootste bloeiperiode die de scheepsbouw ooit heeft gekend, ligt achter ons. De 
toekomst ziet er niet rooskleurig uit. Wij kampen met een ziekteproces dat nog vele 
jaren kan duren”. De orderportefeuille is op dat moment nog wel voor de eerst¬ 
komende twee jaren gevuld, maar dat betekent niet veel. “De nieuwbouw zal in de 
toekomst op een laag pitje komen te staan”. Goedkoop verwijst met zijn sombere 
voorspelling naar de werven van Duitsland, Japan en Zweden en noemt ze grote 
concurrenten. Daarbij komt dan nog dat er een zekere verzadiging dreigt te ont¬ 
staan van de totale scheepscapaciteit.4 En dan te bedenken dat het vijftien jaar eer¬ 
der zo voorspoedig was begonnen. 

Nieuw elan, na de oorlog 

t 

Op 27 februari 1946 besluiten de directies en de aandeelhouders van de NV Neder- 
landsche Scheepsbouw Maatschappij (NSM) en de Nederlandsche Dok Maatschap¬ 
pij (NDM) met elkaar te fuseren.5 Die gedachte is niet zomaar uit de lucht komen 
vallen. Voorbereidende en verkennende gesprekken zijn in 1939 al begonnen. Het 
initiatief daartoe komt van de NSM die wel oog heeft voor de voordelen die de 

3 J. Mastenbroek, NDSM, Honderd maal behouden vaart (Amsterdam 1961) 8. 
4 P. Goedkoop Dzn. in een artikel in het Nieuwsblad van het Noorden, van 16 december 1961. 
5 C.P.P. van Romburgh en E.K. Spits, Nederlandsche Dok en Scheepsbouw Maatschappij (Rot¬ 

terdam 1996) 35. 
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machinefabriek van de NDM kan bieden. Nog in april van hetzelfde jaar wordt de 
nieuwe gezamenlijke onderneming met de naam Nederlandsche Dok en Scheeps¬ 
bouw Maatschappij (NDSM) opgericht. Beide bedrijven blijven grotendeels zelf¬ 
standig opereren binnen het nieuwe fusieverband. De nieuwbouw komt op Werf 
Oost (NSM) en werf West (NDM) wordt de reparatieafdeling. Beide worden aan¬ 
vankelijk nog gescheiden door een stukje grasland, waar geiten grazen. Dat is niet de 
enige barrière die een inniger samenwerking belemmert. Het schijnt dat de werk¬ 
nemers van de nieuwbouw nogal neerkeken op hun collega’s van de reparatieafdeling. 
In de ogen van sommige oud-werknemers was het nieuwe bedrijf een combinatie 
van water en vuur 6. Er is echter één zaak die alle arbeiders verbindt en dat is hun 
strijd “tegen het internationale grootkapitaal”. Een formulering die regelmatig wordt 
geuit door de talloze leden van de Communistische Partij Nederland (CPN) die op 
de werf werkzaam zijn. De niet-erkende Eenheids Vak Centrale (EVC) die tussen 
1944 en 1964 actief is, heeft sterke banden met de CPN. Nog in de maand van de 
oprichting van de NDSM (april 1946) wordt er op de werf gestaakt tegen de voor¬ 
genomen instelling van tariefloon. Twee maanden lang ligt ‘de boel plat’. Er zouden 
in de jaren daarna vele werkonderbrekingen en stakingen volgen. Die gaan niet uit¬ 
sluitend over materiële kwesties, de werf gaat ook plat vanwege het begin van de 
‘politionele acties’ in Indonesië en de daarmee gepaard gaande uitzending van dienst¬ 
plichtige militairen, (de CPN is in het parlement en daarbuiten tegen de inzet van 
militairen in Indonesië). 

Beide bedrijven kunnen terugzien op een mooie staat van dienst. De NSM wordt 
in 1894 op het Amsterdamse Oostenburg opgericht. Daniel Goedkoop is de eerste 
directeur van de nieuwe onderneming, de voortzetting van een bestaande maar 
failliete scheepswerf. Goedkoop weet er een succesvolle scheepswerf van te maken 
maar de groei van de omzet en het steeds maar groter wordende schepen maken 
duidelijk dat de werf moet omzien naar een andere werkplek. In 1919 verhuist de 
werf naar Amsterdam Noord. Aan de Cornelis Douwesweg groeit het bedrijf in 1937 
uit tot de grootste scheepswerf van de wereld. Voor de Nederlandse koopvaardij 
worden er beroemde schepen gebouwd zoals de Oranje en de Johan van Oldenbar- 
nevelt. 

De NDM kent een kortere geschiedenis en wordt in 1920 opgericht door een 
aantal Amsterdamse rederijen die gezamenlijk de concurrentie met de al bestaande 
Amsterdamse Droogdok Maatschappij (ADM) willen aangaan. 

De NDSM moet het in het eerste jaar na de Tweede Wereldoorlog vooral hebben 
van reparaties. Eerst wordt natuurlijk de infrastructuur van de werf, die door de 

6 Hansje Galesloot, Van Oceaanstomers tot mammoettankers, Een eeuw scheepsbouw in 
Amsterdam-Noord (Amsterdam-Noord 2007) 99. 

7 Ibidem, 100. 
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Duitse bezetter grondig is vernield, hersteld. In oktober 1945 kan de Tjimanoek van 
de Java-China-Japan-Lijn onder handen worden genomen. Als eerste nieuwbouw¬ 
project loopt op 6 september 1947 de Bougainville van de helling. Met het succes 
groeit het aantal werknemers gestaag mee. In 1947 werken er ongeveer vierduizend 
mensen, in 1953 bereikt het bedrijf een piek met zesduizend mensen. 

Het voor een Noorse reder gebouwde passagiersschip Oslofjord, dat in 1949 van 
de helling loopt, is zonder twijfel een van de mooiste passagiersschepen die ooit een 
Nederlandse helling heeft verlaten. Het is voor het eerst sinds de oorlog dat men 
weer een luxe passagiersschip bouwt. Het witte schip moet het visitekaartje van de 
NDSM worden. Dat blijkt ijdele hoop te zijn want anders dan verwacht, is het tevens 
het laatste passagiersschip dat er van de helling loopt. Daarna concentreert men 
zich vooral op de bouw van tankers en vrachtschepen. Op 12 december 1953 wordt 
het vijftigste nieuwbouwschip, de Royal Arrow, een tanker van 31.615 brt opgeleverd. 
Op 26 november 1955 wordt het grootste gegraven droogdok van Nederland, dok 4, 
op de werf in gebruik genomen. 

Een wereld op zich 

Het personeelsblad De Werfbode vermeldt in 1961 trouw de vele mooie bouw- en 
reparatieopdrachten die de werf krijgt. Naast aandacht voor de tewaterlatingen zijn 
er de jubilarissen die in het zonnetje worden gezet. Iedere aflevering van De Werf¬ 
bode vermeldt weer een aantal trouwe medewerkers die 25 jaar of meer (veertig of 
vijftig dienstjaren zijn geen uitzonderingen) in dienst zijn van het bedrijf. De NDSM 
is een wereld op zich en kent — ondanks de eerder genoemde onderlinge verschillen 
- een bloeiende personeelsvereniging. Er zijn contactbijenkomsten voor de postzegel¬ 
verzamelaars onder het personeel en er is een lawntennis vereniging met de stimu¬ 
lerende naam ‘Nooit De Sport Moede’. De schaakvereniging heeft een ander motto: 
‘Nooit De Strijd Moede’. De sportvereniging kent voetbal-, volleybal- en honkbal 
afdelingen. De watersportvereniging heet ‘De Shipdock’, net als de vele NDSM- 
bootjes die de verbinding tussen de werf en het Centraal Station onderhouden. Dan 
is er nog de aquariumvereniging ‘de Klimbaars’ en uiteraard organiseert de perso¬ 
neelsvereniging vakantieweken voor medewerkers. 

De rubriek ‘de Ideeënbus’ kan regelmatig melden dat er weer een idee is beloond 
met een geldbedrag tussen de 5 en 150 gulden. Het zijn voor buitenstaanders vaak 
cryptisch geformuleerde ideeën die in de prijzen vallen. “Inzender vestigt er de aan¬ 
dacht op dat het z.i. wenselijk is om in de bankwerkerij in de machinezaal vangbeu- 
gels aan te brengen.” 

De werf heeft een voortdurende behoefte aan instroom van jonge en gekwali¬ 
ficeerde krachten. Daartoe wordt een speciale bedrijfsschool ingericht voor het 
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opleiden van jonge medewerkers. De ouderavond van woensdag 11 mei 1961 wordt 
blijkens het verslag goed bezocht door vele ouders van leerlingen. Er zijn weder¬ 
zijdse vriendelijke woorden op te tekenen. Ouders, leraren en leerlingen spreken 
waardering uit voor eikaars inzet. Vooral achteraf gezien is het een wel een erg 
idyllische wereld. Nu ja, misschien met uitzondering van één opmerking van de 
directeur. Hij roept de ouders nadrukkelijk op om toch vooral niet teveel zakgeld 
aan de leerlingen mee te geven!8 Wellicht wil hij zijn leerlingen nog niet Gaten) 
blootstellen aan de opkomende consumptiemaatschappij. 

Het begin van het einde? 

De sombere woorden van directeur Goedkoop hebben in december 1961 nog niet 
dadelijk effect. Het beleid zich te concentreren op de bouw van vrachtschepen en 
vooral tankers (vooral voor Shell) levert aanvankelijk resultaat op. De NDSM weet 
nog wel opdrachten te verwerven. Men bouwt en verbouwt voor de Koninklijke 
Marine en de werf weet ook buiten de traditionele scheepsbouw en reparatie op¬ 
drachten binnen te halen. Onderdelen voor sluizen en raffinaderijen en zelfs auto- 
wasstraten verlaten als complete producten het bedrijf. 

De bedrijfsresultaten nemen echter gestaag af en in 1968 moet het bedrijf fuseren 
met Verolme Verenigde Scheepswerven NV te Rotterdam. Voortaan wordt de NDSM 
vanuit Rotterdam aangestuurd.9 In januari 1971 fuseert de nieuwe combinatie met 
Rijn-Schelde Machinefabrieken en Scheepswerven NV tot de fameuze Rijn-Schelde- 
Verolme Machinefabrieken en Scheepswerven NV (RSV). 

In Amsterdam probeert men ondertussen zoveel mogelijk tankers te bouwen. 
Daarbij doet zich wel weer een nieuw probleem voor. Door toenemende wereld¬ 
wijde behoefte aan olieproducten moet er steeds meer olie worden verscheept. Dat 
kan ruwweg op twee manieren. Door meer tankers in te zetten of de capaciteit van 
de tankers te vergroten. Voor het laatste wordt gekozen en het gevolg is, dat tankers 
steeds groter/langer worden, de zgn. ‘mammoettankers’.10 De NDSM wil graag mam- 
moettankers bouwen maar de nieuwbouwwerf kan niet langer worden gemaakt. 
Daar is simpelweg geen ruimte voor. De oplossing wordt gevonden door nieuwe 
(grotere) tankers voortaan in twee delen te bouwen. Een simpele en goedkope op¬ 
lossing die geen kostbare investeringen vergt. Op de bestaande hellingen wordt eerst 
het achterschip en dan het voorschip gebouwd. Als de twee helften in het water lig¬ 
gen worden ze naar elkaar toe gevaren en in het water aan elkaar gelast. Zo heeft 

8 De Werfbode, juni 1961. 

9 Hansje Galesloot, Van Oceaanstomers, 115. 

10 C.P.P. van Romburgh en E.K. Spits, Nederlandsche Dok en Scheepsbouw Maatschappij, 45. 
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De Amsterdamse schilder Rob Loos (1947) maakt in 1978 dit schilderij van de grote portaalkraan 
die dominant aanwezig was op het NDSM-terrein. Particuliere collectie. 

men ook geen (groter) droogdok nodig. Voor Shell bouwt de NDSM op deze manier 
de Melania, een schip van 325 meter en 104.561 bit dat in 1969 in dienst komt. 

Maar het kan nog gekker. In 1976 bouwt de NDSM het voorschip van het con¬ 
tainerschip Nedlloyd Houtman. Wanneer dit halve schip van de helling is gelopen 
wordt het via het Noordzeekanaal over zee naar Rotterdam gesleept. Daar ligt het 
in Rotterdam gebouwde achterschip te wachten om te worden verenigd met het 
Amsterdamse deel. Met dezelfde methode wordt ook de Nedlloyd Hoorn gebouwd. 

In 1978 wordt de NDSM-werf gesloten, ondanks allerlei acties tot behoud, stakingen 
en overnameplannen. Een groot deel van de werkmacht uit Amsterdam-Noord raakt 
zijn baan kwijt en met die baan ook een sociaal ankerpunt. Verenigingen en woon¬ 
buurten veranderen van karakter wanneer het grootste deel van de werkende man¬ 
nen en vrouwen zonder werk komen. Tussen 1979 en 1984 wordt nog geprobeerd 
om met een deel van de werknemers de Nederlandse Scheepsbouw Maatschappij 
BV (NSM) te laten functioneren, maar ook dit initiatief kan de wereldwijde ont¬ 
wikkelingen in scheepsbouw en scheepsreparatie, niet bijbenen. De vier gegraven 
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dokken worden in 1987 in gebruik genomen door scheepsreparatiebedrijf Ship- 
dock Amsterdam BV, thans (sinds 2005) Shipdock BV. 

Geesten 

Het immense voormalige NDSM-terrein fungeert nu als ‘broedplaats’ voor kunste¬ 
naars en ambachtelijke bedrijfjes. Het terrein is nog niet heel veel veranderd, veel 
oorspronkelijke hallen, gebouwen, scheepshellingen en kranen zijn er nog. Met een 
beetje fantasie is nog goed een scheepswerf te herkennen en soms op een mooie 
zomeravond vlak voor dat het helemaal donker wordt kun je er stemmen horen. 
Vrouwelijke stemmen uit 1961: “ik doop u en wens u...” 
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Een varende Jamboree 
Het Nationaal Waterkamp van 1961 

Cees van Romburgh 

In het laatste weekend van juli 1961 trokken vanuit heel Nederland zeeverkenners- 
groepen richting Nieuwkoop. Daar werd onder auspiciën van de Nationale Padvin¬ 
ders Raad en de Padvindsters Raad een bijzonder waterkamp gehouden, waar de 
algemene en katholieke jongens- en meisjes verenigingen gezamenlijk aan deel¬ 
namen.1 Voor de meisjes was het zelfs de eerste keer dat ze deelnamen aan zo’n 
meerdaags kamp.2 Dit Nationale Waterkamp (NWK) was een eerste echte aanzet 
richting een gezamenlijke scoutingvereniging en zou uitgroeien tot een evenement, 
dat vandaag de dag bekend staat als het ‘Nawaka’. Tijdens dit kamp werden er zeil¬ 
wedstrijden gehouden waar de ‘lelievlet’ als nieuwe standaardboot van de zeever¬ 
kenners een vaste plek kreeg. 

Watersport verbroedert 

In de jaren vijftig zag het publiek de verschillende groepen padvinders, padvind¬ 
sters, verkenners en gidsen steeds vaker optrekken. Ondanks de verzuiling, alge¬ 
mene armoede en krappe kas tijdens de wederopbouw organiseerden in 1950 de 
Nederlandse Padvinders Vereniging (NPV) en de Katholieke Verkenners (KV), 
onder auspiciën van de Nationale Padvinders Raad, een Nationaal Kamp in Ommen. 
In het kamp werd het veertigjarig jubileum van de padvinderij in Nederland gevierd. 
Gelijktijdig met het kamp in Ommen namen zevenhonderd jongens bij Terhorne 
deel aan een Nationaal Zeeverkennerskamp. 

1 Voor 1973 (oprichting van Scouting Nederland) waren er vier organisaties: de ‘algemene’ Ver¬ 

eniging de Nederlandse Padvinders (NPV), de Katholieke Verkenners (KV), het Nederlandse 

Padvindsters Gilde en (katholieke) Nederlandse Gidsen. De nationale raden waren van elk het 
samenwerkingsverband. 

2 J.H. van der Steen, Scouting in de jaren SO (Klaaswaal 1990) en Frank van Geffen, lOOjaar Scou¬ 
ting Nederland. De geur van kampvuur (Baarn 2009). 

Na een tweede Nationaal Zeeverkennerskamp, ditmaal in Nieuwkoop (1954), 
duurde het tot 1961 voordat er weer een groot waterkamp werd georganiseerd. Tijd 
en geld voor het organiseren van een derde nationaal (zeeverkenners)kamp was er 
niet. De reden was dat in 1957 zowel de oprichting van scouting in 1907 als de hon¬ 
derdste geboortedag van Baden Powell groots werden gevierd. Een flinke afvaardi¬ 
ging van beide jongensverenigingen nam dat jaar deel aan de Wereld Jamboree in 
Engeland. Het vijftigjarig jubileum in Nederland drie jaar later werd door de vier 
verenigingen gezamenlijk gevierd, maar veel kleinschaliger dan tien jaar daarvoor. 

De zeeverkenners maakten deze jaren gebruik van allerlei houten vletten, afge¬ 
dankte (reddingssloepen en zeilboten. Er werd in het vaarseizoen een hoop af¬ 
geroeid en in de wintermaanden veel geschuurd. Door de sterke groei van het aantal 
zeeverkennersgroepen was er behoefte aan beter en gestandaardiseerd materiaal. 
De eerste oplossing was in 1949 een zeilschouw, die bij de NPV onder de noemer 
‘lelieschouw’ in de vaart kwam.' Voor het roeien werd gekozen voor een houten 
overnaadse roeivlet. 

De schouwen waren lastig om mee te zeilen en de aanschafkosten ervan hoog. Als 
alternatief voor de schouw werd door A.J.L. Stockman, groepsleider bij Bredase Titus 
Brandsmagroep en commissaris bij de Katholieke Verkenners, geëxperimenteerd met 
een kleine stalen knikspantvlet. Na uitgebreide proefvaarten werd het prototype van 
de ‘lelievlet’ in juni 1955 door scheepsbouwer Tinus Beenhakker in Kinderdijk aan 
de zeeverkenners overgedragen.4 De prijs viel mee: fl. 1400,-, inclusief zeiltuig en zes 
riemen. Alleen het stalen casco van een schouw kostte al snel fl. 400,- meer. 

Vooralsnog hield de NPV, de grootste vereniging, vast aan de schouwen en roei- 
vletten. De NPV was erg kritisch over de vletten: te klein, hadden geen bergruimte, 
waren lomp en slecht aan de wind zeilend. Pas na 1958 kwam daar verandering in. 
De doorbraak kwam nadat F. Koopman van de Johan en Cornelis de Witt-groep uit 
Dordrecht en lid van de NPV ook een roei- en zeilvlet bij Beenhakker kocht.5 

De invoering van de lelievlet bij de NPV was uiteindelijk te danken aan de Rijs- 
wijkse internist Dr. A.P.J. (Bert) van der Burg (1914-2002). Als bestuurslid van de 
NPV was hij van 1957 tot 1964 belast met de zeeverkennerszaken. Na een bezoek in 
1958 aan de Dordtse scouts, inclusief een proefvaart met een zeilvlet, werd alsnog 
besloten ook de vlet als standaardboot te gaan gebruiken. De populariteit van de 
lelievlet zou daarna sterk stijgen. 

Bert van der Burg was een vooruitstrevend en maatschappelijk betrokken figuur. 
In 1937 richtte hij als student in zijn woonplaats Utrecht, naar aanleiding van de 

3 C.P.P. van Romburgh, ‘De Lelieschouw. De eerste eenheidsboot van de waterscouts’: Spiegel 
der Zeilvaart no. 3 (1993) 13-16. 

4 Dick Overduin, ‘De lelievlet - Van schippersvletje tot internationale jeugdboot’: Scouting 
Magazine no. 8 (okt. 1995) 18. 

5 Willy Leefmans, Jubileumboek van de Johan en Cornelis de Witt groep (Dordrecht 1991) 54-55. 
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Wereld Jamboree in Nederland, een padvindersgroep op. Als lid van de Bond voor 
Jong-Liberalen was hij tijdens de oorlog actief in het Utrechtse verzet. Na de oorlog 
vestigde Van der Burg zich als internist in Den Haag en later in Rijswijk. In 1962 
kwam hij namens de WD in de gemeenteraad van Rijswijk (ZH) en was daar van 
1966 tot 1978 wethouder.6 

Van der Burg werd in de Haagse regio districtscommissaris voor de zeeverken¬ 
ners. Een goede relatie kreeg hij met twee leiders van de Haagsche Waterscouts, 
J.F.L. van Marsbergen en A.G. Duijff. Van Marsbergen werkte al voor de oorlog als 
inkoper voor de ‘Scout Shop’ op het nationale hoofdkwartier van de NPV in Den 
Haag. Duijff, van beroep oogarts, was de bedenker van de ‘lelieschouw’. Tijdens 
landelijke bijeenkomsten van zeeverkennersleiders maakte hij ook kennis met Koop¬ 
man en Stockman. 

Een jaar na zijn overstap naar het bestuur van de NPV schreef Van der Burg 
samen met Stockman, onder auspiciën van de Nationale Padvinders Raad, Het water 
op. Handboek voor zeeverkenner (1958). Dit handboek was, na de samenwerking rond 
de ‘lelievlet’, een volgende stap in de samenwerking tussen de NPV en de KV. In de 
functie van commissaris voor de zeeverkenners werd Van der Burg ook kampleider 
(in zeeverkennersjargon ‘admiraal’) van het te houden Nationaal Waterkamp (NWK) 
in 1961, met zijn inmiddels goede vriend Stockman als plaatsvervanger/ Samen gaven 
ze leiding aan dertig stafleden van de (kamp-)‘admiraliteit’. 

Nieuwkoop: zomer 1961 

\ 

In het weekend voor aanvang van het Nationaal Waterkamp vertrokken uit heel 
Nederland boten, auto’s en vrachtauto’s vol met materialen richting Nieuwkoop. 
Veel van de 1.500 jongens en meisjes, meest tussen de twaalf en achttien jaar, arri¬ 
veerden met de auto vlak voor de opening. 

Op dinsdagochtend 25 juli vond in Nieuwkoop de opening plaats, pal voor het 
pas gerenoveerde ‘Raethuys’ (nu ‘Regthuys’). Op het plein was het een bonte verza¬ 
meling van lichtblauwe uniformen van de watergidsen en padvinders en de donker¬ 
blauwe truien van de zeeverkenners. De kleine afvaardigingen uit Duitsland en 
Curasao vielen hierbij in het niet. Van der Burg had de minister van Binnenlandse 
Zaken Edzo Toxopeus voor deze opening weten te strikken. Ze kenden elkaar uit de 
WD, maar belangrijker was dat zijn vrouw H.A. (Ati) Toxopeus-Ufkes in het be¬ 
stuur van het Nederlandse Padvindsters Gilde zat. Zij zou later in die hoedanigheid 

6 W.P.C. van den Ende en R.P.M. de Mooy, ‘Profiel van een oud-Rijswijker: dr. A.P.J. van der 

Burg’ in -.Jaarboek van de Historische Vereniging Rijswijk (Rijswijk 1995). 
7 Het Allemansendje no. 1 (26-07-1961). 
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Opening van het Nationaal Waterkamp 1961. Minister Toxopeus verricht de symbolische 

openingshandeling. Rechts van hem staat de kampleider Van der Burg. Archief Scouting. 

naar het kamp terugkeren om de vlootschouw bij te wonen. Na het hijsen van de 
Nederlandse driekleur en onder muzikale begeleiding van een padvindersband uit 
Boskoop werd de opening voltrokken. Ondanks het sombere weer zat de sfeer erg 
goed in. Met het hieuwen van een anker vanaf het bordes door de minister was het 
eerste gemengde Nationale Waterkamp een feit. 

Het kampterrein was verdeeld over meerdere eilanden om en bij het Meijepad 
aan de Zuideinderplas. De subkampen hadden namen als Nova Zembla, Kaap Nassau, 
Westkust, Hawaï, Tahiti en Nieuwe Zeeland. Veraf van de jongenssubkampen, aan 
de zuidzijde van het Meijepad, lag het meisjeskamp op ‘Sireneneiland’. Het geschei¬ 
den kamperen zou nog lang blijven. Pas tijdens het latere Nawaka in 1985 werden de 
meisjes verdeeld over de diverse subkampen en kon gesproken worden van een echt 
gemengd kamp/ Het NWK was deels zelfvoorzienend, maar gebruikte waar nodig 

8 Marie-José Godding, ‘Geschiedenis van het NaWaKa’: Het Allemansendje 2dc jaargang nr. 3 

(1992) (Special van het het Allemansendje n.a.v. het te houden Nawaka in Roermond). 
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beschikbare faciliteiten. De kampstaf en ‘ziekenboeg” waren gevestigd in een plaat¬ 
selijke katholieke lagere school. Het zalencentrum Parochiehuis in het dorp werd 
gebruikt voor de presentatie ‘Op en om het water’ over de scheepvaart en de kamp- 
bioscoop (‘Cinemaqua’ in NWK-termen) met twee films van Bert Haanstra op het 
hoofdmenu. Tenten bij het Meijepad vormden het ‘Aquataria’ of centrale markt. 
Hier was een materiaaldepot, een vestiging van de Scout Shop, fietsenverhuur en 
een mobiel PTT-postkantoor. Voor noodgevallen was er een eigen radioverbinding 
tussen het Aquataria en de kampstaf. De organisatie had verder een eigen brand¬ 
weerploeg en duikteam achter de hand. Als nieuwsmedium verscheen elke ochtend 
het gestencilde kampkrantje Het Allemansendje.9 

Sponsors van het NWK waren de grote scheepvaartrederijen en oliemaatschappij 
BP, die garant stond voor de brandstofkosten en de levering van diesel. Bestellingen 
voor brood en groenten werden centraal geregeld met de Nieuwkoopse leveranciers, 
die als tegenprestatie korting verleenden. Aan het begin van het kamp was de mid¬ 
denstand kritisch ten aanzien van zoveel scouts, maar ze bleken toch wel erg goede 
klanten. 

Elk groep draaide zijn eigen programma. Andere activiteiten werden georgani¬ 
seerd per subkamp of centraal, zoals zwemwedstrijden in het plaatselijke zwembad, 
kanowedstrijden voor de meisjes of de (gemengde) zeilwedstrijden. Het aantal lelie- 
vletten was zo groot dat in meerdere klassen werd gevaren.10 

Het was een typische Hollandse zomer, soms te weinig wind om te zeilen of juist 
buien met windstoten: “Harde wind met gemene windvlagen. Smerige uitschieters 
maken het zeilen moeilijk en gevaarlijk. De [stalen lelieschouw] 14 op de Noordplas 
omgeslagen. Na veel water binnen gekregen te hebben voor anker. Bij het afvaren 
weer water binnen. Niet geankerd en dan met de volgende windvlaag gekapseisd. 
Aan het roer Jaap van der Vijver. Stuurman aan boord: Bram Kruyt. Bij de berging 
roer verspeeld, zeil doormidden gescheurd, mastkoker en wang gebroken en nog 
enkele dingen stuk. De jongens zijn er goed afgekomen.”11 

Een bijzondere happening was de vlootschouw met kano’s, vletten, schouwen 
en motorboten. Grote blikvanger was de hasselteraak Koning Radbout (1911) van de 
Friese Admiraal Coenders-groep. Als ‘vlootadmiraal’ trad de commandant der Zee¬ 
macht in Nederland mr. A.N. baron de Vos van Steenwijk op. De andere gasten kwa¬ 
men vooral uit de vier padvindersverenigingen. Met nauwelijks een zuchtje wind 
gaven de zeeverkenners met de fok saluut aan de vlootadmiraal. Desalniettemin was 
het voor de Polygoon-camera een fraai gezicht. Over aandacht in de media had men 
niet te klagen. 

9 Het Allemansendje no. 2 (27-07-1961). 
10 Extra editie van het Allemansendje (30-07-1961). 
11 http://geschiedenis.katwijksezeeverkenners.n1/zomerkamp/zoml96.htm#1961 (23-02-2012). 

76 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2012 — 2 

Tijdens het Nationaal Waterkamp van 1961 proberen zeeverkenners met een lelievlet een roeiboot 
te passeren. Archief Scouting. 

Ondanks de verre ligging ten opzichte van de jongenskampen bleek dat er (meest) 
’s nachts pogingen werden ondernomen het meisjessubkamp te bereiken. Uit het 
verslag van de Katwijkse zeeverkenners is te lezen dat op een avond twee jongens 
weg zijn en pas om half drie ’s nachts terugkeren uit het meisjeskamp. De volgende 
dag kunnen ze bij de opening hun plunjezakken pakken en vertrekken, maar na 
excuus krijgen ze nog een kans. Eén van wordt later tijdens de massaal bezochte 
ouderdag op zondag 30 juli definitief naar huis gestuurd.'2 

Op de woensdagmiddag van 2 augustus werd het NWK bij de kampvuurplaats aan 
het Meijepad door de deelnemers “in modeluniform afgesloten”. Na uitreiking van 
prijzen van de kano- en roeiwedstrijden en het zingen van de kampyell ‘Alewiejo’ 
werden, na het zingen van het Wilhelmus, de vlaggen neergehaald.'3 

12 idem. 
13 Het Allemansendje no. 7 (02-08-1961). 
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Nawaka’s 

In de jaren zestig daalde de populariteit van de padvinderij en werd de verdere 
noodzaak tot samenwerking tussen de vier padvindersverenigingen steeds groter. 
Uiteindelijk leidde dat in 1973 tot de fusievereniging Scouting Nederland. 

Bij de waterscouts is het Nationaal Waterkamp een begrip geworden. Het kamp 
dat in 1961 door Van der Burg en Stockman werd neergezet is achteraf gezien een 
blauwdruk geworden voor de latere Nationale Waterkampen. Net als toen worden 
deze kampen door vrijwilligers georganiseerd en zijn er vaste programmaonder¬ 
delen, zoals de zeilwedstrijden en een gondelvaart. Benamingen als ‘ziekenboeg’ en 
Allemansendje zijn nog steeds in gebruik. 

In 1965 werd in Nieuwkoop een tweede NWK gehouden, om daarna vervolgens 
als ‘NaWaKa’ of‘Nawaka’ na de Vinkeveense Plassen, Roermond en Giesbeek (2006) 
weer in Roermond (2010) te belanden. Het kamp groeide in de jaren met vijfduizend 
deelnemers uit tot het grootste watersportevenement van Europa voor waterscouts. 
De deelnemers komen grotendeels uit Nederland, maar ook uit andere landen.14 

Het voormalige kampeerterrein in Nieuwkoop zelf krijgt in de toekomst een 
andere bestemming. Waar de jongens en meisjes in 1961 en 1965 kampeerden zal 
woningbouw plaatsvinden. 

14 Opmerkelijk is dat de landscouts nooit de traditie van een eigen nationaal kamp hebben 

kunnen realiseren. Een poging om in de zomer van 2012 een nieuwe ‘Nationale Jamboree’ te 
organiseren werd al tijdens de voorbereidingen gestaakt. 
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Overzicht van Nawaka’s 

Jaar Plaats Officiële naam Thema 

1949 Rotterdam 

1950 Terhorne 

1954 

1961 

1965 

1970 

1976 

1980 

1985 

1989 

1992 

1997 

2002 

2006 

2010 

Nieuwkoop 

Nieuwkoop 

Nieuwkoop 

Vinkeveen 

Vinkeveen 

Vinkeveen 

Vinkeveen 

Roermond 

Roermond 

Roermond 

Roermond 

Zevenaar 

Roermond 

Nationaal Zeeverkennerskamp 
(Oefenkamp voor 1950) 

Nationaal Zeeverkennerskamp 50 jaar padvinderij in Nederland 
(Als onderdeel van het Nationaal 
Kamp in Ommen) 

Nationaal Zeeverkennerskamp 

Nationaal Waterkamp (NWK) 

Nationaal Waterkamp (NWK) 

NaWaKa 

NaWaKa 

NaWaKa 

NaWaKa 

NaWaKa 

NaWaKa 

NaWaKa 

Nawaka 

Nawaka 

JubJamlOO (Nawaka 

gecombineerd met Nationale 
Jamboree voor landscouts) 

Buitengewoon, gewoon buiten 

Scouting 75 jaar in Nederland 

Verrassend Avontuurlijk 

Zeilend Europa in 

Water leeft 

Over de kim 

Voortvarend / Atlantis 

Scouting 100 jaar in Nederland 

Bron: http://frontpage.waterscouting.com/nawaka (geraadpleegd op 23-02-2012). 
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In het verleden ligt het heden 

50 jaar Marinemuseum* 

Annette de Wit 

Een mooi jubileumfeest 

Op 12 juli jongstleden vierde het Marinemuseum in Den Helder zijn vijftigjarig 
bestaan. Onder de titel ‘Zie je op de werf’ werd een jubileumfeest georganiseerd 
met tal van activiteiten voor jong en oud. De circa 3.000 bezoekers genoten van 
muziek- en theateroptredens, van workshops en van een maritieme en historische 
markt. De samenstelling van het publiek was veelzijdig, van schoolklassen, tot be¬ 
jaarden uit een lokaal tehuis en van Defensiepersoneel tot Duitse toeristen. Ook voor 
de staf was het een feestelijke dag. Het college van burgemeester en wethouders 
kende de zilveren erepenning van de stad toe aan het museum, ‘als dank en waar¬ 
dering voor de grote toeristische bijdrage’. Commandant Zeestrijdkrachten vice- 
admiraal Matthieu Borsboom reikte de Prins Hendrik Legpenning uit. Die werd 
overhandigd aan de oudste vrijwilliger, Jan Huizinga. Directeur Harry de Bles werd 
benoemd tot Lid in de orde van Oranje-Nassau met de zwaarden. 

Wie het huidige Marinemuseum bezoekt, kan zich nauwelijks meer voorstellen 
dat het museum ooit begon op de bovenverdieping van het zogenaamde Peperhuisje, 
naast de vertreksteiger van de boot naar Texel. 

Oprichting van de stichting Helders Marinemuseum 

Het idee voor een eigen Marinemuseum ontstond in 1957 tijdens een gesprek tussen 
de burgemeester van Den Helder mr. G.D. Rehorst en de commandant van Hr. Ms. 
De Zeven Provinciën, kapitein-ter-zee mr. A.N. de Vos van Steenwijk, in diens kajuit. 
Enige jaren later, nadat hij was bevorderd tot viceadmiraal en aangetreden als Com¬ 
mandant Zeemacht Nederland, bracht De Vos van Steenwijk dit plan ten uitvoer. Op 

Met dank aan Harry de Bles. 

28 juni 1961 werd de stichting ‘Helders Marinemuseum’ opgericht. Aanvankelijk 
was er alleen nog maar een bestuur, bestaande uit drie vertegenwoordigers van de 
Koninklijke Marine en drie burgers. De stichting was, op te maken uit het eerste 
briefpapier, gehuisvest aan de Buitenhaven 2. Dit was hetzelfde adres als dat van 
‘het paleis’ zoals het Commandementsgebouw Zeemacht Nederland in de volks¬ 
mond werd genoemd. De doelstelling van het toekomstige Marinemuseum werd 
al wel op schrift gesteld: “Het Helders Marinemuseum beoogt enerzijds het vele 
marine-eigen van de negentiende en twintigste eeuw dat thans verloren dreigt te 
gaan voor het nageslacht te bewaren en anderzijds aan Den Helder een centrum 
te geven waar de belangstellende bezoeker wordt voorgelicht over de Koninklijke 
Marine, zoals deze thans reilt en zeilt”.1 Het had nog heel wat voeten in aarde voor¬ 
dat het Marinemuseum de deuren kon openen voor het publiek, zoals blijkt uit de 
correspondentie van De Vos van Steenwijk en uit de notulen van de bestuursverga¬ 
deringen. Verschillende locaties passeerden de revue. De Vos van Steenwijk drong 
aan op voldoende ruimte - ook buiten - om groot materieel te kunnen tonen.2 Ook 
werd de vraag opgeworpen waar het geld vandaan moest komen. De secretaris¬ 
generaal van het ministerie van Defensie had in 1958 al gewezen op de kosten die 
een museum met zich meebracht. Het armentarium in Delft zou in die tijd jaarlijks 
100.000 gulden kosten.3 

De verzameling groeide intussen gestaag en toen De Vos van Steenwijk het Peper¬ 
huisje, tot dan toe het onderkomen van de Marine-Patrouille, in de zomer van 1962 
kwam inspecteren om te zien of het wellicht geschikt was als depotruimte, besloot 
hij er meteen ook maar een expositieruimte in te richten. Het museum zou dan tij¬ 
dens de Helderse Vlootdagen op 2 en 3 augustus geopend moeten worden. Dit bete¬ 
kende dat er welgeteld vijf weken waren om de tentoonstelling in te richten. Dat dit 
ook nog lukte was volgens journalist Kees de Bruyn van de Haagsche courant te 
danken aan het feit dat bij de marine het woord ‘onmogelijk’ helemaal achterin in 
het woordenboek staat. Overigens was het de adjudant van De Vos van Steenwijk, 
luitenant-ter-zee der eerste klasse J.W. Lugard, die verantwoordelijk was voor de 
inrichting van de tentoonstelling en zodoende de eerste conservator van het museum 
werd.4 

1 Kees de Bruyn, ‘Den Helder heeft eindelijk zijn Marinemuseum’ in: de Haagsche courant, 
zaterdag 8 september 1962. 

2 Archief Marinemuseum, correspondentie De Vos van Steenwijk en notulen bestuursvergade¬ 
ringen. 

3 Archief Marinemuseum kopie notulen CMS, 5-8-1958. 

4 Jaarboek van de Koninklijke Marine 1962,370-371. 
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Het Peperhuisje, waar het Marinemuseum voor het publiek geopend werd. Collectie Marine- 
museum. 

De OPENING 

Burgemeester Reehorst opende op 2 augustus 1962 het museum met de woorden 
“Wij nuchtere mensen hechten niet zo zeer aan geschiedenis, maar wil men het 
heden begrijpen, dan moet het verleden worden gekend”. De Vos van Steenwijk 
benadrukte in zijn toespraak dat het Marinemuseum meer moest zijn dan een toe¬ 
ristische attractie. “Het museum wil iets tonen van de binding van de Koninklijke 
Marine met Den Helder. Maar het wil bovendien, mede omdat de ontwikkeling van 
toen naar nu wordt getoond de bezoekers iets laten zien van de Koninklijke Marine 
nu”. Tijdens de openingshandeling keek de Helderse burgemeester door de peri- 
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scoop die centraal in de expositieruimte was opgesteld en hij wist daarna te melden 
“dat er geen kapers op de kust waren”. De periscoop bleek al gauw na de opening 
de grote publiekstrekker te zijn, ook al had het gevaarte enige praktische nadelen. 
De meeuwen van den Helder wisten het hoog boven het gebouw uitstekende topje 
van de periscoop te vinden, wat de doorzichtigheid van het kijkglas niet ten goede 
kwam. Daarom werd er speciaal een laddertje geïnstalleerd zodat matroos derde 
klasse Jan van Haperen de periscoop ’s avonds met een kapje van zeildoek kon 
afdekken. Naast de periscoop bestond de opstelling op de bovenverdieping uit scheeps¬ 
modellen, uniformen, wapens, schilderijen en zeekaarten. Eén hoek was helemaal 
aan de Onderzeedienst gewijd en in de voormalige fietsenloods stond een vierkant 
getuigd driemastvolschip, de Dromedaris, dat vele jaren als instructiemodel op het 
Koninklijk Instituut voor de Marine gebruikt was. Ook De Vos van Steenwijk had 
hier naar eigen zeggen elk touwtje van moeten leren toen hij tussen 1927 en 1930 
adelborst was. 

Het publiek stroomde toe, alleen al tijdens de Helderse Vlootdagen bezochten 
zo’n tweeduizend bezoekers het museum. De entreeprijs was niet hoog, volwassenen 
betaalden een kwartje en kinderen een dubbeltje. Toch moest het kersverse museum 
“behoudens kleine subsidies van het rijk en gemeente”zich van de entreegelden 
bedruipen.5 

In de eerste twaalf maanden werden meer dan 25.000 bezoekers ontvangen en in 
november 1963 bezocht Hare Koninklijke Hoogheid Prinses Beatrix het Peperhuisje. 
Zij werd trots rondgeleid door De Vos van Steenwijk, die in die eerste jaren onver¬ 
moeibaar door ging met het aanvullen van de verzameling. Dit had tot gevolg dat het 
Peperhuisje al snel te klein werd en dat er om moest worden gezien naar een ander 
gebouw. 

Verhuizing naar ‘het Torentje’ 

Het stichtingsbestuur liet zijn oog vallen op de voormalige opslagplaats voor licht 
ontvlambare stoffen ‘het Torentje’. In 1964 richtte luitenant-ter-zee Lugard hier 
een tentoonstelling in over 150 jaar Koninklijke Marine. In zijn openingsrede kon 
viceadmiraal De Vos van Steenwijk de aanwezigen meedelen dat ‘het Torentje’ defi¬ 
nitief als ‘Marinevoorlichtingsgebouw’ zou worden ingericht. In september 1965 
werd daartoe begonnen met de restauratie van het torengebouw. In datzelfde jaar 
trad luitenant-ter-zee der eerste klasse C.J. Kneppelhout aan als conservator. Op 8 
februari 1966 droeg de ‘Stichting Helders Marinemuseum’ de bezittingen over aan 
de Staat der Nederlanden. Vijf maanden later werd ‘het Torentje’ voor het publiek 

5 Kees de Bruyn, ‘Den Helder heeft eindelijk zijn Marinemuseum’. 
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geopend. Het museum bleef niet alleen objecten verwerven door schenking, aan¬ 
koop of overdracht ‘door andere marine-instanties’, maar er werd ook nagedacht 
over de manier waarop deze objecten aan het publiek getoond moesten worden. Zo 
valt in het jaarverslag van 1968 te lezen dat de expositie een nieuw aantrekkelijk 
element had gekregen in de vorm van een volautomatische diaprojector, waarmee 
een programma van tachtig dia’s kon worden getoond.6 Eind jaren zestig werd een 
persicoop geplaatst onder toeziend oog van de in 1967 als conservator aangetreden 
luitenant-ter-zee van speciale diensten der tweede drs. Ph. M. (Flip) Bosscher. Tot 
de openstelling van de museumonderzeeboot in 1994 bleef deze dé trekpleister van 
het museum.7 

Groei van de collectie en grote aantallen bezoekers 

Flip Bosscher (1936-2011) was de eerste marineofficier die het conservatorschap als 
hoofdfunctie uitoefende. Daarnaast doceerde hij maritieme geschiedenis aan adel¬ 
borsten. Zijn encyclopedische kennis was legendarisch. Onder Bosscher bleef de 
verzameling groeien, evenals de bezoekersaantallen. In 1974 werd het museum door 
ruim 49.000 mensen bezocht. De belangrijkste aanwinsten waren dat jaar modellen 
van Zr.Ms. Koning der Nederlanden, Hr.Ms. van Kinsbergen en een slagkruiser van 
het ontwerp 1940, “alsmede een zogenaamde waskast." In 1974 werden twee tijde¬ 
lijke tentoonstellingen georganiseerd: Onder stoom, hondervijftig jaar mechanische 
voortstuwing bij de Koninklijke Marine en Van jacht tot yaught, ter gelegenheid van 
het 75-jarig bestaan van de Koninklijke marinejachtclub.8 In 1978 kreeg het Marine- 
museum zijn eerste directeur, in de persoon van luitenant-ter-zee van speciale dien¬ 
sten der tweede klasse oudste categorie J.H.M. (Jan) Verkuijl. Deze was al sinds 1972 
bij het museum in dienst en gaf onder andere rondleidingen, maar was vooral belast 
met de beschrijving en inventarisatie van de collectie. Hij was een van de pioniers op 
het gebied van de geautomatiseerde collectiebeschrijving en lid van de commissie 
maritieme documentatie (MARDOC). Onverwacht kwam Verkuijl op 6 februari 1979 
te overlijden. Zijn opvolger, kapitein-luitenant ter zee W.G.M.H. (Willem) Canisius 
trad aan op 14 juni 1979. Los van de bouwkundige gebreken van het torentje, die blij¬ 
kens de jaarveslagen opeenvolgende conservatoren en directeuren voortdurend zor¬ 
gen baarden, trof Canisius een goedlopend museum aan, dat inmiddels jaarlijks door 
zo’n zestigduizend bezoekers bezocht werd. Canisius besteedde in navolging van 
Verkuijl veel aandacht aan het toegankelijk maken van de collectie. In 1985 waren 

6 Jaarboek van de Koninklijke Marine 1968,153. 

7 Tentoonstellingsteksten Jubileumtentoonstelling Marinemuseum. In het verleden ligt het heden. 
8 Jaarboek van de Koninklijke Marine 1974,300. 
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De periscoop aan boord van de Tonijn is nog steeds een zeer aansprekend onderdeel van de onder¬ 

zeeboot en het museum. De werking ervan wordt kinderen uitgelegd in workshops periscoopjes 
maken in de kinderateliers. Foto: Digidaan. 
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bijna zevenduizend objecten geïnventariseerd. In datzelfde jaar werd een computer 
aan de museuminventaris toegevoegd.9 

In 1986 ging de miljoenste bezoeker over de drempel en werd Canisius opgevolgd 
door Bosscher. Het jaar erna werd het 25-jarig jubileum van het museum gevierd. 
De personeelsleden werden op de foto gezet bij het toen recent geplaatste anker 
van de in de in 1940 door Duitse stuka’s ter hoogte van Callantsoog gebombar¬ 
deerde Hr. Ms. Johan Maurits van Nassau. 

De komst van museumschepen 

Na drie jaar ingewerkt te zijn als conservator trad op 2 april luitenant-ter-zee der 
tweede klasse oudste categorie Harry de Bles aan als directeur. De inmiddels voor¬ 
genomen bouwactiviteiten aan ‘het Torentje’ werden uitgesteld omdat er een ander 
belangrijk project op stapel stond: de verwerving van de onderzeeboot Tonijn.10 Op 
12 januari 1993 reed de firma Van Seumeren met behulp van een wielsysteem de 
onderzeeboot van een drijvend ponton de wal op. Het publiek popelde van on¬ 
geduld om de onderzeeboot te kunnen bezoeken. Terwijl deze nog niet eens was 
opengesteld ontving het museum in 1993 al twee keer zo veel bezoekers als het 
voorgaande jaar. Op 6 juli 1994 verrichtte oud-onderzeebootcommandant en oud- 
premier P.J.S. de Jong de openingshandeling. In 1995 werd een nieuw bezoekers- 
record gebroken. Er werden meer dan 74.000 gasten geregistreerd. Naast de Tonijn 
verrees in hetzelfde jaar nieuwbouw waarin kantoren, depotruimten en de kassa 
onderdak kregen. In het najaar van 1996 was tenslotte eindelijk de tijd aangebro¬ 
ken om ‘het Torentje’ uitvoerig te restaureren. De openstelling van het gerenoveerde 
rijksmonument werd in 1997 gevierd met de opening van een tentoonstelling over 
de Russische marine van Tsaar Peter de Grote." In datzelfde jaar werd ook het 
tweede museumschip aan de museumvloot toegevoegd: de vooroorlogse mijnen¬ 
veger Abraham Crijnssen. De bijzondere geschiedenis van dit schip dat in maart 
1942 gecamoufleerd als tropisch eiland aan de Japanse omsingeling ontkwam en 
koers zette naar Australië spreekt nog steeds enorm tot de verbeelding en wordt op 
zondagen nagespeeld door theatergroep Pandemonia. 

In 1998 werd de vloot opnieuw uitgebreid, toen ramschip Schorpioen het natte 
dok werd binnengesleept om daar geconserveerd te worden. In dit jaar ontving het 
museum het niet meer geëvenaarde recordaantal bezoekers van 97.500. 

9 Tentoonstellingsteksten Jubileumtentoonstelling Marinemuseum. In het verleden ligt het heden. 
10 Jaarboek van de Koninklijke Marine, 1990,266 
11 Tentoonstellingsteksten Jubileumtentoonstelling Marinemuseum. In het verleden ligt het heden. 
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Een nieuw hoofdstuk: de Geschutmakerij 

In 1998 werden de voormalige marineonderhoudsbedrijven geïntegreerd in het 
Marinemuseum. Het aantal vrijwillige medewerkers verdubbelde daardoor. In het 
gebouw Geschutmakerij werden de technische collecties behorend bij de onder¬ 
houdsbedrijven tentoongesteld. Het gebouw werd in 2002 gesloten vanwege afge¬ 
keurde installaties. Dankzij snelle besluitvorming kon de renovatie het jaar erop 
beginnen en werd het gebouw in 2005 opgeleverd.De eerste expositie die er ge¬ 
houden werd was de tijdelijke tentoonstelling Onderzeeboten. De Geschutmakerij 
wordt in hoofdzaak gebruikt om de geschiedenis van de Rijkswerf voor het voet¬ 
licht te brengen. Op 22 december 2006 verrichten Commandant Zeestrijdkrachten 
viceadmiraal J.W. Kelder en de gedeputeerde van cultuur mevrouw R. Kruisinga 
namens de Provincie Noord-Holland de openingsplechtigheid van Schip en Werf. 
In deze interactieve expositie leren bezoekers over de wereld van techniek achter 
de operationele marine. Ook is er sinds 2011 een expositie te zien over de werkers 
op de Rijkswerf getiteld Werfwerk is mensenwerk. 

De hedendaagse marine belicht 

Op voorstel van de bevelhebber der zeestrijdkrachten viceadmiraal C. van Duyvendijk 
werd in 2002 de commandobrug van ex-Hr. Ms. De Ruyter inclusief de karakteristieke 
radarbol en het 3D-radarsysteem van het te slopen schip getakeld en in 2004 bij het 
Marinemuseum geplaatst. Dankzij sponsorbijdragen en subsidies kon dit technisch 
maritiem erfgoed behouden blijven en werd het museum in 2011 een attractie rijker.” 
In het brughuis De Ruyter ervaren de bezoekers niet alleen de geschiedenis van het 
geleide wapenffegat maar beleven ze in de bol ook het effect van de met twintig om¬ 
wentelingen per minuut draaiende radar. De brug biedt in een presentatie van negen 
schermen een blik op de taken van de hedendaagse marine. Die taken staan ook cen¬ 
traal in de actuele expositie Jacht op piraten. De door de Nederlandse marineschepen 
in beslaggenomen skiffs, wapens en andere ‘piratenspullen’ vormen de aansprekende 
getuigen in het ingewikkelde verhaal van moderne piraterij en de bestrijding daarvan. 

En zo voldoet het Marinemuseum anno 2012 nog steeds en misschien wel meer 
dan ooit aan de oorspronkelijke doelstelling zoals geformuleerd door De Vos van 
Steenwijk en laat het de bezoekers niet alleen kennismaken met het rijke verleden 
van de Nederlandse marine maar leert hen ook over “de Koninklijke Marine, zoals 
deze thans reilt en zeilt”. 

12 Jaarboek van de Koninklijke Marine, 2005,162-163 
13 Tentoonstellingsteksten Jubileumtentoonstelling Marinemuseum. In het verleden ligt het heden. 
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Anekdotes 
Een bitterpraatje 

Gerard M.W. Acda 

Bitteroord als naam voor een scheepskrant - want wat hier is afgebeeld is de front¬ 
pagina van een scheepskrant - doet vermoeden dat het schip een bitter oord was 
voor zijn opvarenden. In ironische zin is de naam misschien ook wel zo bedoeld, 
maar eigenlijk is het gewoon een afgeleide van de naam van het schip: De Bitter. Hr. 
Ms. fregat De Bitter was genoemd naar Pieter de Bitter, commandeur bij de VOC en 
in 1665 in de baai van Bergen in Noorwegen succesvol verdediger van de Oostindi- 
sche retourvloot tegen de Britten. 

In 1961 maakten tweede- en jongstejaars adelborsten hun zomerse ‘bootjesreis’ in de 
maanden juni en juli met Hr. Ms. De Bitter. Aan boord werd tijdens die reis met hulp 
van de vlootpredikant (de VLOP) en een korporaal-schrijver een scheepskrant uit¬ 
gegeven onder redactie en met medewerking van adelborsten. 

De De Bitter, 1.250 ton waterverplaatsing, de kiel in 1942 gelegd, in 1950 overge¬ 
nomen van de U.S. Navy, een echte slingerbak, nam op 6 juli 1961 deel aan de vloot- 
schouw voor Scheveningen. De vlootschouw werd gehouden ter herinnering aan 
de thuiskomst van de Nederlandse vloot na de gewonnen Vierdaagse zeeslag, 295 
jaar eerder. Voor de toeschouwers op de boulevard was de opening van de nieuwe 
Scheveningse wandelpier de aanleiding van het schouwspel. Koningin Juliana nam 
het varend défilé af. De scheepskrant gaf vooraf informatie over de uitvoering van 
de ceremoniële operatie. De tekst roept herinneringen op aan vijftig jaar geleden, 
naar inhoud en naar vorm. Niet minder dan 33 schepen namen deel aan de vloot¬ 
schouw: een vliegkampschip, een kruiser, vijf onderzeebootjagers, twee fregatten, 
een onderzeeboot, zestien mijnenvegers, twee kleine patrouillevaartuigen, twee hy¬ 
drografische opnemers, twee duikvaartuigen en een landingsvaartuig. De Marine 
Luchtvaartdienst was tijdens het varend défilé in de lucht met 26 vliegtuigen en 
drie helikopters. Zoveel varend en vliegend materiaal kan de Koninklijke Marine 
nu, vijftig jaar later, niet meer in en boven zee brengen. 
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Op 6 juli 1961 zal de vlootschouw te Scheveningen worden gehouden ter 
gelegenheid van de opening van de nieuwe wandelpier. 

Aan deze vlootschouw welke zal worden afgenomen door H.M. de Koningin 
en Z.K.H. de Prins der Nederlanden zullen de volgende schepen deelnemen: 

Hr.lis. "De Zeven ProvinciSn" (voert de vlag van de eskadercommandant: 
SBN A.N. baron de Vos van Steenwijk) 

Hr.Us. "Karei Doorman" (voert de vlag van de CSML 5: 
CDfi A.P. Ferwerda) 

Hr.Us. 
Hr.lis. 
Hr.Ms. 
Hr.Ms. 
Hr.Ms. 
Hr.Ms. 
Hr,Ms, 
Hr.Me. 
Hr.Ms. 
Hr. Ms. 
Hr. Ms. 
Hr,Ms. 
Hr. Ms, 
Hr.Ms, 
Hr.Ms. 
Hr .Ms, 

"Gelderland" 
"Rotterdam" 
"Limburg" 
"Groningen" 
"Friesland" 
"De Bitter" 
"Panter" 
"Zeeleeuw" 
"Axel" 
"Aalsmeer" 
"Meppel" 
"Naarden" 
"Drachten" 
"Gemert" 
"Giethoorn" 
"Hoogeveen" 

Hr.Ms. "Boroulo" 
Hr.Ms. "Van Straelen" 
Hr.Ms. "Chompff" 
Hr.Ms. "Van Hamel" 
Hr.Ms. "Moppes" 
Hr.Ms. "Schuiling" 
Hr.Us. "Well Groeneveld" 
Hr.Ms. "Alblas" 
Hr.Ms. "Hadda" 
Hr.Ms. "Hefring" 
Hr.Us. "Hydrograaf" 
Hr.Us. "Zeefakkel" 
Hr.Ms. "A 906" 
Hr.Ms. "A 905" 
Hr.Ms. "L 9606" 

Het merendeel van deze schepen komt op de voormiddag van 5 juli ten 
anker op de rede van Den Helder. Op de achtermiddag véér 14.00 uur 
lichten alle schepen het anker en stomen op naar de Noordzee via het 
Molengat en het Schulpengat. 
Wanneer alle schepen op het RV-punt zijn aangekomen wordt de mars- 
formatie ingenomen en om de zuid gestoomd. 

Hr.Ms. "Karei Doorman", welke zich nog niet bij het verband bevindt 
maakt RV op de AM/PV, Nadat Hr.Ms. "Karei Doorman" het vlaggeschip 
tot op één mijl is genaderd, zal het een saluut van 13 schoten afgeven 
aan de vlag van de eskadercommandant. 

Ter hoogte van Zandvoort zal het défilé worden beoefend waarna alle schepen 
ten anker zullen komen. 
Van 21.00 - 24,00 uur zal worden geïllinuneerd. Ten 21.00 uur worden de 
ankerlichten en de illimunatie op alle schepen gelijktijdig ontstoken 
op order van de eskadercommandant. 
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Hr.Ms. De Bitter. Collectie Marinemuseum. 

Het artikel over de vlootschouw, geschreven door de eerste officier van Hr. Ms. De 
Bitter, wordt na de frontpagina nog voortgezet met het programma van het varend 
défilé zelf en eindigt met een oproep van de schrijver: “Ik vertrouw erop dat een 
ieder zijn uiterste best zal doen, teneinde te bereiken dat schip en bemanning in alle 
opzichten een uitstekende indruk zullen achterlaten.” 

De nauwkeurige lezer van deze bladzijde van Bitteroord zal zien dat een van de 
huidige redactieleden van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis vijftig jaar geleden al 
redactionele aspiraties had. 
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Boekbesprekingen 

Dirk Imhof, Iris Kockelbergh, Ad Meskens en Jan Parmentier, Mercator: reizen in het 
onbekende (Antwerpen: Museum Plantin-Moretus Prentenkabinet/BAI publishers, 
2012,122 p., ill., ISBN 978-90-8586-628-2; € 20,00) 

In het kader van het Mercatorjaar 2012 organiseerde het Museum Plantin-Moretus 
in Antwerpen een interessante tentoonstelling over de wisselwerking tussen het reis¬ 
gedrag en de ontwikkeling van de cartografie in vroeger eeuwen. Met de expositie 
werd de vijfhonderdste verjaardag van cartograaf Gerardus Mercator Rupelmunda- 
nus herdacht. Dit rijk geïllustreerde, informatieve boek verscheen ter begeleiding 
van de tentoonstelling. Dirk Imhof en Iris Kockelbergh zijn als conservator en 
directeur verbonden aan het Museum Plantin-Moretus, Ad Meskens is wiskundige 
en lector aan de Lerarenopleiding te Antwerpen en de historicus Jan Parmentier is 
werkzaam bij het in 2011 geopende Museum aan de Stroom (MAS). 

Parmentier opent met een hoofdstuk over de toename van de langeafstandsrei- 
zen ter zee in de zestiende eeuw. Hij richt zijn aandacht op de evolutie van het 
navigeren en beschrijft de basisnavigatiemiddelen aan boord van de schepen. In 
een ander hoofdstuk werkt hij het doel en de bestemming van de reizen en de lot¬ 
gevallen van de reizigers verder uit. Hij benadrukt het belang van de havensteden 
in de Lage Landen en de groei van de overzeese contacten en netwerkrelaties. In 
zijn laatste bijdrage over ‘Imaginaire en wonderlijke reizen’ kan de lezer zijn hart 
ophalen met verhalen die thuis aan de schrijftafel werden verzonnen. Deze vertel¬ 
lingen leken echter zo waarheidsgetrouw dat zij als referentie voor ontdekkingsrei¬ 
zen werden gebruikt. De uiteindelijk ook vanuit de Nederlanden georganiseerde 
ontdekkingsreizen dienden een voor die tijd wetenschappelijk en een diplomatiek 
doel, lees handelsdiplomatie. 

Ad Meskens beschrijft de ontwikkeling en werking van eenvoudige tot ingenieuze 
nautische instrumenten, vervaardigd door wiskundig onderlegde instrumentmakers. 
Het astrolabium is het oudste hulpmiddel om plaats en hoogte van een hemellichaam 
te bepalen als functie van tijd. Zeer opvallend zijn de fraaie afbeeldingen van zowel 
instrumenten als grafische voorstellingen van navigatiemethoden. 

Dirk Imhof schetst een fase uit het leven van een telg uit de familie Plantijn 
Moretus. In 1664 vertrok de achttienjarige Balthasar III Moretus, achterkleinzoon 



van Christoffel Plantijn, naar Italië. Hij hield een dagboek bij van deze avontuurlijke 
culturele reis. Imhof volgt het dagboek nauwgezet. In chronologische volgorde wordt 
de lezer langs alle plaatsen geleid die de jonge Moretus bezocht. Hoogtepunt was de 
audiëntie bij paus Alexander VII. Het letterlijke hoogtepunt was echter de tocht 
naar de krater van de Vesuvius, die jammer genoeg in een zin wordt afgedaan. De 
titel van deze bijdrage, ‘Tot de top van de Vesuvius: de jonge Balthasar III Moretus 
op reis naar Italië in 1664-65’, is daarom enigszins misleidend. In een epiloog plaatst 
Imhof de tocht van Moretus in een bredere context. Wisselende klimatologische 
omstandigheden plaagden de reiziger vroeger meer dan tegenwoordig. Bovendien 
waren lange reizen vooral ook “kostelijk”. De uitgave van schuldbekentenissen of 
wisselbrieven door buitenlandse relaties maakte het mogelijk deze reizen te bekos¬ 
tigen. 

Bij Iris Kockelbergh lezen we over het intrigerende leven van Gerardus Mer¬ 
cator: de humanist die zou blijven twijfelen tussen de katholieke en de lutherse 
geloofsbelijdenis; de man die de godsdienstwetenschap en de grootsheid van het 
universum bestudeerde. Een nog riskante combinatie in de eerste helft van de zes¬ 
tiende eeuw. Verhuisde het gezin Mercator daarom in 1552 naar Duisburg? Het is 
zeker dat er in Duitsland veel meer vrijheid van geloof en godsdienst was dan in de 
Vlaamse gewesten. Mercator werkte in opdracht als graveur en kalligraaf. Dat maakte 
hem behalve kamergeleerde ook een kunstenaar. Hij had immers een niet geringe 
invloed op de uitvoering van de land- en zeekaarten door de toepassing van de pro¬ 
jectie van het aardoppervlak en het gebruik van het schuinschrift Italica in de kaar¬ 
ten. Tot in de negentiende eeuw zouden plaatsnamen op kaarten in dit lettertype 
worden geschreven. 

In de laatste bijdrage gaat Imhof in op de handel en wandel van de drukkerij van 
Christoffel Plantijn, de oprichter en zijn opvolgers. Mercator was opdrachtgever. 
Werken van Mercator werden door Plantijn doorverkocht. De auteur legt uit dat 
deze handel des te beter verliep naarmate de activiteiten van de drukkerij in aantal 
toenamen. Er werd een zeer gedetailleerde boekhouding gevoerd die precies weer¬ 
gaf wanneer, voor wie (Mercator) en in welke omvang er omzet werd gemaakt. Tal¬ 
rijke namen, jaartallen en aantallen geven de hoeveelheid duplicaten en verkochte 
kaartwerken weer. Des te opmerkelijker is het te vernemen dat er niets bekend is 
over de omvang van Mercators eigen verkoop of die door andere handelaren die zijn 
werk op de markt brachten. 

Aan alle hoofdstukken, het laatste uitgezonderd, is een Nederlandse zestiende- 
eeuwse (reisbeschrijving toegevoegd. Het is onderhoudend te lezen en te zien hoe 
de tijdgenoten van Plantijn en Mercator de vreemde werelden om hen heen be¬ 
schouwden. De afbeeldingen van kaarten, mensen en dieren wekken een grote ver¬ 
wondering en bewondering op voor de wijze waarop de zestiende-eeuwse schippers 
en hun bemanningen terra incognita tegemoet zeilden. 
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Tekst en illustraties zijn in dit boek mooi in evenwicht. Een kritiekpunt is de 
soms ongelukkige plaatsing van de overigens prachtige afbeeldingen, waardoor tekst¬ 
blokken regelmatig worden onderbroken en de lezer wordt gedwongen tot veelvul¬ 
dig bladeren. Een notenapparaat verwijst de lezer naar aanvullende literatuur. 

Henk Rozendaal 

Steve Murdoch, The Terror of the Seas? Scottish Maritime Warfare, 1513-1713 (Leiden: 
Brill, History of Warfare Vol. 58,2010, 444 p., ill., ISBN 978-90-04-18568-5; € 143,00) 

Al enkele jaren publiceert de Schotse hoogleraar Steve Murdoch (University of St. 
Andrews) met enige regelmaat over de geschiedenis van Schotland in het algemeen 
en over de relatie tussen Schotland en Noord-Europa (1560-1750) in het bijzonder. 
In zijn laatste publicatie Terror of the Seas? beschrijft hij het Schotse optreden op 
zee in de oorlogsjaren 1513-1560, tijdens de Britse burgeroorlogen (1638-1660), de 
tweede en derde ‘Scottish-Dutch Wars’ (1665-1667 en 1672-1674) en de Frans-Schotse 
oorlogen van 1689-1697 en 1702-1713. Daarnaast gaat Murdoch in op de kaapvaart in 
‘vredestijd’ (1560-1638). Hij staat in dit hoofdstuk zeer uitvoerig stil bij het veelvul¬ 
dige gebruik in Schotland van de letters of reprisal. De represaillebrieven dienden in 
vredestijd ter rechtvaardiging van het aanvallen, nemen of plunderen van schepen. 
De houder van de brief kreeg het recht om eerder geleden schade te verhalen op de 
dader of op een van zijn landgenoten. Veel tijdgenoten en ook latere historici ver¬ 
warden deze represaillebrieven met letters of marque (de zogenoemde kaper- of com- 
missiebrieven). Bij de Schotten bleef een represaillebrief soms generaties lang in een 
familie om pas jaren later daadwerkelijk te worden gebruikt. Opvallend is dat meestal 
niet de Schotse overheid deze brieven uitgaf, maar personen die op plaatselijk of 
regionaal niveau een machtsbasis hadden en hun individuele belangen koppelden 
aan de uitgifte. 

Met zijn Terror of the Seas? wil Murdoch onder andere een door veel historici 
gebruikte misvatting rechtzetten. James Tracy noemt hij als voorbeeld. In 1993 ver¬ 
woordde Tracy in zijn Herring Wars: The Habsburg Netherlands and the Struggle for 
Control of the North Sea, ca 1520-1560 dit als volgt: Schotse kapers waren vanaf de 
jaren veertig van de zestiende eeuw de “terror of the North Sea” (p. 4). Het beeld 
van Schotland als het thuisland van meedogenloze kapers en piraten is volgens hem 
door velen, onder wie gerenommeerde historici, te klakkeloos overgenomen. De 
Schotse kaapvaart was net als die van de Duinkerkers juist een sterk gereglemen¬ 
teerde bedrijfstak. Excessen werden door het Scottish High Court of Admiralty 
bestreden. Dankzij de prijsafhandeling bij dit Schotse gerechtshof viel het met de 
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Schotse terreur op zee volgens Murdoch wel mee. De kaapvaart vanuit de Repu¬ 
bliek, Engeland en Frankrijk had zijns inziens een veel grotere impact. 

Murdoch schetst uitstekend hoe het Schotland aan middelen ontbrak om een 
permanente oorlogsvloot en een ’stevige’ marineorganisatie te realiseren. Ter com¬ 
pensatie greep de Schotse overheid noodgedwongen naar het kaapvaartinstrument 
om zich op zee te doen gelden. De kleine Schotse oorlogsvloot werd vooral ingezet 
voor de kustverdediging. Bepalend voor de organisatie en inzet hiervan was de Lord 
High Admiral. Dit ambt was echter erfelijk en daardoor sterk afhankelijk van de 
capaciteiten van de graven van Bothwell en later van de hertogen van Lennox, die 
generaties lang de functie bekleedden. Daarnaast beschrijft hij de rol van het Scot¬ 
tish High Court of Admiralty dat naast de berechting van prijszaken een belangrijke 
bijdrage leverde aan de ontwikkeling van het internationale recht rond visserijrech¬ 
ten en territoriale wateren. Uitvoerig gaat hij hierbij in op de rol die Jacobus VI als 
koning van Schotland, Engeland en Ierland speelde bij de introductie van de Schotse 
ideeën rond het begrip territoriale wateren in Engeland en Ierland (p. 20-22). Juist 
in het jaar dat Hugo de Groot zijn Mare Liberum (1609) publiceerde, verbood Jaco¬ 
bus VI bijvoorbeeld het vissen in de Britse territoriale wateren door buitenlanders. 
En het was de Schot William Welwood die in 1615 met zijn De Dominio Maris de 
opvattingen van De Groot over de jurisdictie van de kustwateren betwistte. 

Murdoch heeft voor dit boek veel primair bronnenmateriaal uit Schotse, Engelse, 
Duitse en Scandinavische archiefbewaarplaatsen gebruikt. Jammer genoeg heeft hij 
veel bruikbaar Nederlands archiefmateriaal niet gezien. Hij verwijst slechts naar 
één Rotterdamse notariële akte. 

Informatief zijn de bijlagen met onder andere gegevens over de afzonderlijke 
kapiteins en hun schepen en de lijsten van de slachtoffers van Engelse en Schotse 
kapers (p. 351-407). Vooral bijlage VI:1 met het overzicht van de successen van 
Schotse kapers in de jaren 1665-1667 bevat ‘nieuwe’ informatie over Nederlandse 
verliezen aan koopvaardijschepen gedurende de Tweede Engelse Zeeoorlog. 

Over de Schotse maritieme geschiedenis is tot nu toe niet veel gepubliceerd. 
Ook Nicolas Rodger besteedde in zijn standaardwerken The Safeguard of the Sea. A 
Naval History of Britain 660-1649 (1997) en The Command of the Ocean. A Naval 
History of Britain 1649-1815 (2004) hier weinig aandacht aan. De meerwaarde van 
Terror of the Seas? ligt dan ook vooral in het hiaat dat deze publicatie opvult. De 
maritieme geschiedenis van Schotland is met deze publicatie definitief op de kaart 
gezet en nodigt uit tot verder onderzoek. 

Adri P. van Vliet 
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Filipa Ribeiro da Silva, Dutch and Portuguese in Western Africa. Empires, Merchants 
and the Atlantic System, 1580-1674 (Leiden: Brill, Series Atlantic World Vol. 22, 2011, 
xxviii + 384 p., ill., ISBN 978-90-04-20151-4; € 99,00) 

Ruim vijftig jaar bestond in de historiografie het beeld dat het aanvankelijk succes¬ 
volle optreden van Nederlanders tegen de Portugezen in Angola, Sao Tomé, op de 
Goudkust en in Brazilië, te danken was aan de superieure zeemacht waarover de 
eersten beschikten. Voor het eerst sinds het verschijnen van Charles Boxers klas¬ 
sieke studies over de rivaliteit tussen Portugal en de Republiek in het Atlantisch 
gebied, is dit thema nu door de Portugese historica Filipa Ribeiro da Silva opnieuw 
aan een breed opgezet vergelijkend historisch onderzoek onderworpen. Had Boxer 
vooral aandacht voor de krijgsverrichtingen van beide mogendheden te land en ter 
zee, in dit boek, dat de handelseditie betreft van haar in 2009 aan de Universiteit 
Leiden verdedigde proefschrift, onderwerpt Ribeiro da Silva niet alleen de successen, 
maar ook het falen van beide Atlantische handelsimperia aan een grondige analyse. 

Zoals uit de titel blijkt, hanteert de auteur het concept ‘Atlantisch systeem’, een 
thema uit de moderne Atlantische geschiedenis waarin Europa, Afrika en de beide 
Amerika’s als een geografische eenheid worden beschouwd: een zone die het ge¬ 
heel aan steeds wisselende onderlinge connecties tussen de drie continenten omvat. 
Hoewel een dergelijk perspectief juist mogelijkheden biedt om (pre-) koloniale situa¬ 
ties met elkaar te vergelijken, ging de meeste aandacht van historici tot nu toe uit 
naar de opkomst van de afzonderlijke Atlantische imperia, naar de strategieën die 
van staatswege werden gevoerd om de expansie te stimuleren en de rol van particu¬ 
liere ondernemers daarbij. Ribeiro da Silva wil in haar boek de activiteiten van twee 
vroegmoderne handelsnaties, Portugal en de Republiek, in de West-Afrikaanse regio 
naast elkaar plaatsen om te kijken waarom hun imperia zich zo verschillend ont¬ 
wikkelden. 

De Portugezen waren de eersten die met hun caravelas vanuit Europa de West- 
Afrikaanse kusten afzakten om met de kustbewoners te handelen. Aan het einde van 
de zestiende eeuw kwamen daar concurrenten bij, waarvan de Nederlanders in eer¬ 
ste instantie de meest geduchte waren. Vertegenwoordigers van beide naties bonden 
overal met elkaar de strijd aan met als inzet de controle over de door de Portugezen 
gestichte handelsforten en factorijen, de toegang tot lokale aanbieders van handels¬ 
goederen, en afzetmarkten. De kernvragen waar het in deze casestudy om draait is 
of de Portugezen en Nederlanders verschillende modellen ontwikkelden voor het 
opstarten en uitbouwen van hun overzeese ondernemingen, en of zij er verschil¬ 
lende economische strategieën op nahielden. Ribeiro da Silva behandelt die vragen 
aan de hand van een zestal thema’s in evenzoveel hoofdstukken: instituties; arbeids¬ 
migratie; de koloniale samenlevingen; handel langs de kust; de intercontinentale 
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handel; en tenslotte particulier ondernemerschap gekoppeld aan transimperiale net¬ 
werken en interculturele contacten. 

Het boek is verdeeld in twee delen. Het eerste deel bekijkt hoe de instituties 
uit de respectievelijke moederlanden werden overgeplant naar de West-Afrikaanse 
vestigingen met als doel het veiligstellen van commerciële belangen, en hoe ze daar 
vervolgens een eigen leven gingen leiden. De oprichting van de West-Indische Com¬ 
pagnie (WIC) in 1621 en het door de Staten-Generaal aan de WIC toegekende mono¬ 
polie voor het Atlantisch gebied waren een doorn in het oog van die particuliere 
ondernemers die al langer actief waren in de vaart op West-Afrika. Toen al een 
decennium later bleek dat de WIC niet in staat was voldoende schepen uit te reden, 
werd het monopolie iets versoepeld. De Portugese kroon stond vanouds particulier 
ondernemerschap toe in haar monopoliegebieden. Kolonisten werden geworven 
om zich te vestigen op de eilanden van Cabo Verde, op Sao Tomé en in Angola om 
landbouwgebieden te ontginnen of als handelsagenten te fungeren. De kroon ver¬ 
pachtte aan contratadores de rechten op het werven en uitbetalen van de op de for¬ 
ten werkzame officials, en op het innen van belastingen. Zij werkten efficiënt, maar 
hadden ruimschoots gelegenheid om te profiteren van hun machtspositie. 

Duidelijke verschillen bestonden er in patronen van migratie en vestiging. De 
WIC stationeerde bescheiden garnizoenen in de op de Portugezen veroverde forten 
op de Goudkust. De uit verschillende Europese landen afkomstige personeelsleden, 
ambachtslieden en militairen dienden in een tijdelijk dienstverband. Dit in tegen¬ 
stelling tot de Portugese situatie waar de overheid permanente vestiging propageerde 
en migranten bijgevolg ook eerder relaties aanknoopten met Afrikaanse vrouwen. 
Overal en altijd was er een gebrek aan mankracht. Euro-Afrikaanse kinderen uit 
gemengde huwelijken en vrijgeboren Afrikanen fungeerden als personeel of als 
handelsagenten. Deze grumetes, zoals ze genoemd werden in Guinea-Bissau, en 
pombeiros in Angola, handelden direct met inheemse machthebbers in het moeilijk 
toegankelijke achterland. Volgens de auteur onderhielden Nederlanders op een min¬ 
der directe wijze contacten met de bewoners van het binnenland. Voor de werk¬ 
zaamheden op de vestigingen maakte de WIC in verhouding veel gebruik van Com¬ 
pagnie- of kasteelslaven. 

Deel twee vestigt de aandacht op de intensieve betrekkingen tussen kolonisten 
van verschillende zuidelijke Atlantische volksplantingen. Zij opereerden steeds ver¬ 
der los van het moederland, autonoom van de van staatswege gefinancierde onder¬ 
nemingen. De intercontinentale netwerken die zo op gang kwamen, zoals tussen 
Angola en Brazilië, fungeerden als aanjagers voor economische groei. Vanaf 1580 
begonnen de Portugezen met het verschepen van tot slaaf gemaakte Afrikanen naar 
de Spaanse koloniën in Zuid- en Midden-Amerika en later ook naar Brazilië, toen 
daar de suikerplantages in ontwikkeling werden gebracht. Naast de intercontinentale 
vaart waren Portugese handelaren bovendien actief op de West-Afrikaanse kust- 
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routes. Middels familiebetrekkingen hadden zij op verschillende plaatsen toegang 
tot de binnenlandse leveranciers van slaven. Nederlanders handelden vooral via inter¬ 
continentale routes. Zij verscheepten onder meer slaven naar Curasao, van waaruit 
deze werden doorverkocht aan Spaanse kolonisten op het vaste land. 

In het slothoofdstuk geeft Ribeiro da Silva, aan de hand van steekproeven uit het 
Amsterdamse notarieel archief, een indruk van de wijze waarop particuliere onder¬ 
nemers handelsreizen naar West-Afrika organiseerden. Hier zien we hoe uit Antwer¬ 
pen naar de Republiek uitgeweken Vlamingen en Sefardim samen met Amsterdamse 
kooplieden zonder enige overheidssteun de West-Afrikaanse handel financierden, 
verzekerden en aan risicospreiding wisten te doen. Vergelijkbare netwerken opereer¬ 
den vanuit Portugal. Over en weer bestonden er connecties tussen beide groepen. 

De neergang van het Portugese Atlantische systeem werd niet zozeer veroor¬ 
zaakt door de opkomst van de WIC, en de daaropvolgende veroveringen van Brazilië 
(1630-1654) en fort Elmina op de Goudkust (1637). De redenen zoekt de auteur 
elders: zolang de Portugese- en Spaanse kroon verenigd waren onder de Habsbur- 
gers, was het Portugese kooplieden toegestaan slaven te leveren aan Spaanse kolo¬ 
nisten, het zogenaamde asiento. Toen het Portugese koninkrijk in 1640 zelfstandig 
werd, verloren zij dit recht. Bovendien gingen de Habsburgers over tot vervolging 
van de Portugese kooplieden die nog actief waren in Spaans Amerika. De verovering 
van Angola door de WIC (1641-1648) betekende wel een extra strop. Daarmee waren 
de Portugezen afgesneden van de gebieden waar zij hun meeste slaven vandaan 
haalden. 

Maken we de balans op van Ribeiro da Silva’s vergelijking van Portugezen en 
Nederlanders, dan lijken de eersten toch iets beter uit de verf te komen. Dit kan te 
wijten zijn aan het relatieve gebrek aan bronnen en literatuur over de Nederlandse 
aanwezigheid in West-Afrika. Hoewel de auteur in haar inleiding de centrale rol 
noemt die West-Afrika inneemt in het ontstaan van de Atlantische wereld, blijft ook 
de Afrikaanse context enigszins onderbelicht. Een wat arbitrale indeling in grotere 
eenheden verhult niet dat zij weinig oog heeft voor de diversiteit aan West-Afri¬ 
kaanse samenlevingen waarmee de Europeanen in aanraking kwamen. Voor de 
Nederlanders waren dat vooral de inwoners van de Goudkust, die al in de Portugese 
tijd gewend waren zelf goud en goederen op het fort in hun regio aan te bieden en 
over de prijs te onderhandelen. Het feit dat Europeanen daar niet zelf het binnen¬ 
land introkken om te handelen sluit intensieve contacten met de bevolking niet uit, 
ook al zijn die moeilijk uit de bronnen te achterhalen. 

Met uitzondering van het genoemde onderzoek in het Stadsarchief Amsterdam 
en enkele stukken uit Portugese collecties, betreft dit werk vooral een literatuurstu¬ 
die waar de indrukwekkende bibliografie getuigenis van aflegt. De auteur is er in 
geslaagd een gedegen overzicht te geven van een veelomvattend onderwerp. Jam¬ 
mer genoeg stuiten lezers nogal eens op slordigheden in de spelling van namen van 
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personen, schepen enzovoort. Kennelijk had dit geen prioriteit voor de uitgever en 
redacteuren bij het persklaar maken van het boek. 

Natalie Everts 

Piet Emmer, Henk den Heijer en Louis Sicking, Atlantisch Avontuur. De Lage Lan¬ 
den, Frankrijk en de expansie naar het Westen, 1500-1800 (Zutphen: Walburg Pers, 
2010, 274 p., ill., ISBN 978-90-5730-681-5; € 14,95) 

The book by Piet Emmer, Henk den Heijer and Louis Sicking contains a collection of 
short essays, by multiple authors, about the Flemish expansion to the West. The 
book is divided in three parts and thirty chapters, falling the division within the 
chronologic span of the book that is to say, part one corresponds to the sixteenth 
century, part two to the seventeenth century and part three to the eighteenth cen¬ 
tury. 

The overall goal of the book is to show the historical trajectory that took different 
generations of people in the Low Countries to travel and earn their living by going 
West. 

The writers consider ‘Flemish’ all men and women living in the broad area of the 
Low Countries and classify as ‘West’ all the ports west of Dunkirk, with special 
emphasis to the Atlantic French ports, Atlantic islands, West Coast of Africa, the 
East Coast of the American continent and the Caribbean. 

For the collaborators in this project, the ‘Flemish’ expansion to the West begins 
to take shape in the fifteenth century with the ‘Flemish’ participation in the trade 
routes connecting the Low Countries with the French ports for the import and ex¬ 
port of grain, salt and wine (chapters three, five, six, eight). This relationship with 
the French Atlantic ports, especially of Nantes, Bordeaux and La Rochelle is also 
explained by the political and religious alliance between the protestant Low Coun¬ 
tries (especially The Netherlands) and the French Huguenots (chapters ten, twelve, 
thirteen). 

If the French Atlantic ports helped the Flemish to build experience in sailing, 
trading and investing in the Atlantic, the Azores islands were the first colonial expe¬ 
rience in the Atlantic (chapter four). After the conquest of the Azores archipelago, 
the Portuguese king invited several Flemish families to settle in the islands and from 
there start their farms and businesses. Soon thereafter, the islands became a crucial 
nodal point in the Atlantic sailing routes. 

The knowledge built along the French Atlantic ports was essential for the Flem¬ 
ish to take part and serve the Portuguese and Spanish Atlantic expansion. First in 
the Azores, but quickly in the South Atlantic and Spanish America, the Flemish 
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became important investors, skippers and colonists, alongside other Europeans as 
was the case of the Genoese. 

The transference of knowledge about the Atlantic also took place in the Low 
Countries with the immigration of Huguenots and Portuguese Sephardic Jews to 
Antwerp and Amsterdam (chapters six, nine, twenty-two). It was this knowledge 
that allowed the Dutch their first break through in the South Atlantic. The forma¬ 
tion of the First Dutch West India Company (WIC) in 1621, although not a consen¬ 
sual decision among private entrepreneurs in the Republic, opened up the Dutch 
opposition against the Iberian domination in the area. The 1620s and 1630s were 
paramount for the Dutch take over of some of the Portuguese posts in West Africa 
and finally conquer a basis in Portuguese Brazil (chapter seventeen). 

The Dutch intervention in Brazil was short-lived. The mounting expenses in 
keeping the colony, the Luso-Brazilian revolt and the loss of Sao Tomé and Angola 
left the WIC unable to survive the financial set back (chapters twenty, twenty-one, 
twenty-three). The Company filed for bankruptcy in the early 1670s, although its 
investors were saved by the establishment of the Second Dutch West India Com¬ 
pany that was to take up part of the First WIC monopolies, principles and invest¬ 
ments (chapter twenty-four). 

The seventeenth and eighteenth century witnessed two types of Dutch inter¬ 
vention in the Atlantic. On the one hand, participation in the French, English and 
Spanish enterprises in the Caribbean and North America, including slave trade, 
establishment of a plantation economy or participation in the North Atlantic fisher¬ 
ies (chapters fifteen, nineteen and twenty-two). On the other hand, the Dutch devel¬ 
oped their state and institutional participation in the Atlantic by sponsoring the 
development of colonies and a plantation economy in the Caribbean, establishment 
of a colony in North America or the administration of the slave trading posts in 
West Africa. For this activities, the technological knowledge acquired in the Dutch 
colony of Brazil, allied with the investment strategies and schemes already known 
in Amsterdam as financial center and the Dutch de-centralized administration made 
the Dutch presence in the Atlantic a relative small enterprise when compared to 
the Portuguese, Spanish, English or French presence in the area, but certainly an 
important activity for the people living in the Dutch Republic at that time (chapters 
eleven, nineteen, twenty-five, twenty-six, thirty). 

Even though this book is a collection of short essays, the information is histori¬ 
cally accurate and reflects the opinions and historical positions of the different 
authors. However, these essays do not add much to the knowledge historians have 
about the issue at hand. Nonetheless, this book does not fail as a whole, since its 
primary goal was not to provide a major contribution to the historical debate about 
the importance of the Dutch participation in the Atlantic, but rather to bring the 
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general views of this debate to the general public. For that reason, this is a book for 
a broad audience and less suitable for academic teaching. 

Academically, the value of the present collection of essays is the impressive num¬ 
ber of illustrative materials. Paintings, maps and contemporary reproductions make 
of this book an extremely pleasant working instrument for undergraduate teaching. 

Catia An tunes 

Hans Hagerdal, Lords of the Land, Lords of the Sea. Conflict and Adaptation in Early 
Colonial Timor, 1600-1800 (Leiden: KITLV Press, Verhandelingen van het Konink¬ 
lijk Instituut voor Taal-, Land- en Volkenkunde 273, 2012, xvi + 479 p., ill., ISBN 
978-90-6718-378-9; € 42,50) 

Lang waren Timor en omliggende eilanden een vergeten uithoek van Azië. Dat gold 
niet alleen voor onze tijd, maar ook voor de geschiedschrijving. Daar is verandering 
in gekomen sinds in 1999 Oost-Timor, de voormalige Portugese kolonie, zich op 
spectaculaire wijze wist los te maken van het grote Indonesië. Ook de geschied¬ 
schrijving is sindsdien op gang gekomen, niet alleen wat betreft het recente verleden, 
maar ook wat betreft de moderne en de vroegmoderne tijd. Nadat tien jaar terug 
voor de vroegmoderne tijd Arend de Roever de geschiedenis van dit sandelhout- 
gebied tot 1660 heeft beschreven in De jacht op sandelhout; de VOC en de tweedeling 
van Timor in de zeventiende eeuw (Zutphen 2002), ligt thans voor ons het boek van 
de Zweedse historicus Hans Hagerdal. 

Hagerdal beschrijft de hele zeventiende een achttiende eeuw en reconstrueert de 
geschiedenis van zowel Oost- als West-Timor, dat wil zeggen van het voormalige 
Portugese en Nederlandse deel. Hij maakt ook regelmatig uitstapjes naar de weste¬ 
lijker gelegen eilanden van de Timorgroep, dat wil zeggen naar Solor, Flores, Roti en 
Sawu. Het gaat hem in de eerste plaats om de oorspronkelijke Timorese bevolking, 
dat wil zeggen dat de focus vooral niet-Westers is. Behalve inheemse bronnen en tra¬ 
dities gebruikt hij echter Portugese en, meer nog, Nederlandse bronnen. Men kan 
stellen dat het primaat qua empirische informatievoorziening bij het Nederlandse 
archiefmateriaal ligt. Het resultaat is dat de nadruk in het boek vooral ligt op de 
interactie tussen diverse groepen Timorezen en de Westerse koloniale indringers. 
De Nederlandse en Portugese actoren krijgen daardoor ook een ‘gezicht’, iets wat in 
de post-koloniale historiografie niet altijd vanzelfsprekend is. 

In tien hoofdstukken wordt de lezer door de vroegmoderne geschiedenis van 
Timor geleid. Het politieke landschap van Timor was zeer gefragmenteerd. De 
Timorezen zelf spraken verschillende talen en leefden in relatief kleine politieke 
entiteiten, die nauwelijks het predicaat ‘staat’ verdienden. Zowel intern als extern 
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kenden die entiteiten allerlei rivaliteiten, die regelmatig gewelddadige vormen aan¬ 
namen en waar menige kop rolde. Voor buitenstaanders was het vaak moeilijk de 
onderlinge Timorese relaties en machtsverhoudingen te begrijpen. Vanaf de zes¬ 
tiende eeuw deden Europeanen, gelokt door het sandelhout, hun intrede in de ge¬ 
schiedenis van Timor. Eerst de Portugezen van de Estado da India Oriental en, na 
1600, de Nederlanders van de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC). Dat leidde 
er toe dat de Europese imperiale rivaliteit werd verbonden met de onderlinge Timo¬ 
rese rivaliteit. Deze verbinding was aanvankelijk, in de zeventiende eeuw, zeer fluïde, 
in de zin dat de invloedssferen vooralsnog niet vastlagen en dat er regelmatig change- 
ments des alliances optraden. In de tweede helft van de zeventiende eeuw was sprake 
van drie centra van macht: de Estado in Lifao in Midden-Timor, de VOC in Kupang 
in het uiterste westen en daar tussen in de zogenaamde ‘Toepassen’ of‘Zwarte Portu¬ 
gezen’. Die Zwarte Portugezen waren Indo-Europese afstammelingen van de ‘Witte 
Portugezen’ van de Estado dan wel Aziaten die Portugese culturele kenmerken had¬ 
den overgenomen. Zij werden geleid door lokale oorlogsleiders uit de families Da 
Costa en De Hornay. In de regel trokken de Zwarte Portugezen zich weinig van de 
Witte Portugezen aan en werd er zelfs regelmatig gevochten. 

In deze tripolaire situatie was de Nederlandse positie vrij marginaal, maar dat 
veranderde toen de Zwarte Portugezen in 1749 hun hand overspeelden en door de 
VOC en haar bondgenoten werden verslagen. De Nederlandse invloedssfeer begon 
toen naar het oosten op te schuiven. Dat proces kwam tot stilstand in 1761, toen een 
Nederlands opperhoofd werd vermoord en de Hoge Regering te Batavia besloot dat 
er nu genoeg was gespendeerd aan een weinig renderend gewest. Acht jaar later, in 
1769, verhuisde de Estado onder druk van de Zwarte Portugezen het hoofdkwartier 
van Lifao naar Dili op Oost-Timor. Daarmee was de min of meer gelijke deling van 
het eiland, zoals die tot op de dag vandaag geldt, een feit. Tegen 1800 raakte de rol 
van de Zwarte Portugezen gaandeweg uitgespeeld. 

Hagerdal heeft met dit onderhoudend geschreven boek iedereen die geïnteres¬ 
seerd is in de geschiedenis van dit deel van de wereld een grote dienst bewezen. Dit 
boek zal ongetwijfeld tot de historische canon van Timor gaan behoren. Het enige 
inhoudelijke kritiekpunt dat men zou kunnen maken is dat de economische ont¬ 
wikkeling, met name de handel in sandelhout, wat onderbelicht is gebleven. De 
twee andere kritiekpunten betreffen eigenlijk meer ‘uiterlijke’ zaken, waar de uit¬ 
gever mede op had moeten letten. Zo dient er direct aan het begin een duidelijke 
bronvermelding te zijn voor de kleurrijke afbeelding op de omslag. Ook was het 
beter geweest als de kaarten, onmisbaar voor het begrip van een studie waarin 
zoveel geografische namen voorkomen, bij elkaar aan het begin of het einde waren 
afgedrukt in plaats van verspreid door de tekst. 

Gerrit Knaap 
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Jaap R. Bruijn, Ronald Prud’homme van Reine en Rolof van Hövell tot Westerflier 
(red.), De Ruyter, Dutch Admiral (Rotterdam: Karwansaray Publishers, 2011, 280 p., 
ill., ISBN 978-94-90258-03-0; € 70,00) 

Op 11 november 2011, in aansluiting op de Admiraalslezing van de Koninklijke Marine, 
presenteerde de nog jonge uitgeverij Karwansaray in Het Scheepvaartmuseum De 
Ruyter, Dutch Admiral haar eersteling uit een serie monografieën over militaire hel¬ 
den uit de oudheid, middeleeuwen en nieuwe tijd. De uitgeverij hoopt met deze 
serie de groei van het Europees historisch bewustzijn te bevorderen. Historici uit 
verschillende landen zullen vanuit een internationaal perspectief Julius Caesar, Karei 
de Grote, Alva, Lodewijk IV, Marlbourough, Frederik de Grote en Nelson beschrij¬ 
ven. De Ruyter was “a suitable figure for the first work in the series” (p. 7). 

Tijdens de viering van zijn vierhonderdste geboortejaar in 2007 verscheen een 
stortvloed aan publicaties over De Ruyter en zijn tijd. Er werden bovendien talloze 
tentoonstellingen georganiseerd en lezingen gegeven. Alle herdenkingsactiviteiten 
waren sterk op het Nederlandse publiek gericht; de internationale context werd 
stiefmoederlijk behandeld. Met het verschijnen van De Ruyter, Dutch Admiral wordt 
deze tekortkoming alsnog gecorrigeerd. 

Zes buitenlandse historici (een Marokkaan, een Zweed, een Amerikaan, een 
Engelsman, een Deen en een Fransman) en Jaap Bruijn, Ronald Prud’homme van 
Reine en Henk den Heijer geven hun visie op de bekendste Nederlandse admiraal. 
Het boek bevat elf artikelen. De opzet van de artikelen is nogal verschillend. Wel 
hebben alle auteurs getracht De Ruyter voor een breed publiek toegankelijk te 
maken. De bijdragen van de Nederlandse auteurs bevatten voor het Nederlandse 
lezerspubliek weinig nieuws. Van de ‘buitenlandse’ lezer wordt verondersteld dat 
hij enige kennis heeft van het leven van De Ruyter. 

Jaap Bruijn tekent voor de inleiding en twee artikelen. In het eerste artikel ‘The 
Maritime World of the Dutch Republic’ schetst hij de achtergrond waartegen De 
Ruyter acteerde. Het gaat over de bestuursstructuur van de Republiek, de marine- 
organisatie en de verschillende maritieme bedrijfstakken (scheepsbouw, handel, 
VOC, WIC, walvisvaart en visserij). In zijn tweede bijdrage beschrijft hij ‘De Ruyter 
and his flag officers’. De oude en nieuwe marine en de samenstelling van het offi- 
cierskorps in een periode dat marineofficieren professionals werden, komen aan de 
orde. Opvallend is dat De Ruyter als een van de oudste vlagofficieren intensieve 
betrekkingen onderhield met zijn (veel) jongere collega’s. 

Ronald Prud’homme van Reine staat in ‘Michiel Adriaenszoon de Ruyter and his 
Biographer Gerard Brandt’ zeer kort stil bij het leven van de vlootvoogd. Daarna gaat 
hij uitvoerig in op De Ruyters biograaf Gerard Brandt en diens werk: Het Leven en 
Bedryf van den heere Michiel de Ruiter (1687). Deze biografie is in de eerste plaats 
een lofrede op de admiraal. Hoewel Brandt weinig kritisch was bij zijn gegevensver- 
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werking, zou er zonder zijn inspanning veel minder over De Ruyter bekend zijn 
geweest en was zijn naam waarschijnlijk grotendeels vergeten. In ‘De Ruyter in Painf 
maakt Prud’homme van Reine duidelijk waarom er van de admiraal weinig eigen¬ 
tijdse portretten bestaan. “As a rule, these were commissioned by De Ruyter himself 
and only rarely so for the art market” (p. 219). In tegenstelling tot collega-vlagoffi- 
cieren liet De Ruyter geen pralende portretten maken. Slechts de Zeeuwse kunst¬ 
schilder Hendrick Berckman portretteerde hem in de loop der jaren een aantal keren. 
Jurriaen Jacobson vervaardigde in 1667 een familieportret. In de vergaderzalen van 
de vijf admiraliteiten hing wel een van overheidswege door Ferdinand Bol geschil¬ 
derd portret. Het grote publiek moest het doen met in prentvorm uitgegeven beel¬ 
tenissen. 

Karim Bejjit bestrijdt in ‘Merchants, Diplomats, and Corsairs. The Dutch in Bar¬ 
bary in De Ruyter’s Time’ het traditionele historiografische beeld van de Barbarijse 
staten als “engaged in piracy and erected their entire economie systems and modes of 
life on the harassing of international trade and the holding for ransom of thousands of 
unfortunate seafaring men during marauding raids on their vessels” (p. 58). Te lang al 
staat volgens hem de geschiedschrijving over de Barbarijse staten in het teken van 
de Europese suprematie. Dit beeld is aan herziening toe. Bejjit baseert zich hierbij 
vooral op de zesdelige bronnenpublicatie van H. de Castries over de geschiedenis 
van Marokko. 

In de bijdrage van Jan Glete (12009) over ‘The Dutch Republic as a Great Power: 
Political Interaction and Armed Forces’ staan de factoren centraal die ertoe leidden 
dat de vloot en het leger van de Republiek lange tijd in West-Europa een cruciale rol 
speelden. Eén van de verklaringen is de gedecentraliseerde militaire organisatie van 
de Republiek. Leger en vloot konden dankzij een efficiënte logistiek snel op peil 
worden gebracht. In absolutistische staten als Engeland en Frankrijk duurde dit 
door een logge bureaucratie veel langer. Bovendien werden soldij en gages in de 
Republiek (meestal) tijdig betaald. 

De periode 1652-1676, toen De Ruyter als vlagofficier actief was, markeert volgens 
John Hattendorf “a transformation in the character of the European navies”. In zijn 
bijdrage ‘Navies, Strategy, and Tactics in the Age ofDe Ruyter’ werkt hij dit verder uit. 
De galeien faseerden uit en de enter- en mêleetactiek verdwenen grotendeels. Dank¬ 
zij de ontwikkeling van nieuwe scheepstypen en geschut kon de linietactiek worden 
geïntroduceerd. De gestandaardiseerde oorlogsvloten werden een niet weg te denken 
instrument in de buitenlandse politiek. Zij opereerden voornamelijk in de thuiswate- 
ren en werden ingezet voor het leggen of breken van blokkades of ter bescherming 
van de scheepvaart. 

Een verrassende bijdrage is die van J.D. Davies ‘The Good Enemy. British Percep¬ 
tions of Michiel De Ruyter and the Anglo-Dutch Wars’. Hij schetst een mooi beeld van 
hoe in Engeland tegen De Ruyter werd opgekeken. De Ruyters eerste biograaf, een 
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onbekende Engelsman, beschreef hem in 1677 als “so good a man, so devout and pious 
a Christian, so stout a soldier, so wise, expert and succesful a general”. Ook vergelijkt 
Davies het burgerlijk milieu waaruit De Ruyter stamde met dat van zijn aristocrati¬ 
sche Engelse tegenstanders. 

Niels M. Probst beschrijft in ‘Danish Perspectives on De Ruyer’s Role in the Nor¬ 
dic Conflits’ de Zweeds-Deense conflicten uit het midden van de zeventiende eeuw. 
Centraal bij hem staat de Deense edelman Niel Juel, die enkele malen deelnam aan 
vlootexpedities onder De Ruyter naar de Middellandse Zee. De rol van De Ruyter, 
die aan de Deense kant meevocht, komt in zijn artikel niet erg uit de verf. 

Henk den Heijer besteedt in ‘Michiel de Ruyter’s Expedition to West Africa and 
America 1664-1665’ aandacht aan de enige wereldreis die De Ruyter in zijn leven, aan 
de vooravond van de Tweede Engelse Zeeoorlog, maakte via de Middellandse Zee, 
West-Afrika, het Caribisch gebied en Noord-Amerika naar Delfzijl. 

Michel Vergé-Franceschi, biograaf van de Franse admiraal Abraham Duquesne, 
tekent voor ‘De Ruyter versus Duquesne. A Battle to the Death’. Beide admiraals 
stonden in de zeeslag bij de Etna (1676) tegenover elkaar. Uiteindelijk overleed De 
Ruyter aan de toen opgelopen verwondingen. Duquesne maakte daarna nog car¬ 
rière in de Franse marine en eindigde als admiraal van de Franse Middellandse 
Zeevloot. 

Of met deze uitgave het hogere uitgeversdoel van Karwansaray Publishers - het 
Europees historisch bewustzijn te bevorderen - is bereikt, waag ik te betwijfelen. 
Wel komen in de artikelen de verschillende aspecten van De Ruyters leven in relatie 
met de World of the Dutch Republic uitstekend tot hun recht, evenals de mondiale rol 
van De Ruyter en de internationale impact van zijn optreden. 

Het boek is schitterend vormgegeven. Een aardige vondst is De Ruyters hand¬ 
tekening onderaan elke pagina. De illustraties en het kaartmateriaal zijn van hoog¬ 
waardige kwaliteit. De Ruyter, Dutch Admiral is een boek dat uitnodigt tot lezen. 

Adri P. van Vliet 

Wigardus a Winschooten, Seeman. Maritiem woordenboek van Wigardus a Win- 
schooten, hertaald en ingeleid door Hans Beelen, Ingrid Biesheuvel en Nicoline van 
der Sijs (Zutphen: Walburg Pers, 2012, 326 p., ill., ISBN 978-90-5730-722-5; € 39,50) 

De scheepvaart is berucht om het jargon. Wie zich in de scheepvaart verdiept, moet 
een horde nemen om er in door te dringen. Dat geldt nu, maar het gold nog sterker in 
het verleden. De grote zeilvaart sprak een andere taal dan de motor- en stoomvaart. 
Al in de zeventiende eeuw verschenen de eerste woordenboeken en woordenlijsten 
over diverse aspecten van het scheepvaartbedrijf. Er zijn nu een aantal nuttige hulp- 
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middelen die een eerste oriëntatie kunnen bieden: de zevendelige Maritieme Ency¬ 
clopedie uit de jaren zeventig, het Zeilvaart Lexicon van Jules van Beylen (1985) 
en het Zeemans Lexicon van Koelmans (1997). De online versie van het veeldelige 
Woordenboek der Nederlandsche Taal is een fantastische schatkamer voor ieder die 
zich met oude teksten bezighoudt en geeft ook veel maritieme woorden. Maar de 
meeste oudere woordenlijsten zijn vergeten en worden niet meer gebruikt. In zeker 
één geval is dat niet terecht. 

In 1681 verscheen een dik maar klein formaat boekje, samengesteld door de rec¬ 
tor van een Latijnse school in Amsterdam, Wigardus a Winschooten (1639-1685). De 
titel luidde Seeman. Behelsende een grondige uitlegging van de Neederlandse Konst- en 
Spreekwoorden voor soo veel die uit de Seevaart, sijn ontleent. Het behandelt maar 
liefst 1.800 ‘konstwoorden’ (vaktermen); met alle afleidingen en samenstellingen erbij 
worden er bijna vierduizend woorden verklaard. Winschooten moet jarenlang de 
zeemanstaal hebben verzameld, zowel uit allerlei boeken als uit de mond van zeelui. 
Hij had grootse plannen: hij wilde niet alleen van de zeemanstaal, maar ook de taal 
van de stad en van het platteland een woordenboek samenstellen. Zijn vroege dood 
verhinderde dat de twee andere woordenboeken verschenen. 

De Seeman geeft vaak rake en heldere verklaringen bij de maritieme woorden. 
Veel andere vakwoordenboeken in heden en verleden zijn goed in het verklaren van 
de materiële zaken die bij het bedrijf horen, maar besteden nauwelijks aandacht aan 
de termen die horen bij handelingen en omstandigheden. De Seeman doet dat wel en 
verklaart ook veel termen over het varen, laden en lossen, weer, wind, getij, manoeu¬ 
vreren. Het geeft behalve de maritieme betekenissen ook verklaringen van het woord 
buiten de zeevaart en daarmee van begrippen uit het gewone leven van zijn tijd. Hij 
vermeldt regelmatig grappige spreekwoorden en uitdrukkingen. Winschooten had 
een goed oor voor dialecten en groepstalen, en noteerde een verrassend aantal woor¬ 
den uit de vrouwentaal. Hij schuwt ook niet om volks- en schuttingtaal op te nemen. 
Bij een aantal scabreuze woorden gaf hij in zijn woordenboek alleen uitleg in het 
Latijn, en die zijn in deze nieuwe editie vertaald. De Seeman is dus meer dan alleen 
een vakwoordenboek voor de scheepvaart; het geeft via de begrippen een inkijkje in 
het dagelijks leven in de zeventiende eeuw. 

In deze nieuwe uitgave is het woordenboek op uitstekende wijze in modern 
Nederlands hertaald en voorzien van een korte maar duidelijke inleiding. Via het 
register kan op alle afleidingen en samenstellingen worden gezocht. Bij de verkla¬ 
ringen zijn goed gekozen illustraties toegevoegd. Het is dan ook slechts een klein 
punt van kritiek dat bij de scheepstypes gebruik is gemaakt van veel latere afbeel¬ 
dingen gemaakt door Gerrit Groenewegen uit 1789. Winschooten verwijst in de 
tekst vaak naar afbeeldingen in andere boeken, en die zijn nu opgezocht en toege¬ 
voegd. Bij het boek is een CD ROM gevoegd met de oorspronkelijke uitgave uit 1681 
en enkele andere woordenboeken uit de zeventiende tot de negentiende eeuw. 
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De nieuwe Seeman - verzorgd uitgegeven in een gebonden versie - is niet alleen 
een nuttig naslagwerk om in het zeventiende-eeuwse maritieme jargon door te 
dringen, maar ook een boek om lekker in te bladeren om zomaar een paar stukjes te 
lezen. Een absolute aanrader voor iedereen die zich bezighoudt met maritieme ge¬ 
schiedenis van voor 1800. 

Diederick Wildeman 

Arent Vos en Aryan Klein (red.), De inrichting van een Oost-Indiëvaarder (Lelystad: 
Stichting ‘Nederland bouwt V.O.C.-Retourschip’, Batavia Cahier 6/Berichten van het 
Willem Vos Fonds 3, 2011, 72 p., ill., ISBN 978-90-738-570-01; € 16,00) 

In de reeks Batavia Cahiers doen de (wetenschappelijk) medewerkers van de Batavia- 
werf van tijd tot tijd verslag van hun bevindingen. Zo hebben in de loop van de jaren 
een aantal interessante studies het licht gezien, die nooit zouden zijn uitgevoerd als 
het VOC-retourschip Batavia niet was gebouwd. Waarmee het nut van replicabouw 
bewezen geacht mag worden. Hoewel de focus van de berichtgeving inmiddels van 
de in 1997 afgebouwde Batavia naar De 7 Provinciën is verschoven, is onlangs toch 
nog een Batavia Cahier uitgebracht. Deze keer is het thema de inrichting van het 
schip, een aspect van het replicaproject dat er oorspronkelijk geheel bij was in¬ 
geschoten. Aryan Klein, bedrijfsleider van de werf en Arent Vos, door de Rijksdienst 
voor Archeologie, Cultuurlandschap en Monumenten (RACM) bij de werf gedeta¬ 
cheerd als duiker-historicus, doen verslag van de kennis die op dit vlak als het ware 
bij elkaar is gesprokkeld. Het is moeilijk anders uit te drukken, want het blijkt dat 
onderzoeksmateriaal niet voor het opscheppen ligt. Picturale bronnen, die zo infor¬ 
matief kunnen zijn voor onderzoek naar decoratie en tuigage, laten ons volledig in 
de steek als het gaat om het inwendige van de klassieke schepen. De bekende litera¬ 
tuur op scheepsbouwkundig gebied vermeldt eveneens weinig en archieven door¬ 
ploegen is een tijdrovende bezigheid. De inhoud van dit Cahier illustreert het gebrek 
aan kennis. Slechts drie van de vijf inhoudelijke bijdragen gaan over zaken die wer¬ 
kelijk het interieur betreffen: een artikel over een uitschuiftafel, zoals die waar¬ 
schijnlijk gebruikt zal zijn in de kajuit van de schipper; over een kaarsensteker, de 
maritieme voorloper van de zaklantaarn; en over een nachthuis, de kast waarin het 
kompas met verlichting in de buurt van de kolderstok was opgesteld. Drie nederige 
onderwerpen, die weinig steun ondervinden van de overige twee, een Engelstalige 
verhandeling over navigatie van Victor Enthoven en een stuk over de tuigage van 
Menno Leenstra, die al jaren van groot nut is voor de werf. Ik had graag nog wat 
meer onderwerpen behandeld gezien die speciaal op de inrichting van schepen 
betrekking hebben. Daarbij kun je denken aan de betimmering van de kajuit en het 
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schreiwerkerswerk dat daarbij moet zijn ingezet, of aan het feit dat op grote sche¬ 
pen de ramen in de achterspiegel soms niet direct uitkwamen in de kajuit, maar in 
een galerij, zoals op de Vasa en ook op het model van het VOC-schip Prins Willem 
goed is te zien. De kajuit is in beide voorbeelden van de raampartij afgescheiden 
door een fraai bewerkte tussenwand. 

Niettemin zijn de behandelde onderwerpen uitstekend geschreven en degelijk 
gedocumenteerd. De samenstellers hebben niets nagelaten om de kredietwaardig¬ 
heid van hun reconstructies aan te tonen. Het in het Engels geschreven stuk over 
een door een Schotse kapitein in dienst van de VOC bijgehouden journaal valt daar¬ 
door wat uit de toon, mede omdat het weinig nieuwe gegevens over navigatie bevat. 

Tijdens het schrijven van deze recensie bereikte mij het bericht dat zowel Aryan 
Klein als Arent Vos door het bestuur en de directie van de Bataviawerf definitief en 
per direct naar huis zijn gestuurd. De bouw aan De 7 Provinciën wordt gestaakt en 
ook van de inrichting van de Batavia zal niets meer komen. Dat de werf in grote 
financiële problemen verkeert, is algemeen bekend, maar dat een bestuur dat de 
bouw van De Ruyters vlaggenschip zelf heeft geïnitieerd na jaren van traineren het 
werk aan het schip stillegt en zijn beide inhoudelijke leiders ontslaat, is een buiten¬ 
gewoon triest gegeven. De Bataviawerf heeft zijn bestaansrecht in de loop van de 
jaren bewezen en verdiende een beter bestuur dan de gemeente Lelystad heeft kun¬ 
nen vinden. Het ziet er naar uit dat dit Cahier het laatste is wat de werf heeft voort¬ 
gebracht. Alles van waarde is weerloos. 

Ab Hoving 

Bauke van der Pol, De VOC in India, een reis langs Nederlands erfgoed in Gujarat, 
Malabar, Coromandel en Bengalen (Zutphen: Walburg Pers, 2011, 208 p., ill., ISBN 
978-90-5730-715-7; € 34,50) 

Meer dan vierhonderd jaar geleden zetten de eerste Nederlandse zeelieden voet aan 
wal in het huidige India. Admiraal Steven van der Hagen arriveerde op 11 november 
1604 met een bescheiden VOC-vloot bij Calicut. Hij bood de plaatselijke heerser 
namens prins Maurits een verbond aan tegen de Portugezen en ‘eeuwige vriendschap, 
zolang zon en maan aan de hemel zullen staan’. Het was het formele begin van de 
Nederlandse aanwezigheid in (delen van) India die bijna twee eeuwen zou duren (1795). 

Bauke van der Pol arriveerde voor de eerste keer in 1974 in India. Als antropoloog 
deed hij onderzoek naar positieverbetering onder kastelozen in een Keralees dorp. 
Sindsdien bezocht hij, als onderzoeker maar vooral als reisleider, meer dan vijftig 
maal het Indiase subcontinent. Hij raakte geïnteresseerd in het Nederlandse ver¬ 
leden van India en schreef een tweetal publicaties over Nederlanders die in India 
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actief waren. Over Jacobus Canter Visscher, een Friese predikant die van 1717 tot 
1720 werkzaam was in Cochin en over Jaap Oswald Dijkstra, een Friese franciscaan 
die in Bangalore werkte van 1947 tot aan zijn overlijden in 2006. 

Drie jaar werkte Van der Pol aan De VOC in India. Met het boek beoogt hij “in een 
leemte te voorzien, omdat er niet één boek is waarin alle VOC-vestigingen in India 
zijn beschreven”. Dat is een forse opgave, maar het moet gezegd: Van der Pol heeft er 
een mooi boek van gemaakt. Fraai geïllustreerd en mooi vorm gegeven; alleen al het 
verzamelen van de illustraties moet een enorme klus zijn geweest. Het tekstdeel 
doet vermoeden dat hij als reisleider veel reisgidsen heeft gelezen en onthouden, 
want de hoofdtekst doet er zo nu en dan zelf aan denken. “Op slechts enkele minu¬ 
ten rijden” en “tien kilometer ten noorden.” en “verrassend is het dan niet ver...”, 
zijn daar voorbeelden van. Niet ernstig en ook niet storend, maar wel opvallend. 

Het boek bestaat naast een korte inleiding uit twee delen: de VOC in Noord-India 
en de VOC in Zuid-India. Ieder deel wordt afgesloten met een notenapparaat. Daar¬ 
naast bevat het boek een literatuurlijst en een persoons- en plaatsnamenregister. 
Vooral het laatste hulpmiddel is buitengewoon nuttig omdat het boek maar liefst 
23 (vestigings)plaatsen van belang behandelt en daarnaast een grote hoeveelheid 
andere plaatsnamen bevat. 

Wat valt er nu nog te zien en te herkennen van de Nederlandse aanwezigheid in 
India? Eerlijk gezegd is dat niet veel en dat komt niet doordat India zo’n enorm uit¬ 
gestrekt land is. Van het weinige dat er was - de Nederlandse aanwezigheid was 
beperkt - is veel door de tand des tijds vergaan dan wel al of niet moedwillig afge¬ 
broken. Men moet al haast een deskundige zijn om wat er rest te kunnen herkennen. 
Bauke van der Pol is zo’n deskundige en toont in het boek vele, vele grafmonumenten, 
minder ambtswoningen of delen van woningen, kantoren, pakhuizen, kerkgebou¬ 
wen, een brug, een poortje met VOC-inscriptie en een gemetselde drainagepijp die 
nog altijd in gebruik is. En passant besteedt hij ook aandacht aan een schepping van 
de beroemde architect Willem Dudok die in 1936 een bioscoopgebouw in Kolkata 
ontwierp. Dat is weliswaar geen VOC-relikwie, maar toch een mooi staaltje van de 
Nederlandse aanwezigheid in India. Nee, de bioscoop werkt ook niet meer: die is al 
jaren geleden veranderd in een warenhuis. 

Wat mij opviel in het boek is de vaak enorme omvang van Nederlandse graf¬ 
monumenten. Dat was al eerder gebleken uit het boek In steen geschreven. Leven en 
sterven van VOC-dienaren en hun families op de Kust van Coromandel (2002) van 
Marion Peters en Ferry André de la Porte. Van der Pol toont dat deze necrose groot¬ 
heidswaanzin niet beperkt bleef tot de kust van Coromandel. De vele foto’s (die, naar 
ik aanneem, door Van der Pol zelf zijn gemaakt) laten zien dat die sporen nog (lang) 
niet uit het Indiase landschap zijn verdwenen. 

Dirk J. Tang 

108 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2012-2 

J. Thomas Lindblad en Alicia Schrikker (red.), Het verre gezicht. Politieke en cul¬ 
turele relaties tussen Nederland en Azië, Afrika en Amerika. Opstellen aangeboden 
aan Prof. Dr. Leonard Blussé (Franeker: Van Wijnen, 2011, 447 p., ill., ISBN 
978-90-5194-422-8; € 45,00) 

Op 6 juni 2011 nam Leonard Blussé afscheid als hoogleraar in de geschiedenis van de 
Europees-Aziatische betrekkingen met een lezing getiteld ‘Aan de oevers van de 
grote rivieren: de Rijn en Yangzi delta’s 1350-1850’. Blussé is een man van het water, 
van zeilen, van de Nederlandse overzeese betrekkingen met Indië, China, Japan en 
de rest van Azië, van bronnenpublicaties en detailstudies. Hij is ook het prototype 
van de Leidse historicus: conservatief in geschiedopvatting, een tikje Eurocentrisch 
wellicht, maar vooral gedegen, sterk op de bronnen gericht - als cruciaal voor ons 
begrip van het historisch proces - en gericht op het schrijven van een goed verhaal. 

Ter gelegenheid van zijn afscheid werd hem de hier besproken bundel aangebo¬ 
den. In totaal leverden 28 collega’s, onder wie sommige oud-studenten, een bijdrage 
aan het boek. Bij elkaar is het een geslaagd overzicht geworden van de historische 
thema’s die Blussé nauw aan het hart liggen, maar geeft het tevens een capita selecta 
van de stand van het onderzoek naar de Nederlandse betrekkingen met de Oost en 
de West door Nederlandse onderzoekers. 

De eerste drie essays, van de hand van respectievelijk de beide redacteuren, Henk 
Wesseling en Bhawan Ruangsilp, schetsen de historicus Blussé in zijn verschillende 
verschijningsvormen. Wesseling refereert daarbij onder meer aan de Werkgroep Ge¬ 
schiedenis van de Europese Expansie (later met de toevoeging ‘en de Reacties Daar¬ 
op’), het Leidse onderzoeks- en onderwijscentrum en discussieforum voor de studie 
van de koloniale geschiedenis. Blussé speelde hierin een belangrijke rol en veel van 
de auteurs van de bundel zijn zelf het product van dit instituut, dat over een lange 
reeks van jaren zijn invloed heeft doen gelden binnen en buiten Leiden. Ruangsilps 
bijdrage is interessant, omdat zij een kijkje geeft in de keuken van het TANAP- 
programma (Towards A New Age of Partnership), waarin samenwerking in onder¬ 
zoek, onderwijs en archiefbeheer werd nagestreefd tussen de landen in het voorma¬ 
lig gebied waarin de Verenigde Oost-Indische Compagnie actief was. Dit ambitieuze 
programma stond aan de wieg van vele andere programma’s op het gebied van wat 
‘gemeenschappelijk cultureel erfgoed’ zou gaan heten en Blussé speelde hierin een 
belangrijke leidinggevende en sturende rol. 

De overige bijdragen behandelen historisch inhoudelijke onderwerpen, verdeeld 
in zeven thematische blokken: ‘De Indische Oceaan in de zeventiende eeuw’, ‘Java 
en Ceylon in de achttiende eeuw’, ‘Atlantische Oceaan’, ‘Het Verre Oosten’, ‘Neder- 
lands-Indië’, ‘China en Nederland’, ‘Oost en West’. Het zou te ver voeren hier alle 
artikelen in extenso te bespreken; daar ontbreekt de ruimte voor en is de variatie in 
onderwerpen te breed. Wel kan er iets gezegd worden over de individuele bijdragen 
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in relatie tot het boek als geheel en in relatie tot de stand van het Europese expansie- 
onderzoek. In een bundel als deze zoekt men ook graag naar de kernartikelen, de 
stukken die het boek dragen. Hier is er echter sprake van een grote mate van gelijk¬ 
waardigheid. De artikelen van Antunes over de Nederlands-Portugese koloniale 
interactie in de zeventiende eeuw, Jeurgens over de rol van de commissarissen- 
generaal in de vorming van de moderne kolonie Nederlands-Indië in de negentiende 
eeuw en Van der Puttens artikel over de Chinees-Nederlandse betrekkingen in die¬ 
zelfde eeuw, om drie voorbeelden te noemen, raken vooral aan de fundamentele sta¬ 
telijke verhoudingen in de Oost. Dat geldt ook voor het stuk van Lindblad over de 
relatie tussen Indonesië en Maleisië in de periode van dekolonisatie. 

Knaap (over de Nederlands-Indische gouverneur-generaal Reijnst), Den Heijer 
(over de hoge WIC-ambtenaar en avonturier Caerlof), Boot (over de Chinese Japan- 
ganger Zhu Shunshui), Van den Doel (over het Nederlands-Indische Volksraadlid 
Middendorp) en Knipschild (over de Nederlandse missionaris in China Smoren¬ 
burg) kiezen de lens van de biografische schets voor de inkadering van de koloniale 
geschiedenis. Andere artikelen gaan vooral over sociale verhoudingen en structuren 
in de koloniale wereld (Schrikker over oud-VOC-dienaren op Ceylon; Everts over 
interraciale huwelijksrelaties in West-Afrika; Van Dijk over de paardenrenbaan in 
Atjeh). Last but not least schetsen Emmer (migratiecircuits), Meel (Javaanse dia¬ 
spora in Suriname) en Oostindie (Nederlands ondernemerschap in den vreemde, 
gêne over het koloniale verleden en modern erfgoedbeleid) met de brede kwast de 
complexe verhoudingen tossen Oost en West, koloniaal en postkoloniaal. 

De kracht van de bundel zit in de diversiteit van de onderwerpen en de relatie die 
vele auteurs impliciet en expliciet leggen met het werk van Blussé. Door het ontbre¬ 
ken van een goed synthetiserend essay - zeker een optie voor deze bundel - wordt er 
veel aan de lezer overgelaten. De in de Nederlandse koloniale geschiedenis ingewijde 
historicus kan zijn of haar weg wel vinden, maar voor de geïnteresseerde leek is dat 
een stuk moeilijken Dat is jammer, omdat de opzet en inhoud van het boek in poten¬ 
tie zo goed de Leidse traditie weerspiegelt. Dat spreekt echter niet voor zich, maar 
dient verklaard te worden. Zo is de biografische traditie jaren geleden ingezet door 
Cees Fasseur - die ook een artikel in de bundel heeft, maar niet biografisch - en door 
velen overgenomen. Blussé droeg hieraan zijn steentje bij met de zeer lezenswaar¬ 
dige studie over de rijke Euro-Aziatische weduwe Cornelia van Nijenrode (Bitters 
Bruid uit 1997). Waarom de biografische schets ons nu in zijn algemeenheid zo goed 
iets duidelijk kan maken over de aard en inhoud van koloniale verhoudingen blijft 
onbesproken. Dat geldt ook voor de meer ‘staatkundige’ onderwerpen: deze zijn 
redelijk dun gezaaid. Waarom is dit zo, juist in een periode dat de staat meer en meer 
onderwerp van studie is in de contemporaine niet-westerse geschiedenis? En waarom 
spreekt de geschiedenis van culturele contacten - ook een kernthema in Blussé’s 
werk en de bundel - ons als lezer zo aan, wat vertellen ze ons over het karakter van 
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de koloniale contacten in het algemeen en hoe past dit thema in de historiografie 
van de (Nederlandse) koloniale geschiedenis? Het zijn vragen die onbeantwoord 
blijven, maar wel tot nadenken aanzetten. En dat is dan weer een positief punt aan 
deze bundel. 

Afscheidsbundels kunnen nogal eens een samengeraapte indruk maken, van stuk¬ 
ken die de contribuanten nog op de plank hadden liggen, of van stukken die meer 
een reflectie zijn van de individuele persoonlijke interesses van de auteurs dan van 
de relatie tussen het eigen onderzoek en dat van de gevierde. Ondanks de breedte is 
dat hier niet het geval. Alle auteurs hebben hun bijdrage op de een of andere wijze 
afgestemd op het werk van Blussé. Daarmee is deze bundel niet alleen lezenswaar¬ 
dig, maar ook een waardevolle staalkaart van de Nederlandse koloniale geschied¬ 
schrijving in de Leidse traditie. 

Michel R. Doortmont 

Leo Balai, Het slavenschip Leusden. Slavenschepen en de West-Indische Compagnie, 
1720-1738 (Zutphen: Walburg Pers, 2011, 334 p., ill., ISBN 978-90-5730-729-4; € 34,50) 

Leo Balai (Paramaribo, 1946) kwam in 1969 naar Nederland en studeerde in 1981 af 
in de bestuurswetenschappelijke studierichting van de juridische faculteit van de 
Universiteit van Amsterdam. Als bijvak studeerde Balai Caraïbistiek en zodoende 
kwam hij na het lezen van Postma’s werk The Dutch in the Atlantic Slave Trade op 
het spoor van de op 30 december 1737 verongelukte slavenhaler Leusden. Dit onder¬ 
werp liet hem niet meer los en op 21 oktober 2011 promoveerde hij op deze studie. 
De Leusden verging voor de monding van de Marowijnerivier in Suriname. Slechts 
zestien van de 680 aan boord zijnde slaven overleefden de ramp. Doel van het onder¬ 
zoek was de tien slavenreizen van de Leusden tussen 1720 en 1738 zo goed mogelijk 
te documenteren voor wat betreft het aantal vervoerde slaven, in- en verkoopprij¬ 
zen, verschepingsplaatsen, mortaliteit en vooral de behandeling van de slaven. 

Het boek is ingedeeld in vijf delen, of eigenlijk grote hoofdstukken. Het eerste 
deel gaat over de Nederlandse trans-Atlantische slavenhandel, het tweede deel over 
het slavenschip en in het derde wordt ingegaan op het vervoer van Afrikaanse slaven 
door de West-Indische Compagnie (WIC). Het vierde deel behandelt de slavenreizen 
van het schip Leusden en in het laatste deel wordt de noodlottige tiende en laatste 
reis beschreven. Naast de summary bevat het boek veel tabellen (over met name ver¬ 
scheepte slaven), een uitgebreide lijst van bijlagen (met instructies, levensmiddelen 
aan boord, handelsgoederen, et cetera), een lijst van geraadpleegde archieven en 
literatuur, lijst van afkortingen en een beperkt register. 
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Balai spreekt in deze studie consequent van gevangenen en niet van slaven, omdat, 
zo stelt hij, dat hun feitelijke rechtspositie was tijdens de overtocht van Afrika naar 
Amerika. Dat is op zich een logische gevolgtrekking, maar daar valt tegenin te bren¬ 
gen dat een deel van de ‘gevangenen’ al tijdens de overtocht werd gedwongen tot het 
verrichten van werkzaamheden, zodat gesproken kan worden van slavernij. Deze 
opvatting van Marcus Rediker brengt ons meteen bij een vergelijkbare studie over de 
behandeling van slaven aan boord van de slavenschepen, het boek The Slave Ship van 
Rediker uit 2007. Balai maakt hiervan dankbaar gebruik, maar gaat niet mee in Redi- 
kers marxistische visie waarin ook de bemanning van de slavenschepen als door het 
systeem onderdrukte werknemers worden gezien. Hij stelt namelijk dat de beman¬ 
ning van een slavenschip doorgaans vrijwillig voor de reis had gekozen (p. 56, 62), 
maar haalt zijn eigen woorden tot tweemaal toe onderuit als hij stelt dat deze door 
schuldeisers zoals zielverkopers werd gedwongen aan te monsteren op een slaven¬ 
schip (p. 65,101-102). Er was immers, door de gezondheidsrisico’s, bijzonder weinig 
animo om als matroos op een WIC-schip te dienen en dientengevolge heel veel ver¬ 
loop. Twee op de drie werknemers verrichtte dit werk slechts eenmalig. Balai toont 
een tot op heden onbekende functie aan boord aan met het gebruik van de ‘bomba’s’: 
Afrikanen in dienst van de WIC die als tussenpersoon optraden om leiding aan de 
slaven te geven, te vertalen en te controleren of ze in opstand wilden komen. Deze 
betaalde krachten werden doorgaans via de Republiek weer naar Afrika geretour¬ 
neerd. 

Balai weet overtuigend aan te tonen dat in de Republiek wel degelijk slaven¬ 
schepen van de werf kwamen, al waren dit altijd een soort multi-inzetbare schepen 
die naar gelang lading en bestemming werden aangepast. Balai waagt zich net als 
Rediker aan vergelijkingen van schepen als de Brooks en de Deense Fredensborg en 
voegt daar enig eigen cijferwerk over de Leusden aan toe. Of mogen we toch zeggen 
dat hij zijn vingers brandt? De cijfers die Balai van de Brooks geeft, spreken in tegen¬ 
stelling tot de scheepsplattegrond boekdelen: in tien reizen werden 5.163 slaven ver¬ 
voerd, dus 517 gemiddeld per reis, maar tellen we de slaven op de tekening dan 
komen we aan 479 personen en dit is over het hoofd gezien. Op de tekening is geen 
plaats overgelaten voor de bemanning zelf en verblijven de slaven direct naast de 
officieren. Het is duidelijk dat de (schaal? van de) tekening niet betrouwbaar is. Een 
andere slecht uitgevoerde rekenmodule van Balai is dat hij stelt dat om zo veel moge¬ 
lijk mensen te vervoeren de hoogte van de slavendekken werd gehalveerd: “Hier¬ 
door kon de vervoerscapaciteit bijna verdubbeld worden.” Dat lijkt mij niet correct, 
want het middengedeelte moest altijd vrij blijven om alle tussendekken te kunnen 
bereiken; grosso modo de helft meer dus. En zo zijn er eigenlijk te veel zaken waar 
argumenten tegenin te brengen zijn of die andere vragen opwerpen. Zo valt te lezen 
dat de hoeveelheid slaven aan boord niet zozeer een graadmeter waren voor de mor¬ 
taliteit aan boord, maar veeleer de duur van de reis (reizen vanaf de Goudkust waren 
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sneller dan die van de Slavenkust) en de ziektes die meegebracht werden aan boord. 
Dan rijst toch de vraag hoe het enorme verschil in slachtoffers tijdens het vervoer 
van Afrika naar Amerika tussen de WIC en de particuliere slavenhalers valt te ver¬ 
klaren, want dit lag bij de laatsten ruim tien procent lager. 

De laatste twee delen gaan over de Leusden zelf, waarbij de eerste negen reizen 
van het schip chronologisch worden beschreven. Een meer thematische aanpak 
was hier wellicht op zijn plaats geweest om het materiaal beter te rangschikken en 
herhalingen te voorkomen. Wel levert dit hoofdstuk een schat aan gegevens op over 
de equipage van het slavenschip tijdens een driehoeksreis. De eerste reizen van de 
Leusden gingen naar Sint-Eustatius, maar toen daar de concurrentie van de Engel- 
sen te groot werd, stopte de WIC daarmee in 1727. De laatste zes reizen van het 
schip waren alle naar Suriname. De ondergang van de Leusden betekende ook het 
einde van de slavenhandel voor de WIC, want die besloot in 1738 het monopolie op 
Suriname op te geven. 

Waarschijnlijk had Balai het liefst een studie zoals The Slave Ship van Rediker 
geschreven en overtroffen, maar dan met de behandeling van de slaven als centraal 
uitgangspunt. Dat is helaas niet gelukt omdat de aard van het bronnenmateriaal zich 
hier wreekt. Op een enkele brief na kan met de WIC-archieven evenwel voorname¬ 
lijk een economisch perspectief worden geschetst. Dat brengt deze studie toch weer 
dichter bij Den Heijers Goud, ivoor en slaven. Daar is op zich niets mis mee, maar ik 
heb het idee dat de schrijver liever via de menselijke invalshoek had gewerkt. 

Johan Francke 

Klaas Doornbos, Shipwreck and Survival in Oman, 1763. The Fate of the Amstelveen 
and Thirty Castaways on the South Coast of Arabia. Based on the Notes of Cornelis 
Eyks (Amsterdam: Pallas Publications/Amsterdam University Press, 2012,148 p., ill., 
ISBN 978-90-8555-059-4; € 19,90) 

In 1997 vond een inwoner van Amstelveen bij een antiquariaat in Zuid-Frankrijk 
een Nederlandse verhalenbundel uit de achttiende eeuw. Het waren de afleveringen 
van een periodiek met de titel Tydkorting of Magazyn der Heeren dat van 1766 tot 
1768 werd uitgegeven door J. van Sande in Middelburg. Bij één van de verhalen in 
de bundel viel de naam van zijn woonplaats op, en hij kocht het boek. De tekst bleek 
niet over de plaats te gaan, maar over een schip met dezelfde naam: het VOC-schip 
Amstelveen dat in 1763 schipbreuk leed op de kust van Oman. 

De Amstelveen was op weg van Batavia naar de Perzische Golf toen het schip op 
5 augustus 1763 voor de kust van Oman aan de grond liep. Pogingen om het los te 
krijgen mislukten, en golven beukten het schip kapot. Slechts dertig van de 105 
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opvarenden wisten levend het strand van de Arabische woestijn te bereiken. Ze ver¬ 
zamelden wat aangespoeld voedsel en gingen te voet langs de kust in de richting van 
dichtstbijzijnde havenplaats, Ras al Hadd, vijfhonderd kilometer verderop. De meeste 
mannen hadden geen schoenen meer en moesten blootsvoets over de rotsen, stenige 
grond en het hete zand lopen. Onderweg werden ze door de lokale bevolking eerst 
beroofd van alles wat ze nog meedroegen, en vervolgens uit medelijden aan wat eten 
en water geholpen. De groep viel uiteen in steeds kleinere groepjes. Derde stuurman 
Cornelis Eyks hoorde bij de mannen die op 6 september in Hadd aankwamen. Aan 
boord van een Arabisch schip reisden ze verder naar Muskatte, waar een vertegen¬ 
woordiger van de VOC gevestigd was, en vervolgens door naar de VOC-vestiging op 
Kharg aan de monding van de Eufraat. Via Batavia kwam Eyks uiteindelijk in april 
1765 weer in Nederland terecht. 

In 2008 kreeg emeritus hoogleraar orthopedagogie Klaas Doornbos het boek 
onder ogen. Hij raakte gefascineerd door het verhaal, en verdiepte zich in een voor 
hem onbekend terrein: de wereld van de maritieme geschiedenis en het VOC-gebied. 
Het onderzoek resulteerde in de uitgave van Shipwreck and Survival in Oman, waarin 
Doornbos het verhaal van Eyks navertelt, aanvult en inkadert met informatie over de 
VOC en Oman. Met behulp van de database van VOC-opvarenden stelde hij boven¬ 
dien een bemanningslijst van de Amstelveen samen, en noteerde hij de lotgevallen 
van de dertig overlevenden. 

Hoewel uit de VOC-administratie bekend was dat deze schipbreuk had plaats¬ 
gevonden - in het begin van de jaren negentig is zelfs vergeefs naar het wrak ge¬ 
zocht - is het Doornbos’ grote verdienste dat hij een tot nu toe onbekend reisverslag 
heeft gesignaleerd en gepubliceerd. Dat hij zich daarbij vragen stelt die voor een 
(maritiem) historicus gesneden koek zijn, leidt tot soms onnodige uitweidingen en 
veronderstellingen - en helaas ook vaak tot regelrechte missers. Bij de reconstruc¬ 
tie van de oorzaak van de schipbreuk veronderstelt hij dat op de Amstelveen een 
chronometer aan boord was en dat men met een astronomisch bestek in staat was 
om de geografische lengte te bepalen (p. 53). Ook de in de achttiende eeuw gebrui¬ 
kelijke ongeëmotioneerde stijl van verslagleggen is Doornbos vreemd, en hij dicht 
Eyks daarom in de navertelling allerlei gevoelens toe. Ronduit jammer is verder de 
keuze om de tekst in het Engels te laten vertalen door iemand die geen native spea¬ 
ker is, en ook geen kennis heeft van maritieme terminologie. Overal schemert het 
Nederlands doorheen: als er door drie mannen een beslissing wordt genomen, 
meldt de vertaling dat “Eyks does not tells us who had cut the knot” (p. 73). 

Bovenal maakt het boek nieuwsgierig naar de oorspronkelijk tekst. De bibliogra¬ 
fie van John Landwehr VOC: a bibliography uit 1992 signaleert dit verhaal in de 
Tydkorting niet, en ook alle andere relevante overzichten en bibliografieën blijven 
stil. Gelukkig blijkt bij een korte rondgang langs online catalogi dat er wereldwijd 
toch één andere exemplaar bekend is, en wel in de bibliotheek van de Radboud 
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Universiteit te Nijmegen. Bij telefonische navraag bleek het inderdaad aanwezig. 
Dat betekent dat het gebruik van deze zeer zeldzame bron gelukkig ook voor ande¬ 
ren mogelijk is. 

Diederick Wildeman 

Roger Morriss, The Foundations of British Maritime Ascendancy. Resources, Logistics 
and the State, 1755-1815 (Cambridge: Cambridge University Press, 2011, 458 p., ill., 
ISBN 978-0-52176-809-2; £ 60,00) 

Tijdens de revolutionaire en Napoleontische oorlogen blokkeerde de Britse vloot 
een groot deel van de Franse westkust. Door de haven van de belangrijke Franse 
marinebasis Brest af te sluiten, werd voorkomen dat de Atlantische en mediterrane 
vloten van Frankrijk zich konden verenigen. Voor een maritieme mogendheid als 
Groot-Brittannië met een enorme vloot en een relatief bescheiden landleger was dit 
een vrij logische stap en in veel boeken wordt de blokkade dan ook slechts tussen 
neus en lippen genoemd. Morriss toont in zijn boek echter aan dat er achter deze in 
eerste instantie zo eenvoudige blokkade een enorm ingewikkelde wereld van logis¬ 
tiek, economie, geld en bureaucratie schuil ging. Het handhaven van een permanente 
blokkade vroeg het uiterste van de organisatorische vermogens van een staat. Dat 
Groot-Brittannië dit vanaf de tweede helft van de achttiende eeuw steeds beter lukte, 
was volgens Morriss te danken aan drie zaken: een perfect werkend bureaucratisch 
apparaat, verregaande samenwerking tussen de overheid en de private sector en een 
cultuuromslag in het denken over verantwoordelijkheid en professionaliteit. 

De blokkade van Brest duurde bijna de gehele periode 1793-1815. Al die tijd moes¬ 
ten er voldoende schepen beschikbaar zijn om te patrouilleren, met voldoende be¬ 
manning aan boord en genoeg proviand om de monden te voeden. De aanvoer van 
tonnen vers voedsel vanuit Groot-Brittannië was cruciaal voor de instandhouding 
van de blokkade, evenals het tijdige onderhoud van de ingezette schepen. Overzeese 
operaties als blokkades of militaire expedities vroegen een zeer strakke planning, 
waarbij scheepswerven, toeleveranciers, voorraaddepots en transportschepen nauw 
op elkaar moesten zijn ingespeeld. In The Foundations of British Maritime Ascendancy 
laat Morriss zien hoe deze verschillende spelers dankzij de groei en professionalise¬ 
ring van het Britse bureaucratische systeem vanaf de tweede helft van de achttiende 
eeuw steeds meer als een geoliede machine wisten te opereren. De bouw, uitrusting 
en reparatie van oorlogsschepen werd steeds systematischer aangepakt, waardoor 
zowel de tijdsduur als de kosten daalden. Het aantal werven groeide spectaculair en 
er werden voorraaddepots aangelegd om schepen, indien nodig, zo snel mogelijk uit 
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te kunnen rusten. Al deze randvoorwaarden maakten het mogelijk dat de Britse 
vloot groeide van 267 schepen in 1755 tot maar liefst 976 in 1810. 

Deze schepen en troepen die de Britse belangen eerst in Amerika en later ook op 
het Europese vasteland verdedigden, kon de staat nooit zonder medewerking van de 
private sector onderhouden. De Victualling Board was voor de aanvoer van onder 
andere erwten, tarwe en rum afhankelijk van kooplieden met wie ze op grote schaal 
contracten afsloot. De Ordnance Board leunde voor de productie van kanons, hand¬ 
wapens en munitie op verschillende particuliere ondernemers. En ook de in 1794 
opgerichte Transport Board - verantwoordelijk voor het vervoer van goederen en 
mensen naar alle delen van het Britse Empire - huurde zijn schepen op contractba¬ 
sis van particuliere reders. De grote economische groei die Groot-Brittannië sinds 
circa 1650 had doorgemaakt en doormaakte, zorgde voor een groot aanbod van sche¬ 
pen en gekwalificeerd scheepsvolk. Hier plukte de staat de vruchten van. Terecht 
merkt Morriss op dat de Britse overheid aan het eind van de Napoleontische oorlog 
weliswaar meer dan duizend (transport)schepen onder zijn hoede had, maar dat dit 
nog geen vijf procent besloeg van de totale Britse scheepscapaciteit. Alleen dankzij 
de aanwezigheid van enorme hoeveelheden relatief goedkope schepen konden ex¬ 
pedities als de invasie van Walcheren in 1809 van de grond komen. 

Naast de groei van de bureaucratie en de maritieme economie herkent Morriss 
nog een derde belangrijke ontwikkeling in de achttiende eeuw. Aan de hand van tal¬ 
loze voorbeelden wijst hij op de veranderingen die plaatsvonden in het denken over 
zaken als verantwoordelijkheid, controle en professionaliteit. Als gevolg van dit bre¬ 
dere maatschappelijke proces werd er steeds kritischer naar overheidsfunctionarissen 
gekeken. Er kwamen meer regels die strenger moesten worden nageleefd, vrijblij¬ 
vende afspraken werden bindende contracten en fraude werd teruggedrongen door 
de komst van accountants en controlecommissies. Op misbruik van positie of over¬ 
heidsgelden kwamen hoge straffen te staan. De strengere eisen die aan overheids¬ 
functionarissen werden gesteld leidden tot specialisatie, wat de weg bereidde voor 
mannen met visie die de Britse bureaucratie naar een nog hoger plan wisten te tillen. 
De Britse bureaucratie werd aan het begin van de negentiende eeuw gevormd door 
een professioneel, capabel en efficiënt leger van commissarissen, secretarissen en 
klerken, die Morriss de “unsung heroes” van het Britse wereldrijk noemt. 

The Foundations of British Maritime Ascendancy is een vlot geschreven boek waar 
een duidelijke visie aan ten grondslag ligt. Naast een grote vloot en de buitengewone 
Britse financiële organisatie speelt volgens Morriss ook de Britse bureaucratie een 
wezenlijke rol in de totstandkoming en handhaving van het Britse Empire. Morriss 
verdedigt dit standpunt met verve. In zijn ruim vierhonderd pagina’s tellende studie 
gaat hij diep in op allerlei verschillende facetten van de Britse leger- en vlootorga- 
nisatie. De lezer krijgt informatie over de organisatie van staats- en particuliere 
scheepswerven, kanongieterijen, de werving van rekruten, het importeren van voed- 
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sel voor leger en vloot, de samenwerking tussen de verschillende Boards en de pro¬ 
blemen bij grote overzeese expedities. Daarnaast bevat het boek een enorme hoe¬ 
veelheid data, die iedere onderzoeker naar het vlootwezen in deze tijd van pas zal 
komen. 

Het nieuwste boek van Roger Morriss is zeker geen lichte kost. Ondanks de vlotte 
schrijfstijl en verteltrant is het bij tijd en wijle een taai en droog boek. De vele statis¬ 
tische gegevens en details halen de vaart er soms behoorlijk uit. Morriss’ nadruk op 
een culturele en mentale transformatie binnen de bureaucratie biedt een belangrijk 
tegengeluid in een debat dat zich dankzij prominente historici als Patrick O’Brien en 
Nicholas Rodger steeds nadrukkelijker richt op het concept van de fiscal naval state. 
Morriss heeft met zijn boek een nieuwe dimensie gegeven aan het debat over de oor¬ 
sprong van de Britse maritieme superioriteit. 

Christiaan van der Spek 

Ab Hoving, Modellen vertellen. Bijzondere verhalen bij modellen uit de Marinecol- 
lectie (Amsterdam/Franeker: Rijksmuseum/Van Wijnen, 2012, 288 p., ill., ISBN 
978-90-5194439-6; € 39,50) 

In 1995 verscheen een dun aantrekkelijk boekje onder de titel Techniek in schoonheid 
onder redactie van Harm Stevens. In deze mooi vormgegeven publicatie van het 
Rijksmuseum werd een aantal modellen uit de Marinemodellenkamer beschreven. 
Dit boekje staat zelf model voor het nieuwe, handzame en even mooi vormgegeven 
boek Modellen vertellen, geschreven door Ab Hoving, hoofdrestaurator scheeps¬ 
modellen van het Rijksmuseum en sinds 1989 werkzaam bij de Marinemodellenkamer. 
Deze verzameling bevond zich eerst op het Ministerie van Marine in Den Haag, 
maar verhuisde in 1889 naar het nieuwe Rijksmuseum in Amsterdam. 

De Marinemodellenkamer is de mooiste verzameling van maritiem gerelateerde 
modellen in (elk geval) Nederland. Weliswaar ligt de oorsprong van de modellen 
voor een deel in het ’s Lands Zeemagazijn in Amsterdam, ongeveer op de plek van de 
museumwinkel van het huidige Scheepvaartmuseum. In het Rijksmuseum lagen de 
museumstukken - 1.600 in getal - lange tijd op zolder in één van de torens, totdat ze 
vanwege de verbouwing van het Rijksmuseum gingen logeren in het depot van Het 
Scheepvaartmuseum. Na de herinrichting van het vernieuwde Rijksmuseum zullen 
veel van de voorwerpen in volle glorie te bewonderen zijn. 

In 1817 vond bij Koninklijk Besluit de oprichting plaats van de modellenverzame¬ 
ling van het Ministerie van Marine. Oud-equipagemeester J.P. Asmus (1755-1837) 
werd de eerste opzichter en kreeg daarmee ook het beheer over de bibliotheek en 
over de verzameling tekeningen en kaarten van het ministerie. Asmus zelf was een 
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verwoed verzamelaar en een verdienstelijk modelbouwer met een eigen werkplaats 
in’s Lands Zeemagazijn. Naast de genoemde voorwerpen zijn in de collectie ook bij¬ 
zondere marinerelikwieën te vinden, zoals de in 1667 ‘verworven’ spiegel van de 
Royal Charles. 

De afgelopen jaren zijn de modellen onder bezielende leiding van Hoving geres¬ 
taureerd en tiptop in orde gebracht. Tegelijkertijd werd de collectie een bron voor 
nieuw onderzoek, soms ook nodig om een kapot model in de oorspronkelijke staat 
terug te brengen. Historici als J.M. Dirkzwager en Alan Lemmers, met zijn proef¬ 
schrift Techniek op schaal (1996), waren de eersten die aantoonden wat schuilging 
onder de laag stof en wat de soms mysterieus aandoende modellen moesten voor¬ 
stellen. Diverse modellen en hun achtergronden werden in de afgelopen jaren be¬ 
schreven in onder andere het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis en Spiegel Historiael. 

Aan elk voorwerp valt nu wel een verhaal te koppelen. En dat heeft Hoving in 
Modellen vertellen zeker gedaan. Hoving beschikte door de studies van Dirkzwager, 
Lemmers en vele andere historici over een grote hoeveelheid (nieuwe) informatie. 
Met vijftig (!) verhalen overtreft Hoving Techniek in schoonheid ruimschoots. Zeker 
ook met hulp van de prachtige foto’s van Cees de Jonge uit 1995, die opnieuw een 
plek hebben gekregen in het boek. 

In het boek komt een zeer grote verscheidenheid aan onderwerpen aan de orde: 
van geheime wapens tot een drijvend droogdok, van een scheepskameel tot de rood¬ 
koperen, druppelvormige duikboot van Anton Lipkens. Hoving beschrijft verder 
onder meer de succesvolle strijd tegen de Engelsen op zee en de moeizame beteuge¬ 
ling van de zeeroof in de Indische wateren. Bijzonder zijn de modellen van de ver¬ 
schillende optische telegrafen en de houten kunstklippen bedacht door Hendrik 
Aenae. Maar ook verhalen over Nova Zembla en VOC-schepen komen ruimschoots 
aan bod. Kortom, de zeldzaam mooie modellen weerspiegelen een grote hoeveel¬ 
heid vindingrijkheid, heldenmoed en talent. Helaas ontbreken in het boek een echt 
bronnenoverzicht en index, maar dat zal voor vele lezers de pret niet drukken. 

C.P.P. van Romburgh 

Robert L. Davison, The Challenges of Command. The Royal Navy’s Executive Branch 
Officers, 1880-1919 (Abbington: Ashgate Publishing, Corbett Centre for Maritime 
Policy Studies Series, 2011, 300 p., ill., ISBN 978-14-0941-967-9; £ 65,00) 

Het Corbett Centre for Maritime Policy Studies heeft zich tot doel gesteld publicaties 
over maritieme geschiedenis en maritieme politiek uit te geven voor een wetenschap¬ 
pelijk en beroepsmatig geïnteresseerd publiek en zo een platform voor discussie en 
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verder onderzoek te bieden. Met de publicatie van The Challenges of Command heeft 
dit studiecentrum zeker aan dat doel beantwoord. 

Davison, docent aan de universiteit van Guelph en de Wilfrid Laurier University 
in Ontario, Canada, heeft diepgaand onderzoek verricht naar de voor de Britse zee¬ 
officier (bevelvoerend) onrustige en zelfs “conflictueuze” periode van 1880-1919. Hij 
stelt dat er in deze periode ogenschijnlijk losstaande conflicten binnen en buiten het 
korps speelden, die bij nadere studie wel degelijk met elkaar in verband stonden. In 
tien hoofdstukken laat Davison zien hoe het korps zeeofficieren, maar ook de heren 
van de Admiralty het hoofd trachtten te bieden aan een snel veranderende maat¬ 
schappij, waarin niet alleen een revolutie op technologisch gebied, maar ook een 
mondiger samenleving de fundamenten van een qua instelling, ambitie en inrichting 
verouderd instituut ondermijnden. Het gedachtegoed van de Franse Revolutie was 
aan de Britse samenleving voorbijgegaan; privileges en status bleven binnen de 
Britse zeemacht als vanouds gehandhaafd. Dat maakte veranderen en aanpassen aan 
nieuwe eisen nog moeilijken Dat onvermogen wordt pijnlijk zichtbaar in 1917 als de 
Britse marine onder zware druk staat van zowel de pers en de politiek, als van jonge 
officieren die het gehannes met de vlootinzet meer dan zat zijn. 

Davison beschrijft dit alles met verve en weet met vele rake citaten de lezer mee 
te nemen in zijn betoog. Het boek leest makkelijk, is duidelijk in opzet, goed onder- 
bouwd en volgt nauwgezet de ontwikkelingen op verschillende niveaus zoals de 
herkomst van adelborsten, hun opleiding (traditie en/of wetenschap?), de introduc¬ 
tie van de stoomvoortstuwing met daaraan verbonden de acceptatie van de techni¬ 
sche officier, de verhoudingen binnen het korps zeeofficieren, carrièreplanning en 
promotie gebaseerd op traditie en banden met de bovenste lagen van de Britse 
samenleving, alsmede ‘misbruik’ van de geschiedenis om de status van de zeeoffi¬ 
cier te onderbouwen. Voorts besteedt Davison aandacht aan de introductie van een 
kritische pers en samenleving met daarnaast een even kritisch persorgaan uit eigen 
kring, The Naval Review. Tenslotte analyseert hij het onvermogen om de Britse 
vloot doelmatig in te zetten tijdens de Eerste Wereldoorlog. In feite beschrijft hij 
de overgang van het archetype zeeofficier uit de tijd van Nelson naar de moderne, 
technisch onderlegde, gespecialiseerde zeeofficier. 

In de conclusie volgen, na de samenvatting en de analyse van het betoog, de 
lessons learned- een symbiose tussen een moderne marine en het belang van het 
individu en de speciale aspecten van de militaire professie. Een uitgebreid noten¬ 
apparaat, bronnen- en literatuurlijst, tabellen en bijlagen ondersteunen het betoog. 

Deze studie nodigt uit tot verder onderzoek en eventueel debat. Voor een niet- 
Britse lezer was het wellicht interessant geweest als de schrijver ook buiten de Britse 
‘zeegrenzen’ had willen kijken. Zo rijst de vraag of bovengenoemde ontwikkelingen 
binnen het Britse korps zeeofficieren ook in andere marines voorkwamen of dat 
deze problemen specifiek Brits zijn. In Nederland bijvoorbeeld boog men zich wel 
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degelijk over het gewenste onderwijs en de modernisering van de adelborstenoplei¬ 
ding. De spreuk ‘kennis is macht, karakter is meer’ die in de jaren dertig op het 
Koninklijk Instituut voor de Marine in Den Helder werd geïntroduceerd, geeft aan 
dat ook in Nederland, zij het veel later, net als in Groot-Brittannië de vraag ‘traditie 
en/of wetenschap’ een rol speelde in de zoektocht naar een passende opleiding. Ook 
de opkomst van de stoomvaart gaf de nodige uitingen van dédain van de kant van de 
zeilende officier ten opzichte van de ‘stoker’; de latere technische officier. Pas in 
1917 werden de ‘ingenieurs’ in het korps officieren toegelaten. Anders dan in Groot- 
Brittannië had de staat in Nederland de laatste stem in het marinebeleid, ook in de 
negentiende eeuw. Wellicht zou, gezien deze studie, ook de vraag gesteld kunnen 
worden of rond 1910 het jonge Duitse Keizerlijke korps zeeofficieren in kwaliteit 
niet het Britse korps overtrof. Davison heeft met deze studie een helder beeld ge¬ 
geven van de interne gang van zaken, status en statuur binnen een heel speciale 
beroepsgroep van de Britse zeemacht. 

Thea Roodhuyzen-van Breda Vriesman 
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Signalementen 

Atlas van de Wereld. De wereldkaart van Gerard Mercator uit 1569, bezorgd door Sjoerd 
de Meer (Zutphen: Walburg Pers, 2011, 60 p., ill., ISBN 978-0-730-11-2; € 395,00) 

Het Maritiem Museum Rotterdam bezit een van de zeldzame exemplaren van Nova 
et aucta Orbis Terrae descripdo ad usum navigantium emendatè accomodata uit 1569. 
Deze wereldkaart is beroemd door de Mercatorprojectie, een methode om de ronde 
vorm van de aarde over te brengen op het platte vlak en tot op de dag van vandaag de 
meest gebruikte projectiemethode. Mercators wereldkaart, ontwikkeld voor naviga¬ 
tie op zee, bestaat uit 18 bladen. In deze uitgave is de atlas voor het eerst op ware 
grootte en in kleur uitgegeven. Te zien zijn bijvoorbeeld de Noordpool als vier grote 
eilanden met de pool in het midden en de (denkbeeldige) demarcatielijn in de Atlan¬ 
tische Oceaan, vastgelegd in het Verdrag van Tordesillas uit 1483. De talrijke afbeel¬ 
dingen van mensen, mythologische wezens, dieren en scheepjes, fraaie letters en het 
drukke rolwerk rondom de cartouches zijn een lust voor het oog. Sjoerd de Meer, 
conservator cartografie in het Maritiem, schreef een bondige, informatieve inleiding 
en heeft iedere kaart van een verklarende tekst voorzien. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: facsimile 
Niveau: toegankelijk 
Doelgroep: maritiem historici, cartografen 
Minpunt: prijzig 
Pluspunt: luxe uitgave met schitterende kaarten 

Anita M.C. van Dissel 



Wolfgang Köberer, Bibliographie zur Geschichte der Navigation in deutscher Sprache 
(Bremerhaven/Wiefelstede: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Oceanum Verlag, serie 
Bibliographien aus dem Deutschen Schiffahrtsmuseum Band II, 2011, 297 p., ill., 
ISBN 978-3-86927-007-4; € 49,90) 

De navigatie heeft zich de laatste decennia door GPS en elektronische zeekaarten 
sterk ontwikkeld. Over de geschiedenis van de navigatie en de diverse - nu waar¬ 
schijnlijk verouderde - methoden en instrumenten verschijnen talloze artikelen en 
boeken, die echter nogal verspreid en soms moeilijk zijn te vinden. In deze biblio¬ 
grafie zijn daarom voor het eerst in tweehonderd jaar in de Duits taal en door Duitse 
auteurs geschreven publicaties over de geschiedenis van de zeevaartkunde bij elkaar 
gebracht. Het boek bevat een opsomming van titels van wetenschappelijke en popu- 
lairwetenschappelijke boeken en artikelen. Sommige artikelen zijn verschenen in 
tijdschriften, die voor de maritiem-geïnteresseerde niet zo bekend zijn. Het boek 
bestaat uit twee delen. Het eerste deel betreft primaire literatuur met een overzicht 
van Duitstalige leer- en handboeken uit de periode 1578-1798 en hun verblijfplaatsen 
in bibliotheken. Het tweede deel biedt een overzicht van 3.371 literatuurverwij¬ 
zingen over de geschiedenis van de navigatie. Een auteursnamenregister vergroot de 
toegankelijkheid aanzienlijk. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: gedegen bibliografie over de geschiedenis van de zeevaartkunde in 
het Duitse taalgebied 
Niveau: wetenschappelijk 

Doelgroep: bibliothecarissen, onderzoekers, bibliofielen 
Minpunten: naslagwerk voor een beperkt publiek 

Pluspunt: mooie vormgeving (harde kaft, papier), tweede deel van een nieuwe serie 
van het Deutsches Schiffahrtsmuseum 

Ron Brand 

John D. Grainger, Dictionary of British Naval Battles (Woodbridge: The Boydell Press, 
2012, 588 p., ill., ISBN 978-1-84383-704-6; £ 95,00) 

Dit encyclopedische naslagwerk bevat beknopte informatie over Britse zeeslagen, 
amfibische landingen, konvooien en individuele acties van marine(s), kapers, de East 
India Company en andere maritieme instanties vanaf de Middeleeuwen tot het be¬ 
gin van deze eeuw. De items zijn alfabetisch gerangschikt op scheepsnaam (Aboukir), 
bevelhebber (Blake’s squadron), zeeslag (Kentish Knock (Duins)), regio (North Sea) 
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of plaatsnaam (The Helder). De informatie per lemma varieert van een tot circa 
veertig regels. Een uitgebreide index geeft de meest praktische toegang tot de ver¬ 
schillende items. Maarten Tromp en Michiel de Ruijter hebben beiden zes verwij¬ 
zingen, maar ook De With en Van Galen worden vermeld; Karei Doorman niet, al 
komt de Slag in de Javazee wel aan bod. Grainger baseert zich uitsluitend op secun¬ 
daire Engelstalige literatuur. Het is niet verwonderlijk dat de werken van Rodger, 
Tunstall, Roskill, Rohwer and Clowes veelvuldig worden geannoteerd. Vreemd ge¬ 
noeg ontbreekt in de literatuurlijst The Royal Navy Day by Day, een vergelijkbaar 
standaardwerk. Acht kaarten van de Britse wateren, Noordzee, Het Kanaal, Golf van 
Biscaye, Middellandse Zee, noordoostkust van Amerika, Indische Oceaan en het 
Caribisch gebied illustreren het Britse operatiegebied door de eeuwen heen. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: naslagwerk 
Niveau: toegankelijk 
Doelgroep: maritiem historici, belangstellenden Britse marinegeschiedenis 
Minpunt: willekeurige toegangen tot de items 
Pluspunt: informatief 

Anita M.C. van Dissel 

Myriam Bakker e.a. (kemred.), Een behouden vaart? De Nederlandse betrokkenheid 
bij kaapvaart en piraterij (themanummer van Leidschrift. Historisch Tijdschrift jaar¬ 
gang 26, nummer 3), 2011,178 p., ill., ISSN 0923-9146: € 9,00) 

De herhaalde nieuwsberichten over piraterij voor de Somalische kust deden de 
redactie van Leidschrift besluiten een themanummer uit te brengen over piraten, 
kapers en slachtoffers. Negen onderzoekers schreven ieder een bijdrage waarin een 
historisch perspectief wordt toegevoegd aan de actualiteit. De nadruk ligt op de Neder¬ 
landse piraterij en kaapvaart, vanaf de late middeleeuwen tot en met de moderne tijd. 
Daarbij komen zowel daders als slachtoffers aan bod. Tot nu toe onderbelichte onder¬ 
werpen, zoals de politieke en bestuurlijke aspecten van piraterij en kaapvaart, worden 
aan de orde gesteld. Na de inleiding over de Nederlandse betrokkenheid bij piraterij 
en kaapvaart, geschreven door Henk den Heijer, worden zowel de wet- en regelgeving 
rond het onderwerp, als verschillende casussen van zeerovers en kapers uit de Neder¬ 
landen en Nederlands-Indië behandeld. 
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Kwalificaties 

Aard publicatie: artikelenbundel over vier eeuwen Nederlandse betrokkenheid bij 
piraterij en kaapvaart 
Niveau: wetenschappelijk 
Doelgroep: zowel leken als kenners 
Minpunten: weinig illustraties 

Pluspunt: nieuwe inzichten in de problematiek van piraterij en kaapvaart 

Ron Brand 

Andrew D. Lambert, The Crimean War: British Grand Strategy against Russia 
1853-1856 (Farnham: Ashgate Publishing, 2011(2de herziene druk), 380 p., ill., ISBN 
978-1-4094-1011-9; £ 65,00) 

Op een paar kleine wijzigingen na is het boek van Andrew Lambert, hoogleraar 
Naval History aan King’s College in Londen, gelijk aan de eerste uitgave uit 1990. 
Van belang is de herschreven inleiding met een vernieuwde historiografie over de 
Krimoorlog. De Krimoorlog was het gevolg van de Russische druk op het Turkse 
rijk. Deze bedreigde de Britse commerciële en strategische belangen in het Mid- 
den-Oosten en India. Lamberts betoog is dat de oorlog tegen Rusland bij de Krim, 
lees Zwarte Zee, in maritiem opzicht eigenlijk ondergeschikt was aan de gelijktij¬ 
dige gebeurtenissen in de Oostzee, die van veel groter strategisch belang waren. In 
de Oostzee bedreigden Franse en Britse vlooteenheden Kronstadt en Sint-Peters¬ 
burg. Groot-Brittannië stuurde ondertussen aan op de demilitarisering van de Zwarte 
Zee. De gebeurtenissen op de Krim en de mythevorming rond Florence Nightingale 
trokken echter meer de aandacht van het grote publiek. De strijd, die vooral op het 
land werd uitgevochten, werd voor het eerst opgetekend door meetrekkende oor¬ 
logscorrespondenten. De gebeurtenissen op de Oostzee werden genegeerd, omdat 
het aantal gesneuvelden minimaal was. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: monografie 
Niveau: wetenschappelijk 
Doelgroep: maritiem en militair geïnteresseerden 
Minpunt: soms lastig te lezen 

Pluspunt: relevant boek voor de negentiende-eeuwse maritieme en krijgsgeschiedenis 

C.P.P. van Romburgh 
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Harald Hückstadt, Erik Larsen, Reinhart Schmelzkopf, Hans-Günther Wenzel, Von 
Rostock nach See. Die Geschichte der Rostocker Dampfschijffahrt 1850 bis 1945 (Bre- 
merhaven/Wiefelstede: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Oceanum Verlag, 2011, 248 p., 
ill., ISBN 978-3-86927-074-6; € 34,90) 

Von Rostock nach See geeft een overzicht van de Rostocker stoomvaart van 1850 tot 
en met de Tweede Wereldoorlog. Centraal staan de stad Rostock, haar reders en hun 
schepen. Rostock ligt niet direct aan de Oostzee. De afstand van Der Strand tot aan 
de havenmonding bij Warnemünde over de brede Warnow is ongeveer twintig mijl. 
Aan dit omsloten water beijverden eeuwenlang scheepseigenaren, scheepsbouwers, 
bevrachters, spoorwegen, vissers en talloze anderen zich om een boterham in of aan 
de scheepvaart te verdienen. De auteurs brengen in het eerste deel van het boek, 
ongeveer honderd pagina’s, deze geschiedenis voor het voetlicht. Het resterende 
deel is alfabetisch op scheepsnaam gevuld met scheepsbiografieën van Rostocker 
stoomschepen. 

Het boek is in twee fasen tot stand gekomen. Het oorspronkelijke manuscript 
werd geschreven door Harald Hückstadt, Erik Larsen (zoon van een Rostocker reder) 
en Hans-Günther Wentzel, en was in 1989 af. Toen door de Duitse Eenwording meer 
archieven toegankelijk werden, kwam er een tweede, verbeterd manuscript. Door 
het vroegtijdig overlijden van twee auteurs heeft de vierde auteur, Reinard Schmelz¬ 
kopf, zich ingezet om het boek onder auspiciën van het Deutsches Schiffahrts- 
museum te realiseren. 

Kwalificaties 
Aard: stads- en stoomvaartgeschiedenis 
Niveau: populair 
Doelgroep: scheepsliefhebbers, maritiem historici, stadshistorici 
Minpunt: geen 
Pluspunt: veel informatie, rijk geïllustreerd (wel veel zwart-wit) 

Wouter Heijveld 

Henk H.M. van der Linden, Drie massagraven voor de Nederlandse kust (Soesterberg: 
Aspekt, 2010 (heruitgave 2012), 188 p., ill., ISBN 978-94-6153-187-2; € 18,95) 

Op 22 zeemijl uit de kust van Scheveningen werden in september 1914, in één uur 
tijd, drie Britse pantserkruisers door torpedo’s van de Duitse onderzeeboot U9 tot 
zinken gebracht. Bij de ondergang van de HMS Cressy, Hogue en Aboukir kwamen 
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1.459 opvarenden, onder wie veel reservisten, om het leven. Ruim achthonderd zee¬ 
lieden werden gered en door Engelse en Nederlandse schepen aan wal gebracht. 

De schepen behoorden tot de Britse Southern Force, een eenheid die bestond 
uit lichte kruisers, torpedobootjagers en onderzeeboten. De taak was de zuidelijke 
Noordzee te beveiligen om zo het transport van Britse legereenheden naar Frank¬ 
rijk te beschermen tegen mogelijke Duitse aanvallen. De schepen voeren door slecht 
weer zonder escorte. De eigenlijk al verouderde kruisers van de Cressyklasse (ge¬ 
bouwd rond 1900) werden door een combinatie van misverstanden en onwetend¬ 
heid het slachtoffer van een nieuwe dreiging: de onderzeeboot. De Aboukir werd 
het eerst geraakt. De commandant was in de veronderstelling dat het schip op een 
mijn was gelopen en seinde de andere kruisers om hulp. Het lot van deze schepen 
was daarna snel bezegeld. 

Van der Linden heeft een vlot lezend en informatief boek geschreven, ondanks 
taaloneffenheden (kanonnen/kanons p. 33) en schrijffouten (honderdeen in plaats 
van honderden p. 8). Tevens is er iets af te dingen op het selectief gebruik van het 
bronnenmateriaal en inconsequent gebruik van lengte- en dieptematen. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: populair 
Niveau: makkelijk leesbaar 

Doelgroep: algemeen publiek en geïnteresseerden Eerste Wereldoorlog 
Minpunt: onbeantwoorde vragen en veel slordigheden 
Pluspunt: beslist informatief 

C.P.P. van Romburgh 

Uwe Hansen & Dirk Poppinga, 100 Jahre Viermastbark Passat. Leben und Lemen an 
Bord. Eine Bilddokumentation der Reisen 1956 und 1957 (Bremerhaven/Wiefelstede: 
Deutsches Schiffahrtsmuseum/Oceanum Verlag 2011, 88 p., ill, ISBN 978-3-86927-006-7; 
€ 19,90) 

De robuuste viermastbark Passat liep in 1911 in Hamburg van stapel en deed ver¬ 
volgens voor verschillende rederijen tientallen jaren dienst als koopvaardijschip, 
hoofdzakelijk op de vaart naar Zuid-Amerika. In 1951 werd het schip van een motor 
voorzien en omgebouwd tot zeilschoolschip voor de Duitse vrachtvaart. Van februari 
1952 tot en met december 1957 maakte het zeilende schoolschip weer verscheidene 
reizen naar Zuid-Amerika. De Hanzestad Lubeck redde het schip in 1959 van de 
sloop en bracht het schoolschip onder bij een zeevaartschool in Travemünde. In 
1966 werd het schoolschip tot museumschip bestemd. Een tweetal fotoalbums van 
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de oud-leerlingen Uwe Hansen en Dirk Poppinga, die beiden in 1956 met de Passat 
uitvoeren naar Buenos Aires, vormden de basis voor het gedenkboek. In uitbundig 
geïllustreerde hoofdstukken wordt het leven aan boord van het schoolschip getoond 
en kort beschreven. Speciale aandacht is er voor de doopceremonie bij het passeren 
van de evenaar en voor een gedenkwaardige ontmoeting op zee op 2 april 1957 met 
een voormalig zusterschip, de Pamir. Beide viermastbarken belandden kort na deze 
ontmoeting in een zeer zware storm, die de Pamir fataal werd. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: fotoboek ter gelegenheid van het honderdjarig bestaan van de Duitse 
viermastbark Passat 
Niveau: populair/makkelijk leesbaar 
Doelgroep: liefhebbers van de (geromantiseerde) zeilvaart in het algemeen en van 
zeilende schoolschepen in het bijzonder 
Minpunt: de geschiedenis van het honderdjarige zeilschip wordt nauwelijks belicht 
Pluspunt: de praktische bezigheden van de scheepsjongens worden goed getoond en 
helder beschreven 

Marc van Alphen 

Anna Maria Forssberg e.a. (eds.), Organizing History. Studies in Honour of Jan Glete 
(Lund: Nordic Academie Press, 2011,383 p., ill, ISBN 978-91-85509-64-5; $ 54,95) 

Dit Festschrift is opgedragen aan de Zweedse historicus Jan Glete, die op 13 juli 
2009 overleed. Glete publiceerde een indrukwekkend aantal boeken en artikelen 
over velerlei onderwerpen, maar zijn passie lag bij de maritieme geschiedenis. Hij 
verwierf in 1993 internationale erkenning met Navies and nations: warships, navies 
and state building in Europe and America 1500-1860. Zijn laatste artikel verscheen in 
De Ruyter, Dutch Admiral (zie de recensie op p. 100-102). Glete was een theoreticus 
en interesseerde zich met name voor institutionele patronen in historische veran¬ 
deringen. Zijn boeken over de relatie tussen de opkomst van nationale krijgsmach¬ 
ten en de Europese staatsvorming getuigen hiervan. De bijdragen in deze bundel 
vormen samen een eerbetoon aan de academische nalatenschap van Glete. Jaap 
Bruijn illustreert aan de hand van een casestudy het verval van de Nederlandse 
marine tijdens de Spaanse Successieoorlog. Overige interessante bijdragen voor de 
maritiem historicus zijn van de hand van Jeremy Black (Royal Navy 1689-1815), 
Marike Hedin (Vasa, maritiem erfgoed als publiekstrekker), Johan Söderberg 
(Zweedse scheepvaart 1470-1820) en Leos Müller (over de relatie tussen veiligheid 
op zee, konvooivaart en groei van de scheepvaart). 
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Kwalificaties 
Aard publicatie: liber amicorum 
Niveau: wetenschappelijk 

Doelgroep: geïnteresseerden in institutionele, marine- en militaire geschiedenis 
Minpunt: heterogene inhoud 

Pluspunt: verzorgde uitgave met interessante invalshoeken; uitstekende inleiding op 
Glete’s werk 

Anita M.C. van Dissel 
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Agenda 

3 november 2012, Symposium over de Nederlandse Zuidzee-expedities in de vroeg¬ 
moderne tijd en de presentatie van deel 111 in de reeks Werken van de Linschoten- 
Vereeniging, Middelburg 
www.linschoten-vereeniging.nl 
www.wchzeeland.nl 

5-9 November 2012, First International Congress of Eurasian Maritime History, 
Istanbul 
www.european-maritime-heritage.org 

24 November 2012, najaarsbijeenkomst Vereniging voor Zeegeschiedenis, Utrecht. 
www.zeegeschiedenis.nl 

8-9 maart 2013, 21th New Researchers in Maritime History Conference, Bristol 
www.maritimehistory.org.uk 
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