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Ten geleide

Dit voorjaarsnummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis biedt de lezer een
viertal artikelen over uiteenlopende onderwerpen. Samuél Kruizinga analyseert
de bedrijfspolitiek van de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij
(KNSM) tijdens de Eerste Wereldoorlog, op grond van nieuw bronnenmateriaal.
Juriste Barbara de Groot belicht de eerste internationale beheersmaatregelen voor
de Arctische robbenvangst die in de jaren zeventig van de negentiende eeuw ge-
nomen werden en de rol die de Purmerendse reder Nicolaas Brantjes speelde bij de
totstandkoming van de Nederlandse regelgeving rond deze vangst. Het artikel van
Karin Alfenaar verhaalt over de zeeroof op de rede van Lagos in de jaren 1976-1984.
De gebeurtenissen in Nigeria en de reacties daarop worden beschreven aan de hand
van bewaarde correspondentie tussen getroffen bemanningen, de Federatie van Werk-
nemersorganisaties in de Zeevaart (FWZ), de overheid en andere organisaties. De
auteur trekt ook de vergelijking met de huidige situatie rond de (bestrijding van)
de Somalische piraterij, waardoor het artikel goed aansluit op de actualiteit. Ook
actueel is het artikel van Cees van Romburgh die laat zien welke overlevingsstrate-
gieén veerbootrederijen in de afgelopen dertig jaar met wisselend succes hebben
gehanteerd om het hoofd te bieden aan de concurrentie met andere vormen van
vervoer en economische tegenspoed.

Annette de Wit
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Grote gevaren en onverwachte
mogelijkheden

De Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij en de
Eerste Wereldoorlog (1914-1918)

SAMUEL KRUIZINGA

De Eerste Wereldoorlog was voor Nederlandse scheepvaartmaatschappijen een
periode vol risico’s, maar ook vol (lucratieve) mogelijkheden. Individuele rederijen
probeerden zich zo goed mogelijk aan te passen aan de veranderende omstandighe-
den, (potentiéle) rivalen te slim af te zijn en zich zo goed mogelijk voor te bereiden
op de nieuwe wereld van na de oorlog. In dit artikel presenteer ik een analyse van
de bedrijfspolitiek van één van de belangrijkste scheepvaartmaatschappijen, de
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij (KNSM) tijdens deze span-
nende periode. Ik zal daarin laten zien welke besluiten het KNSM-bestuur nam om
haar belangen tijdens de oorlog te beschermen, welke voorstelling zij maakte van de
naoorlogse situatie en hoe zij probeerde zich daarop voor te bereiden. Daarbij zal ik
laten zien welke invloed de oorlogvoerende partijen en de regering in Den Haag op
haar uitoefenden, en welke gevolgen dit had voor het bedrijf. Tenslotte zal ik aan-
geven welke invloed de oorlogssituatie had op de verhouding van de KNSM met
andere scheepvaartmaatschappijen. De belangrijkste bron die ik bij dit artikel heb
gebruikt zijn de recentelijk aan het Stadsarchief Amsterdam overgedragen, maar
op moment van schrijven (najaar 2011) nog niet openbaar toegankelijke, KNSM-
archieven betreffende de Eerste Wereldoorlog, in het bijzonder de notulen van haar
Raad van Commissarissen.*

Het schrijven van dit artikel werd mede mogelijk gemaakt door een Prof. J.C.M. Warnsinck
Fellowship van Het Scheepvaartmuseum en genereuze financiéle steun van de Stichting
Kunstbezit Koninklijke Nedlloyd. Het Stadsarchief Amsterdam gaf mij inzage in de KNSM-
archiefstukken die nog niet openbaar zijn gemaakt, waarvoor ik het archief zeer veel dank ver-
schuldigd ben.




HET KNSM-CONGLOMERAAT

De Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij werd in 1856 opgericht met
als expliciete doel om de in Nederland nog relatief onbekende en onbeminde stoom-
technologie in te zetten om goederen en passagiers tussen Bordeaux, de Oostzee en
Amsterdam te vervoeren. Na een relatief moeizame aanloopperiode begon het be-
drijf rond de eeuwwisseling aan een flinke groeispurt, die voor een belangrijk deel
veroorzaakt werd door het feit dat in 1899 een groot deel van de directie vervangen
werd door Amsterdamse zakenlieden die beduidend grotere ambities hadden dan de
oprichters.’ Vooral de nieuwe directeur Ernst Heldring, de al even ambitieuze zoon
van de president van de Nederlandsche Handel-Maatschappij (NHM), Balthasar
Heldring, drukte een groot stempel op de bedrijfspolitiek.” Zo werden nieuwe lijnen
geopend op Spanje en Griekenland, Smyrna, Alexandrié en Constantinopel, de acti-
viteiten in Middellandse en Oostzee uitgebreid en een dochtermaatschappij opge-
richt (de Nieuwe Rijnvaart Maatschappij, NRM) ten behoeve van de doorvoer van
goederen via Amsterdam naar het Duitse achterland.’

Mede dankzij de oprichting van de NRM kon de ‘Koninklijke Boot’ optimaal
profiteren van de krachtige economische opbloei van het Duitse Keizerrijk, die
resulteerde in een sterke vraag naar levensmiddelen en grondstoffen en afzetmoge-
lijkheden van haar industrieproducten. Maar Heldring zag in dat zijn maatschappij
ook uiterst kwetsbaar was.

Duitse scheepvaartmaatschappijen als de Hamburg Amerika Linie en de Deutsche
Levant Linie stonden te springen om het goederenverkeer dat de KNSM via Amster-
dam wilde leiden over te nemen.’ Wellicht nog een ernstiger bedreiging vormden
de pogingen van Duitse financiers om noodlijdende Nederlandse scheepvaartmaat-
schappijen over te nemen. Zo werd een meerderheidsbelang (51%) in de Holland-
Amerika Lijn (HAL) verkocht aan een Amerikaans-Duits consortium — overigens
zonder dat de zelfstandigheid van de maatschappij werd aangetast - en deden Duitse
scheepvaartmaatschappijen in 1904 een poging om de noodlijdende Zuid-Amerika

Zie o.a. G.H. Knap, Gekroonde koopvaart. Reisresultaten van honderd jaar zeevaart door de
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij N.V, 1856-1956 (Amsterdam 1956) 5-36;
A. Schol, Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij (Alkmaar 1998) 14-60.

M.G. de Boer, 100 jaar Nederlandsche Scheepvaart (Amsterdam 1939) 143; F. de Goey en P. van
der Laar, ‘Scheepsfinanciering: een comparatief perspectief (1870-1970), in Tijdschrift voor
Zeegeschiedenis 14 (1995) 23-61, 37.

D. Hudig, Herinneringen van Dirk Hudig uit zijn werkkring bij de KNSM tot zijn benoeming tot
lid der Directie (1906-1907), met enige aantekeningen over 1918-1919 alsmede over de oprichting
van de David Steamship Co., Londen in 1920 (s.1. s.d. [ca. 1955]) 9-15.

Joh. de Vries (red.), Herinneringen en dagboek van Ernst Heldring (1871-1954) (Groningen
1970), deel I, 137139, 144-147, 228. Voortaan aangeduid als ‘Heldring’.
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Lijn over te nemen. Heldring kwam daarop, samen met enkele gelijkgestemden uit
de Amsterdamse zakenwereld, in actie en voorkwam, dankzij een door een Amster-
dams bankenconsortium ter beschikking gestelde kapitaalinjectie, de vijandige over-
name.’ De KNSM-directeur vreesde echter dat de buitenlandse concurrentie na deze
mislukte poging alleen maar zou toenemen, en had daarom in 1902 voorgesteld om
alle Nederlandse rederijen samen te voegen tot een kartel, dat voldoende financiéle
slagkracht zou hebben om de strijd aan te kunnen. Zijn initiatief strandde echter: de
andere scheepvaartmaatschappijen zagen namelijk weinig in het samenvoegen van
lang niet altijd verenigbare bedrijfsbelangen.’

Dat lag ook aan het feit dat er tussen de havensteden Amsterdam en Rotterdam,
en de daarin gevestigde rederijen, een forse onderlinge strijd werd uitgevochten;
beide wedijverden om het aantrekken van lading.” De KNSM had zich vierkant in
het Amsterdamse kamp geplaatst, en zocht bewust toenadering tot andere Amster-
damse bedrijven: wat goed was voor de haven, was immers goed voor het bedrijf.
Ook nodigde zij prominente Amsterdammers uit om zitting te nemen in haar Raad
van Commissarissen. Zo nodigde de KNSM in de jaren voor de Eerste Wereldoorlog
onder andere S.P. van Eeghen, de invloedrijke bankier en voorzitter van de Kamer
van Koophandel en Fabrieken, C.J.K. van Aalst, die Balthazar Heldring in 1913 zou
opvolgen als president van de NHM, en J.B.A. Jonckheer, directeur van de Amster-
damse Stoomvaart Maatschappij Nederland, uit om commissaris te worden. Zij vorm-
den een vleesgeworden brug tussen de KNSM en andere ‘bevriende’ bedrijven.’

In 1912 kwamen al deze hierboven geschetste ontwikkelingen — de expansie van
de KNSM, de angst voor buitenlandse concurrentie, samenwerking tussen Neder-
landse rederijen en de hechte verbondenheid van de Amsterdamse belangengemeen-
schap - samen, toen de KSNM-directie besloot tot een fusie met de Koninklijke
West-Indische Maildienst. De KWIM (ook wel ‘Westmail’ genoemd) onderhield
lijndiensten op Suriname, de Nederlandse Antillen, Venezuela en, via Trinidad, New
York.” De maatschappij deed het niet slecht, maar volgens Heldring lag gevaar op de
loer, niet alleen van Duitse maar ook van grote Britse maatschappijen die het lijnbe-

T. de Graaf en J-J. Mobron, ‘Bankiers en reders: belangen en invloeden van banken op mari-
tiem gebied (1870-1964)’, in Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 14 (1995) 63-108, 74-85.

Heldring 111 bijlage 1: ‘Consolidatie van Nederlandsche Stoomvaartondernemingen’ (1902) en
3 ‘Nationale Stoomboot Maatschappij’ (1904).

Heldring 1142-144.

J. Jonker, “Waterdragers van het kapitalisme. Nevenfuncties van Nederlandse bankiers en de
verhouding tussen bankwezen en bedrijfsleven, 1910-1940’ in Jaarboek voor de Geschiedenis
van Bedrijf en Techniek 6 (1989) 158-190, 161-162.

H.J. Korver, Varen op de West. De merkwaardige geschiedenis van de koopvaardijvloot op
West-Indié en Latijns-Amerika met schepen van de Koninklijke Westindische Maildienst en de
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij te Amsterdam, in de jaren 1884 tot 1972
(Bussum 1975) 11-41.
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drijf op Zuid-Amerika graag zouden willen monopoliseren. Hij stelde daarom voor
om de KNSM en de veel kleinere KWIM te fuseren en zo de Westmail voor Neder-
land te behouden. Heldring hoopte bovendien dat met KNSM-subsidies de KWIM
nog een grote toekomst te wachten zou staan. In augustus 1914 zou namelijk het
Panamakanaal geopend worden, en via deze nieuwe waterweg zou ook de westkust
van het continent voor de KWIM openstaan. Met een flinke monetaire infusie om
nieuwe lijnen te exploiteren viel daar veel geld te verdienen, redeneerde Heldring.
Zo zou bovendien meer (subtropische) lading als koffie en cacao naar Amsterdam
worden getransporteerd, en die konden via KNSM- en NRM-schepen over heel
Europa worden verspreid. Beide maatschappijen gingen akkoord met een fusie, die
inhield dat beide maatschappijen formeel zelfstandig zouden blijven maar door één
bestuur, bestaande uit drie vertegenwoordigers van de KNSM (Heldring, Paul den
Tex en J.J. Verhoeff) en één van de KWIM (C.M. van Rijn), zouden worden geleid.”

Mede dankzij deze fusie waren de vooruitzichten van de KNSM vlak voor de
Eerste Wereldoorlog zou uitbreken, uitermate gunstig te noemen. Ze profiteerde
optimaal van het gunstige Europese economische klimaat, de relatief hoge vracht-
prijzen en het ruime aanbod van lading. De KWIM-dienst - voor de fusie had zij
maar één vaste lijn - werd onder het nieuwe bewind bijvoorbeeld gesplitst in een
lijn A die via Suriname, Curagao en Haiti naar New York voer, en een lijn B die onder
andere Venezuela, Puerto Rico en Colon aandeed. Vooral die laatste aanvoerplaats
was van belang: Colon, gelegen aan de Caribische kust van Panama, was het geplande
westelijke eindpunt van het Panama-kanaal, dat volgens planning eind augustus 1914
gereed zou komen."

OORLOG EN CONTRABANDE

Maar een maand voor de officiéle opening was in Europa een grote oorlog uitge-
broken, die een einde dreigde te maken aan de KNSM-successen. Want hoewel
Nederland neutraal bleef en de KNSM in principe vrij was te blijven varen op en
handelen met wie zij wilde, bleek al snel dat de oorlogsomstandigheden doorgaan
op oude, vooroorlogse, voet vrijwel onmogelijk maakten.

Zo waren enkele bestemmingen vrijwel onbereikbaar geworden, omdat deze door
een oorlogvoerende vloot werden geblokkeerd. Maar ook de lijnen op bestemmingen

10 Gemeentearchief Amsterdam (GAR), archieven KNSM, doos 696, map 76. Fusie K.N.S.M.-
KW.LM, 1912 en regeling met Nat. Stoomboot Mij.: Uittreksels uit de ‘Notulen Commissaris
Vergadering KW.I.M. betreffende de fusie.

H.L. Wichers, De Nederlandsche koopvaardijvloot in MXMXIII. Uitgegeven ter gelegenheid der
opening van de Eerste Nederlandsche Tentoonstelling op Scheepvaartgebied te Amsterdam op 5
juni 1913 (Amsterdam 1913) 17, 31, 112-115.
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die voorlopig nog buiten het oorlogsgebied vielen kwamen onder zware druk te staan.
Zo verboden de Britse en Franse regeringen de doorvoer van zogenaamde contra-
bande-goederen (die mogelijk bruikbaar waren voor het leger) via neutrale staten aan
Duitsland: een verbod dat handen en voeten kreeg doordat de Brits-Franse vloot in de
Europese wateren elk passerend schip controleerde en bij overtreding de bewuste
goederen in beslag liet nemen. Daaronder rekenden de geallieerden ook foodstuffs,
een vaag containerbegrip waaronder alles leek te vallen dat ook maar enigszins eet-
baar was."”

Lading vervoeren naar Nederland werd dus een hachelijke exercitie: schepen op
weg naar Amsterdam werden regelmatig en langdurig gecontroleerd en bij gecon-
stateerde overtreding moest de lading worden gelost. En juist omdat de KNSM uit
Spanje, en Griekenland in vredestijd veel zuidvruchten en de KWIM cacao uit
Zuid-Amerika aanvoerden werd het bedrijf zwaar getroffen door de Brits-Franse
oorlogsmaatregelen. Daarbij deed de oorlog het aanbod van vrachten inzakken. In
veel landen verbood de overheid de uitvoer van bepaalde strategisch belangrijke
goederen zodat deze ter beschikking van het leger konden worden gesteld of ter
vervanging van ladingen die in verband met oorlogsomstandigheden het land niet
meer konden bereiken. Zo werd de KNSM-directie gedwongen de nieuwe lijn B op
Colon te staken omdat er vanuit Europa onvoldoende ladingaanbod was om deze
rendabel te kunnen blijven uitvoeren.”

De bedrijfsleiding was daarom zeer negatief gestemd over de toekomst van het
bedrijf. Op 21 september 1914 meldde zij aan de Raad van Commissarissen dat zij
verwachtte dat de oorlog lang zou duren en een grootschalige verwoesting van
zowel mensenlevens als kapitaal zou veroorzaken. Pas na de oorlog zou, aldus de
directie, het scheepvaartverkeer weer opbloeien maar dat zou maar tijdelijk zijn: er
zou wellicht een grote vraag zijn naar transportcapaciteit om goederen te vervoeren
die nodig waren voor de wederopbouw, maar er zou niet voldoende geld beschik-
baar zijn om daar ook goede vrachten voor te betalen. Dit inktzwarte toekomstbeeld
werd echter niet gedeeld door commissaris Van Aalst. Hij stelde dat de oorlog er
voor zorgde dat de wereldtonnage spectaculair zou dalen. De Duitse, Oostenrijkse
en Turkse handelsvloten werd door hun tegenstanders het varen onmogelijk ge-
maakt, en de Britse en Franse rederijen werden door hun regeringen gedwongen om
oorlogsmateriaal aan te leveren. Dat bood de KNSM kansen, aldus Van Aalst."

Zie hiervoor mijn proefschrift Economische Politiek. De Nederlandsche Overzee Trustmaat-
schappij

GAR KNSM 713, map ‘Notulen 1912-1921": Notulen Raad van Commissarissen KNSM, 21 sep-
tember 1914. In deze map bevinden zich ook de hieronder aangehaalde notulen van vergade-
ringen van de RvC.

Idem.
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GOUDEN TI1JDEN

Al snel leek de optimistische Van Aalst gelijk te krijgen. Onder zijn leiding hadden
rederijen en de nauw bij de Nederlandse scheepvaart betrokken bankiers de koppen
bij elkaar gestoken en een oplossing bedacht voor het contrabande-dilemma. Een
speciale organisatie, de Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij (NOT), werd op-
gericht en zou voortaan dienst doen als afleveradres voor alle contrabandegoederen
die via de door de Brits-Franse vloot gecontroleerde Noordzee Nederland bereikten.
Afnemers mochten deze goederen vervolgens distribueren, maar mochten deze - op
straffe van een flinke boete — niet aan Duitsland of haar bondgenoten doorverkopen.
In ruil voor deze door de Britten zeer gewenste garantie beloofde Londen een strak-
kere definitie van foodstuffs op te stellen, die zich vooral richtte op het basisvoedsel
dat het Duitse leger in grote hoeveelheden nodig had en waarvan de Geallieerden de
doorvoer via Nederland zoveel mogelijk wilden voorkomen. De KNSM kon zeer
tevreden zijn met het resultaat, waarvoor Heldring tot twee maal toe in Londen had
gelobbyd: zowel zuidvruchten als genotmiddelen als cacao en tabak vielen daar
(voorlopig) buiten, hetgeen betekende dat zij gewoon konden worden doorgevoerd
via Nederland naar Duitsland.” Dankzij de NOT en de foodstuffs-definitie was het
aanhoudingsgevaar voorlopig geweken, en konden de regelmatige lijnen op de Mid-
dellandse Zeehavens - behalve die van het Ottomaanse Rijk, dat als bondgenoot van
Duitsland door de Britse marine werd geblokkeerd - weer worden geopend.”

In december 1914 werd ook de KWIM-lijn B weer opengesteld, en deze haalde
al snel meer geld binnen dan ooit tevoren. Dit was niet alleen te danken aan de
oprichting van de NOT, maar ook aan het feit dat de belangrijkste concurrent op de
lijn — de Hamburg Amerika Linie - was weggevallen. Bovendien hadden de oor-
logsomstandigheden handelsnetwerken en -contacten verwoest. Het was bijvoor-
beeld onmogelijk geworden om Duitse suiker naar Frans-Marokko uit te voeren,
waardoor er mogelijkheden ontstonden voor Nederlandse raffinaderijen. De KNSM
speelde daar op in door in maart 1915 een nieuwe lijn op Marokko te openen.” Ook
werd KWIM-lijn B doorgetrokken door het in augustus 1914 geopende Panamaka-
naal naar Peru en Chili, vanwaar chilisalpeter en cacao werden aangevoerd.”

Tenslotte profiteerde de KNSM van snel stijgende vrachtprijzen. De oorlog had
internationale handelsnetwerken doen verleggen waardoor de afstand waarover goe-
deren vervoerd moesten worden vaak verveelvoudigd waren. Bovendien maakten de
Geallieerden het uitvaren van de Centrale handelsvloten onmogelijk zodat de be-

Heldring 1,194-196.
RvC 21 december 1914.

RvC 24 januari 1915; RvC 29 maart 1915; RvC 24 september 1917.
RvC 27 september 1915. Zie ook Hudig, Herinneringen 45.
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De Nederlandse koopvaardijvloot werd na februari 1915 op last van de regering en na onderling
overleg van alle rederijen uitgerust met zogenaamde ‘neutraliteitskenmerken’, die ook van ruime
afstand of door een periscoop goed te zien waren. Zo werd de ss Luna van de KNSM uitgerust met

een grote Nederlandse viag op de boeg en de scheepsnaam en de plaats van herkomst op het mid-
denschip. Collectie Het Scheepvaartmuseum.

schikbare wereldtonnage kromp, terwijl de zware eisen die de oorlog stelde aan de
aanvoer van bijvoorbeeld steenkolen, ijzer en munitie naar de Geallieerde landen
flink wat scheepsruimte in beslag namen, zoals Van Aalst al had voorspeld. Er was
dus simpelweg minder tonnage beschikbaar waarmee meer goederen moesten wor-
den vervoerd. De KNSM rekende in de eerste oorlogsmaanden een gemiddelde
brutovracht per ton van Fl. 7,21, maar die was in het voorjaar van 1915 al ruim ver-
dubbeld tot F1. 15,96, in de eerste maanden van 1916 vervijfvoudigd tot F. 36,50."”

OORLOGSWINSTEN

De grote winsten die het bedrijf behaalde riep de vraag op hoe deze moesten worden
besteed. Daarover bestond binnen het bestuur en de Raad van Commissarissen over
het algemeen grote overeenstemming. Allereerst werden in een razend tempo oude
schulden afgelost.”” Daarbij werden nieuwe schepen besteld (zie tabel 2), bedoeld

_—

19 RvC 29 maart 1915.
20 RvC 20 maart 1916; RvC 22 oktober 1917; RvC 20 maart 1916; RvC 11 december 1916.
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om tijdens de oorlog geleden verliezen op te vangen en om de nieuwe lijnen van
de juiste scheepstypes te voorzien.” Overigens kwamen de meeste van de bestelde
schepen wegens materiaalgebrek pas na de oorlog gereed.” Ook voor andere inves-
teringen was ruimte: zo stak de KNSM geld in projecten van bevriende bedrijven om
zo de onderlinge banden steviger aan te halen, in banken en handelsmaatschappijen
die moesten zorgen voor meer ladingaanbod ten bate van de KNSM-lijnen en in de
Amsterdamse haven, door fors bij te dragen aan de aankoop van drie drijvende graan-
elevatoren.” Tenslotte werd de KNSM in 1917 gevraagd om een bijdrage aan de
oprichting van de Koninklijke Nederlandse Hoogovens en Staalfabrieken in IJmui-
den, die de belofte van lagere prijzen voor scheepsbouwstaal in zich hield.” Al deze
zaken kon het bedrijf uit eigen middelen betalen: ondanks de kosten van het scheep-
vaartbedrijf in oorlog - onder andere verzekeringen, loonkosten maar ook de ‘oor-
logswinstbelasting’ die de regering vanaf 1915 hief - bleven de bedrijfswinsten groot
genoeg om alle investeringskosten te dekken, zoals ook blijkt uit tabel 1 hieronder.”

Toch vergrootte de KNSM gedurende de oorlog tot twee maal toe haar kapitaal
met vijf miljoen gulden door de uitgifte van nieuwe aandelen, om zo ruim in de jas
te zitten en snel te kunnen reageren op nieuwe ontwikkelingen.” Dit voorzichtige
financiéle beleid is ook terug te zien aan de conservatieve wijze waarop de directie
omging met dividenden. Hoewel de winst in principe ruimte bood voor hoge uitde-
lingen aan de aandeelhouders, koos de directie — niet geheel naar de zin van de Raad
van Commissarissen - er voor de dividenden laag te houden en het vrijgekomen geld
op de spaarrekening te zetten.” Om niet de indruk te wekken dat het bedrijf alleen
maar oppotte, werden overigens regelmatig zeer bewust en in alle openbaarheid gel-
den afgedragen aan goede doelen, zoals een nieuw op te richten ‘Scheepvaartkundig
Museum’ (tegenwoordig Het Scheepvaartmuseum in Amsterdam).”

RvC 24 januari 1915; RvC 27 september 1915; RvC 20 maart 1916; RvC 5 april 1916; RvC 18 sep-
tember 1916.

RvC 3 juni 1918; RvC 16 september 1918.

RvC 18 september 1916; RvC 11 december 1916; RvC 14 maart 1917; RvC 18 juni 1917; RvC 22
oktober 1917; RvC 18 februari 1918; RvC 25 maart 1918; RvC 3 juni 1918; RvB 18 februari 1918;
RvC 25 maart 1918; RvC 3 juni 1918.

RvC 18 juni 1917; RvC 24 september 1917; RvC 18 juni 1917.

RvC 21 juni 1915; RvC 11 december 1916; RvC 14 maart 1917; RvC 18 juni 1917; RvC 24 september
1917; RvC 22 oktober 1917.

RvC 1 december 1915; RvC 7 oktober 1918; RvC 11 december 1918.

RvC 14 maart 1917; RvC 18 februari 1918,

RvC 5 april 1916; RvC 18 september 1916; RvC 25 maart 1918.
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TaBEL1  Financiéle kerngegevens over KWIM en KNSM, 1912-1921, nettowinst en
balanstotaal in duizenden guldens, aandelenkapitaal in miljoenen guldens,
dividend in procent

KNSM KWIM

Netto-  Balans- Geplaatst Dividend Netto-  Balans- Geplaatst Dividend
winst totaal aandelen- winst totaal aandelen-
kapitaal kapitaal

1912 1.589 16.869 11,5 8 324 7.256 3,5
1913 1.704 17.921 11,5 8 244 7403 3,5
1914 848 19.982 15 5 216 7175 3,5
1915 8.934 32.264 15,05 15 678 9.182 3,5
1916 16.154 53.343 15,05 20 689 11.633 3,5
1917 10.009 49.759 15,05 10 530 12.807 3,5
1918  14.388 60.067 20,05 15 638 13.102 3,5
1919 25.848 85.574 20,05 20 877 15.722 3,5
1920  3.546 91.892 25,05 10 289 14.637 3,5
1921 11.517 85.604 25,05 0 20 11.649 3,5

Bron: Jaarverslagen KNSM en KWIM, 1912-1921.

Er waren drie belangrijke redenen waarom de KNSM zo’n voorzichtig financieel
beleid voerde. Allereerst maakte de directie zich grote zorgen over monetaire ont-
wikkelingen. De geldverslindende oorlog zorgde er onder andere voor dat de munt-
eenheden van zowel Entente als Centrale landen minder waard werden ten opzichte
van de Nederlandse gulden. Daardoor dreigde Nederland na de Eerste Wereldoorlog
een “duurte-eiland” te worden, waardoor de bedrijfskosten relatief hoger zouden
zijn dan in het nabije buitenland.” Ten tweede vreesde de directie dat in zowel
Groot-Brittannié€ als Duitsland er plannen werden gesmeed om bestaande rederijen
samen te voegen tot “geweldige combinaties”. Ten derde was de directie bang dat na
de oorlog havenarbeiders en scheepspersoneel forse loonsverhogingen en een acht-
urige werkdag zouden eisen, hetgeen een aanzienlijke stijging van de personeelskos-
ten zou betekenen. En ten vierde leed de NRM tijdens de Eerste Wereldoorlog zwaar
verlies: de Britse blokkade en de NOT hadden het transitoverkeer ernstig beperkt,
en de Duitse regering sloot in 1917, tot overmaat van ramp, de grens voor niet-Duitse
binnenvaartschepen. Om al deze redenen leek het de directie een goed idee om een

zo groot mogelijke financiéle reserve aan te leggen.”

29 GAR KNSM 969, map ‘Loket 17, nr. 40-67’, envelop ‘Geheime correspondentie betreffende het
aftreden van de heeren van Rijn en Verhoeff 1916/1917: Van Hasselt aan Heldring, 14 januari
1917. Alle brieven in de volgende noten (30-38) genoemd zijn afkomstig uit deze envelop.

Van Hasselt aan Heldring, 15 en 22 november 1916; RvC 14 maart 1917,
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GROTE SCHOONMAAK

Het KNSM-beleid was echter niet alleen als voorzichtig te kenschetsen. In Zuid-
Amerika deed zij bijvoorbeeld flinke investeringen, bijvoorbeeld Fl. 200.000,- voor
de oprichting van een exportkantoor in Chili, om ook na de oorlog de nodige lading
richting Nederland te kunnen genereren. Daarmee liet het bedrijf zien van plan te
zijn de tijdelijke uitbreiding van haar lijnenbedrijf tijdens de Eerste Wereldoorlog
permanent te willen maken.” Maar wilde haar uitbreidingsplannen, die zich vooral
op Zuid-Amerika richtten, slagen, zo redeneerde de directie, moesten wel eerst wat
personele problemen worden opgelost. De voornaamste daarvan betrof oud-KWIM-
directeur Van Rijn, die sinds de fusie samen met Heldring de Westmail-zaken behar-
tigde. Heldring had echter al snel last van zijn “hinderlijke collega”: vooral zijn
totale gebrek aan ambitie begon hem te irriteren, juist omdat Heldring zulke grote
plannen met de KWIM had.” Hij liet in december 1916 zelfs aan zijn collega’s weten
dat hij ontslag zou nemen tenzij Van Rijn zou opstappen.” De andere directieleden
kozen Heldrings kant en boden Van Rijn zelfs een forse som geld aan (Fl. 400.000,-)
als hij zelf op zou stappen. Dit aanbod nam hij, tot grote opluchting van zijn inmiddels
ex-collegae, in maart 1917 aan.” Een andere zwakke plek, directeur J.J. Verhoeff,
besloot uit zichzelf op te stappen.” De opengevallen plaatsen werden opgevuld met
krachtige persoonlijkheden uit eigen kweek (Dirk Hudig), rijzende sterren uit de
NOT (S.M.D. Valstar en J. van Hasselt) en collega’s van bevriende (Amsterdamse)
bedrijven.” Ook uit lagere posities werden KWIM-medewerkers die gewogen en te
licht bevonden waren vervangen door KNSM-mensen. De KWIM-ers die wél een
permanente plaats in de plannen van de directie waren toebedeeld - zoals de ener-
gieke hoofdagent op Curagao W.R. Menkman - werden bovendien zoveel mogelijk
losgeweekt van hun Westmail-collega’s om hen, zoals Van Hasselt het uitdrukte, “onze
manier van werken” aan te leren.” Door al deze personele wijzigingen nam de KNSM
haar fusiepartner KWIM steeds verder over, en werd de Westmail van een formeel
zelfstandig bedrijf steeds meer een Atlantische dependance van de Koninklijke Boot.™

RvC 14 maart 1917, 18 juni 1917, 24 september 1917, 16 september 1918.

Heldring aan directie KNSM, 18 januari 1917; Heldring I, 149-150 (citaat op 149).
Concept-brief Heldring aan Van Rijn, n.d. [december 1916].

Den Tex aan Heldring, 5, 12 en 20 februari 1917; Van Rijn aan commissarissen KNSM en
KWIM, 1 maart 1917; Van Hasselt aan Heldring, 8 maart 1917.

Den Tex aan Heldring, 5 en 23 februari 1917; Aantekeningen Den Tex, 10 februari 1917; Ver-
hoeff aan Heldring, 7 februari 1917; Verhoeff aan Van Eeghen, 23 maart 1917,

Van Eeghen aan Heldring, 20 december 1916; Den Tex aan Heldring, 2 januari 1917; Van Has-
selt aan Heldring, 14 januari 1917.

Van Hasselt aan Heldring, 30 november 1916;

Van Hasselt aan Heldring, 15-22 november 1916 en 9 december 1916.
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CONCURRENTIE

De personele problemen (vermeend of niet) die permanente uitbreiding van het lijn-
bedrijf in de weg stonden, vormden echter bepaald niet de enige uitdaging voor de
KNSM. Al voor de oorlog was er een conflict ontstaan met de HAL, die alles te
maken had met de KNSM-plannen voor de vaart op het Panamakanaal. Ook de HAL
wilde namelijk op Colén gaan varen en vandaar via het nieuwe kanaal de westkust
van de VS bedienen. Toen tijdens de oorlog de KNSM haar lijn B ook nog eens uit-
breidde naar Chili, een gebied waar ook de HAL grootse plannen mee had, barste
het conflict pas goed los.”

Om de lucht te klaren vonden in 1915 verschillende topontmoetingen plaats tus-
sen de directies van de HAL en de KNSM, waarbij Heldring aangaf plannen keurig
van te voren te hebben aangekondigd en dat beide Amerika’s toch groot genoeg
waren om te verdelen: ‘Amsterdam’ (de KNSM en de Koninklijke Hollandsche Lloyd,
die eveneens op Latijns-Amerika voer) zouden zich concentreren op het zuiden,
‘Rotterdam’ (de HAL en haar business partners) op het midden en noorden. De
vaart op het Panamakanaal zou gezamenlijk worden aangepakt. De HAL-directie
zag dit voorstel echter niet zitten: zij vond dat zij eerder kenbaar had gemaakt inte-
resse in heel Amerika te hebben en dat de KNSM daarom geen recht had zich met
de vaart te bemoeien.”

De ruzie escaleerde toen de HAL verhaal ging halen in Londen, bij de vergadering
van de Main West India Conference. Conferences waren het middel om onderlinge
concurrentie tussen verschillende maatschappijen die elkaars vaargebied delen enigs-
zins te reguleren: er werden afspraken gemaakt over afvaarten en tarieven, om regel-
maat te garanderen. Omdat de Duitse leden als gevolg van de oorlog waren geroy-
eerd, domineerden de Britten de vergadering. Zij wantrouwden de HAL, die voor de
oorlog deels in Duitse handen was gekomen, zeer, en weigerden de maatschappij
dan ook in de conferentie op te nemen. Hoewel het mogelijk was om als outsider
toch op Zuid-Amerika te gaan varen, zaten daar zoveel nadelen aan verbonden - niet
het minst de gecombineerde concurrentie van de conferentie-leden — dat de HAL-
directie er voor koos de zaak maar te laten rusten.” Verdere gesprekken tussen KNSM
en de “achterdochtige Rotterdammers” sleepten zich gedurende de laatste twee oor-
logsjaren voort, zonder dat er veel resultaat geboekt werd. "

39 GAR KNSM 698, map “111. Holland Amerika Lijn 1911/1916”: Briefwisseling tussen L.P.D. Op
ten Noort en J. Rypperda Wierdsma van de HAL, 1911-1913. Kennelijk vervulde Op ten Noort,
de grand old man van de Amsterdamse rederswereld, de functie van advocaat van het stand-
punt van de KNSM zonder dat hij zich formeel met de bedrijfsvoering van die maatschappij
bemoeide.

Idem: Briefwisseling tussen Heldring en Wierdsma, 1914-1916 en memorandum Verslag ‘Bezoek
van W.C. Hudig’, 26 november 1915.
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SCHEEPVAART GESTREMD

Terwijl de Nederlandse scheepvaartmaatschappijen ruzieden om het exclusieve
bezit van nieuw opengelegde vaarverbindingen, voerden de oorlogvoerenden een
strijd op leven en dood, die ook een economische component had. Deze economi-
sche strijd was begonnen met het Britse gebod dat neutrale scheepvaartmaatschap-
pijen geen contrabande naar Duitsland mochten vervoeren, waaruit de NOT was
voortgekomen. Maar bij dit openingsschot zou het niet blijven. Het verbod op door-
voer naar de Centralen werd in de loop van 1915 en 1916 steeds verder uitgebreid,
totdat er helemaal geen overzeese goederen, noch producten die in Nederland op
basis van die producten werden gemaakt, meer met Duitsland of haar bondgenoten
mochten worden verhandeld.”

Ook Duitsland en haar bondgenoten lieten zich op economisch oorlogsgebied
niet onbetuigd. Zij verklaarden in februari 1915 de zeeén rondom Groot-Brittannié
tot Kriegsgebiet te verklaren, waarbinnen alle vijandige schepen zouden worden
getorpedeerd. De Duitse regering sloot daarbij niet uit dat, uiteraard per ongeluk,
ook neutrale schepen getroffen zouden worden. Een van de eerste Nederlandse
schepen die het slachtoffer werd van zo’n ‘ongeluk’ was het KNSM-vrachtschip
Medea, dat - op weg van Spanje naar Groot-Brittannié met een lading sinaasappels
aan boord - op 25 maart 1915 door de U 28 tot zinken werd gebracht.” Ook door
beide oorlogvoerende partijen gelegde zeemijnen, die meer dan eens van hun ankers
losbraken en daardoor een zwervend bestaan leidden, leverden grote gevaren voor
de scheepvaart op. De kosten voor oorlogsverzekeringen (molestrisico) begonnen
daardoor ook flink te stijgen, maar brachten de hoge oorlogswinsten geen moment
in gevaar, zoals al bleek uit tabel 1.

Idem: ‘Resumé van de bespreking van de heeren Volk & De Waard te Londen’, n.d. [circa 15
maart 1916] en ‘Resumé van het verhandelde in de Joint Meeting van de Conference Lijnen,
gehouden te Londen op Woensdag den 15en Maart 1916 in zake aanvrage van de Holland Ame-
rika Lijn tot toelating als lid van de “General and Islands” sectie’. P.M. Volk en A. de Waard
waren vertegenwoordigers van de HAL in Londen.

GAR KNSM 969, map ‘Loket 17, nr. 40-67’, envelop ‘GEHEIME CORRESPONDENTIE betref-
fende HET AFTREDEN VAN DE HEEREN VAN RIJN EN VERHOEFF 1916/1917’; Van Has-
selt aan Heldring, 15-22 november 1916. Cf. idem: Van Hasselt aan Heldring, 9 en 31 december
1916, 14 januari 1917; Den Tex aan Heldring, 14 december 1916.

Kruizinga, Economische Politiek 137-143, 278-281.

RvC 29 maart 1915; RvC 21 juni 1915; RvC 26 juni 1916.

RvC 27 september 1915; RvC 24 september 1917,
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De vaart in met name de Europese wateren was bepaald niet zonder gevaar. Ondanks de genomen
voorzorgsmaatregelen werd het KNSM-vrachtschip Luna in 1916 getroffen door een granaat,
afgevuurd door een Duitse onderzeeér. De schade, met name aan de brug, was aanzienlijk, maar
kon gerepareerd worden. Collectie Het Scheepvaartmuseum.
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Vlootontwikkeling van de KNSM, KWIM en NRM, 1912-1921. Bij vrachtsche-
pen is het gewicht dat het schip kan vervoeren als maatstaf genomen (dea-
dweight ton, DWT) en bij passagiersschepen de inhoud van het schip (bruto
registerton, BRT)

KNSM KWIM NRM
Vioot In aanbouw Vloot In aanbouw Voot
Aantal DWT Aantal DWT Aantal BRT Aantal BRT Aantal DWT

46 112.950 3 9.500 10 24.987 2 6.726 20 15.004
45 114.840 5 16.900 10 26.217 16.829 25 18.837
50 131.770 O 0 10 26.217 16.829 26 19.599
51 128060 13 53650 11 38.786 0 27 20.304
46 123010 14 55.450 7 18.561 12005 27 20.304
46 126930 13 56.450 8 22.846 8.620 27 20.304
46 139.350 13 59.950 8 22486 8.620 42 32.064
54  255.648 22 87.000 9 27167 4299 43 32779

KNSM + KWIM
Vrachtschepen Passagiersschepen
Vloot In aanbouw Voot In aanbouw
Aantal DWT Aantal DWT Aantal BRT Aantal BRT

1920 63 266848 13 49450 8 26057 O 0 43 32.779
1921 76 276.730 1 2200 9 32179 O 0 43 32.779

Bron: Jaarverslagen KNSM en KWIM, 1912-1921; P. Mulder, Viootlijst van de Nieuwe Rijnvaart
Maatschappij NV, 1903-1980 en van de Nieuwe Rijnvaart Maatschappij 1980 BV., 1980-1982 (1982,
collectie Het Scheepvaartnummer, plaatscode G-178, exemplaarnummer S.5850).

Naast de Duitse en de Britse begon ook de Nederlandse regering zich steeds inten-
siever met de scheepvaart te bemoeien. Om te voorkomen dat het tonnagetekort de
Nederlandse consument al te zeer in de portemonnee zou raken, begon zij vanaf
1915 scheepsruimte op te vorderen om daarmee levensmiddelen te importeren,
waarvoor zij vrachten betaalde die fors onder de marktprijs lagen. Toen scheep-
vaartmaatschappijen begonnen te protesteren, vorderde de regering de benodigde
scheepsruimte in februari 1917 simpelweg op. De vaarroutes, lading en vrachttarie-
ven van het grootste deel van de KNSM-vloot werden vanaf dat moment niet meer
door de directie, maar door het Bureau Uitvaren van Schepen, een onderdeel van
het ministerie van Landbouw, Nijverheid en Handel, bepaald.”

46 Heldring1223.
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Door de Amerikaanse regering in het voorjaar van 1918 opgebrachte Nederlandse schepen liggen
op de Hudson in de haven van New York. Uiterst links ligt het KNSM-schip Mercurius, uiterst
rechts de Bacchus van dezelfde maatschappij. Collectie Het Scheepvaartmuseum.

Maar veel zou het Bureau echter niet te doen hebben. Want na februari 1917
raakte de economische oorlog in een stroomversnelling. Duitsland verklaarde geen
neutrale handel met zijn vijanden meer te dulden, op straffe van torpedering. De
Verenigde Staten, tot dan toe neutraal, besloot dat deze provocatie de druppel was
en sloot zich bij de Entente aan. De VS en Groot-Brittannié weigerden daarop neutrale
schepen in hun havens van lading of bunkerkolen te voorzien, tenzij hun regering
alle economische banden met de Centralen doorsneed. Omdat Den Haag dat niet
van plan was, lag na de zomer van 1917 vrijwel het gehele lijnennet van de KNSM-
KWIM-combinatie plat.” Om de door het Entente-embargo en de Duitse duikboten
ontstane stremming van het scheepvaartverkeer op te lossen, onderhandelden de
Nederlandse reders, in nauw overleg met zowel de regering als de NOT met beide
oorlogvoerende partijen, maar mede dankzij onderling wantrouwen van de reders
- vooral de tegenstellingen tussen Amsterdam en Rotterdam staken regelmatig de
kop op - kwam het niet tot een compromis-akkoord. Op 25 maart 1918 namen de
Amerikanen en de Britten, die gehoopt hadden met de Nederlandse reders een ak-
koord te sluiten over een ruiling van bunkerkolen en lading tegen nég meer kostbare

47 RvC 24 september 1917,

SAMUEL KRUIZINGA | Grote gevaren en onverwachte mogelijkheden




neutrale scheepsruimte, het recht in eigen hand. Zij namen alle Nederlandsche
schepen - waaronder achttien van de KNSM en vijf van de KWIM - in beslag die
zich, wegens het verbod op de uitgifte van bunkerkolen, al maanden werkloos in
hun havens bevonden, om ze onder eigen vlag en met eigen bemanning als bevoor-
radingsschip of hulpkruiser uit te rusten." Overigens betaalden Britten en Amerika-
nen voor deze tijdelijke inbeslagname een ruime vergoeding van ongeveer een miljoen
gulden per maand, zodat de bedrijfsresultaten bepaald niet onder de inbeslagname
leden.”

GEFNUIKTE TOEKOMSTVERWACHTINGEN

Op 11 november 1918 werd een wapenstilstand gesloten tussen Geallieerden en
Centralen, die uiteindelijk zou leiden tot het sluiten van de Vrede van Versailles.
Onmiddellijk na het einde van de vijandelijkheden zette de directie alle schepen
die zij nog tot haar beschikking had in om het lijnbedrijf zo goed en zo kwaad als
dan kon weer te hervatten. In de loop van 1919 kwamen ook steeds meer schepen
die in dienst van de VS en Groot-Brittannié voeren beschikbaar voor lijndienst.
Alleen de Nederlandse regering rekwireerde nog tot in 1920 een aantal KNSM en
KWIM-schepen - aanvankelijk de vijftien grootste — om daarmee grote hoeveel-
heden graan en steenkool uit de Nieuwe Wereld aan te voeren. *

Met het einde van de oorlog leek het tijd om de vruchten te plukken van de inves-
teringen die in de jaren 1914-1918 waren gedaan. Europa moest weer opnieuw be-
voorraad worden en de KNSM-KWIM vloot, die tijdens de oorlog dankzij nieuwe
aanbouw zelfs iets was gegroeid, leek daartoe perfect in staat, zeker toen bleek dat
de Geallieerden als onderdeel van het vredesverdrag Duitsland zijn grote handels-
vloot permanent afhandig wilden maken. Mogelijke concurrentie, van bijvoorbeeld
de HAL op de route door het Panamakanaal of van andere Nederlandse maatschap-
pijen die hun oog op West-Afrika hadden laten vallen, werd grotendeels onschadelijk
gemaakt doordat alle grote rederijen begin 1920 een “algemeene entente” sloten.”
Deze was gebaseerd op het voorstel van Heldring aan de HAL om elke maatschappij
een bepaald gebied toe te kennen en nieuwe vaarroutes (zoals die door het Panama-
kanaal) gezamenlijk uit te voeren. Daartoe werd door Rotterdamse en Amsterdamse
scheepvaartmaatschappijen de Vereenigde Nederlandsche Scheepvaartmaatschap-
pij (VNS) opgericht, wiens aandelenbezit — om naijver tussen beide havensteden te

RvC 25 maart 1918.

De Amerikanen betaalden $290.771,-, de Britten £25.165,- per maand (RvC 25 maart 1918).
RvC 19 maart 1919; RvC 22 september 1919.

RvC 23 februari 1919; RvC 10 december 1919.
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voorkomen - keurig netjes in gelijke Amsterdamse en Rotterdamse delen werd ge-
splitst.” De KNSM-directie was zeer enthousiast over de VNS, en dat kwam niet
alleen omdat hiermee Heldrings oude wens om een Nederlands scheepvaartkartel
op te richten eindelijk werkelijkheid werd. De KNSM wist namelijk in de onderhan-
delingen met collega-reders die volgden voldoende steun te krijgen om Zuid-Amerika
voor zich te reserveren, waardoor de HAL zich bij het standpunt van de Amster-
dammers moest neerleggen. Bovendien kon zij nu, in samenwerking met anderen,
echt werk maken van de exploitatie van West-Afrika. De samenwerking, die tot
stand kwam dankzij algemeen gevoeld optimisme over de kansen van de Neder-
landse rederij in de naoorlogse wereld, kreeg bovendien een vliegende start dankzij
‘Versailles’: de Geallieerden verkochten een groot deel van de Duitse handelsvloot
bij opbod, en zowel de nieuwe holdingmaatschappij als de KNSM profiteerden
daarvan door enkele oude schepen op te kopen.™

Maar ten tijde van de koop was het economisch tij al gekeerd. In de eerste twee
naoorlogse jaren was er overvloedig vrachtenaanbod tegen heel aantrekkelijke prij-
zen, maar toen de eerste nood geleden was bleek dat de oorlog Europa, in het bij-
zonder Duitsland, permanent had verarmd, waardoor er minder vraag was naar
goederen.” Bovendien daalden de vrachten in hoog tempo, omdat rederijen grote
orders voor nieuwe schepen hadden geplaatst in de jaren 1919-1920, waardoor het
wereldtonnage toe- en de prijs ervan afnam.” Daarbij steeg de prijs van steenkool,
de primaire brandstof voor schepen, snel en eisten werknemers fors hogere lonen
en kortere werkdagen.” Bovendien had de door hoge herstelbetalingen als gevolg
van de verloren oorlog veroorzaakte economische crisis in Duitsland als gevolg dat
de koers van de mark sterk zakte ten opzichte van die van zowel de gulden als het
pond. Zo werd het voor Duitse vervoerders aantrekkelijker om het spoor te pakken
naar Bremen of Hamburg en van daar uit hun goederen te vervoeren en niet de
Nieuwe Rijnvaart Mij. te gebruiken. Bovendien betaalden de Duitse rederijen relatief
lagere prijzen voor onder andere scheepsbouw en gage, en verschenen zij daarom
snel weer ten tonele als geduchte concurrenten voor de KNSM.” De KNSM meldde
in december 1920 al “zwaar verlies” en moest zelfs enkele schepen opleggen.™ De
directie bleef echter optimistisch dat de dip van beperkte aard zou zijn en gaf zelfs
opdracht om nog meer schepen bij te bouwen. Pas in 1927 herstelde de Europese

52 RvC 28 april 1919.

53 RvC 6 december 1920.

54 Idem.

55 RvC 2 juli 1919,

56 RvC 11 december 1918; RvC 9 juni 1920; RvC 27 september 1920.

57 GAR KNSM 713, map ‘Notulen 1921-1923: RvC 22 maart 1922; RvC 5 mei 1922; RvC 20 septem-
ber 1922.
58 RvC 28 september 1921; 22 maart 1922.
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economie en dus ook het vrachtpeil zich weer. Deze opleving zou echter van korte
duur zijn en vanaf 1929 worden gevolgd door de Grote Depressie, die de internatio-
nale vrachtenmarkt vrijwel volledig deed instorten.

CONCLUSIES

Tijdens de Eerste Wereldoorlog werd de ruimte die de KNSM-directie had om eigen
besluiten te nemen steeds verder ingeperkt door de Nederlandse regering en door
de oorlogvoerende landen. Desondanks nam zij een aantal beslissingen die de toe-
komst van het bedrijf diepgaand zouden beinvloeden. De grote oorlogswinsten, die
dankzij de astronomisch gestegen vrachtprijzen en, in 1918, de Brits-Amerikaanse
rekwisitie konden worden geboekt, werden voor een deel geinvesteerd in of ten bate
van het eigen bedrijf, waardoor de vloot kon worden vernieuwd en vergroot. Belang-
rijker wellicht nog was de ’stille overname’ van de KWIM door de KNSM, waarmee
de fusie van Koninklijke Boot en Westmail radicaal van karakter veranderde en de
tweede vrijwel geheel werd overvleugeld door de eerste, zonder dat de KNSM daar-
voor het volle pond had hoeven te betalen. Deze overname gaf de KNSM de moge-
lijkheid haar activiteiten in Zuid-Amerika fors uit te breiden. De ruzie die dat met de
HAL veroorzaakte, zorgde er indirect voor dat Heldrings grote vooroorlogse droom
- de vorming van een groot Nederlands scheepvaartkartel - in de vorm van de VNS
werkelijkheid werd. Tenslotte zorgde de voorzichtige financiéle strategie er voor dat
de KNSM voorbereid was op zowel het uitkomen van haar eigen voorspellingen
(hogere loonkosten en een dure gulden) als de onvoorziene omstandigheden van de
vroege jaren 1920. Sterker nog: het voorzichtige financiéle beleid zou de KNSM tot
in de jaren 1930 nog tot voordeel strekken om de zware economische tijden, in ieder
geval deels, het hoofd te kunnen bieden.

DRr. SAMUEL KRUIZINGA (1980) is als docent en onderzoeker verbonden aan de
Universiteit van Amsterdam. In 2011 promoveerde hij op het proefschrift Economi-
sche politiek. De Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij (1914-1919) en de Eerste
Wereldoorlog. In 2010-2011 was hij tevens als onderzoeker verbonden aan Het
Scheepvaartmuseum (Amsterdam). Momenteel werkt hij aan een nieuw handboek
over de geschiedenis van Nederland tijdens de Eerste Wereldoorlog.
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Eerste internationale beheersmaatregelen
voor de Arctische robbenvangst

BARBARA J. DE GROOT

INLEIDING

“Vergeve mij dat ik U eenige ogenblikken bezighoud met de zaak van de robben-
vangst.” Met deze woorden opende de voorzitter van het College voor de Zeevis-
scherijen op 13 mei 1875 zijn brief aan de reder Nicolaas Brantjes (1814-1886) te
Purmerend, die zijn schip Maria inzette voor de robbenvangst.' De voorzitter vroeg
Brantjes naar zijn visie op de internationale voorstellen om de Arctische robben-
jacht te reguleren en de vangstperiode aan een tijdslimiet en geografische zone te
verbinden. Brantjes was op dat moment nog de enige Nederlander die jaarlijks een
schip naar het Arctisch gebied zond om op robben te jagen. Op het moment dat
Brantjes werd benaderd, waren er tal van veranderingen gaande. Volgens Morzer
Bruyns zou de algemene ledenvergadering van de Nederlandsche Maatschappij ter
bevordering van de Nijverheid besloten hebben de koning om een standpunt te
verzoeken over onder andere de wenselijkheid met andere landen tot een afspraak
te komen over een vangsttermijn voor robben om hun uitroeiing te voorkomen. Op
29 maart 1876 werd de koning benaderd, maar naar bleek niet over de vangstter-
mijn2 van de robbenvangst. De reden hiervoor wordt niet door Mérzer Bruyns gege-
ven.  Naar mijn mening is die reden duidelijk. Brantjes was immers een jaar eerder
al benaderd om namens Nederland een standpunt in te nemen. Wat speelde er
internationaal gezien en waarom werd Brantjes benaderd om zijn visie te geven
over de robbenvangst in de Noordelijke IJszee?

Nationaal Archief (NA), Archief van het College voor de Zeevisscherijen (1857-1911) (toe-
gangnr. 2.11.24.02), inv. nr. 60.

De eerste tocht van de Willem Barents naar de Noordelijke 1Jszee 1878, ingeleid en geannoteerd
door W.F.J. Mérzer Bruyns, deel 1 (Zutphen 1985) 32-33.




TECHNOLOGISCHE INNOVATIES EN ECOLOGISCHE VRAAGSTUKKEN

De noodzaak van het tegengaan van de uitroeiing van dieren, waaronder robben,
stond internationaal op de agenda. In 1860 had Noorwegen een commissie be-
noemd voor het behandelen van robbenjachtvraagstukken. Eén van de schepen van
Brantjes maakte deel uit van de vloot, die jaarlijks vanuit Tensberg richting Jan
Mayen-eiland vertrok om daar op robben te jagen. Welke betekenis deze visserij
voor Noorwegen had, moge blijken uit het volgende overzicht.

TaBEL 1  Vangstopbrengst (1864-1874)°

Jaren Aantal schepen Opbrengst vangst Gemiddelde besomming
per schip
1864 16 152.000 9.500
1865 16 172.500 10.800
1866 16 144.000 9.000
1867 15 247000 16.500
1868 15 184.284 12.300
1869 16 183.560 11.500
1870 18 247.505 13.700
1871 20 224.700 11.200
1872 23 130.000 5.700
1873 33 360.000 10.900
1874 36 280.000 7.770

Bron: Verslag van den staat der Nederlandsche zeevisscherijen over 1875, 29.

Rond 1870 begonnen naast de Noorse de Britse autoriteiten zich zorgen te maken
over overbevissing en de stand van de natuur door de toenemende vraag van de in-
dustrie. Het was derhalve niet vreemd dat ook bij de robbenvangst zich vernieu-
wingen voordeden die invloed hadden op de aard en omvang van de vangsten. Menig
zeilschip werd vervangen voor een stoomschip'dat sneller dan voorheen ter plaatse
kon zijn. Het was in de wateren rond Groenland gebruikelijk dat vanaf maart begon-
nen werd met de jacht op de robben. Daar stoomschepen eerder op de plaats van
bestemming konden zijn dan zeilschepen was het werpseizoen dan nog gaande.
Voorts konden de nieuwe schepen ook verder het pakijs in varen. De kans dat de pas

Opbrengst van de vangst en besomming per schip zijn uitgedrukt in speciedaalder. Verslag van
den staat der Nederlandsche zeevisscherijen over 1875, 29.

Helen M. Rozwadowski, The Sea knows no Boundaries: a Century of Marine Science under ICES
(Seattle and London 2002) 3.
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geboren robben overleefden, nadat hun moeders waren gedood, was klein. Er gingen
stemmen op dat door een gesloten tijdvak voor de robbenvangst voorkomen zou
moeten worden dat de robben uitstierven. Een lucratieve handel zou anders uitge-
put raken. Vanaf mei 1874 werden onder invloed van parlementaire druk de geluiden
sterker dat een einde zou moeten komen aan het hele jaar door jagen op robben. Als
de ijscondities voor wat betreft de doorvaart gunstig waren, kon men eerder ver-
trekken dan wanneer een vaste eerste vertrekdatum voor de jacht was overeengeko-
men. Er werd gesteld dat het meer dan wreed was om op hoogzwangere vrouwtjes
te jagen en pasgeborenen alleen achter te laten. Er werd daardoor niet alleen een
populatie uitgeroeid, maar er was ook een financieel nadeel. Een pasgeboren jong
had vrijwel geen waarde. Een rob bracht ongeveer 24 shilling op terwijl de waarde
van een acht & veertien dagen oud jong zo'n 2,5 shilling was.’

ROBBEN

De populatie zeezoogdieren in het Arctische gebied is, met name doordat het ge-
bied voor een groot deel van het jaar met ijs is bedekt, niet divers. Het gaat om één
beerachtige, acht robbenachtigen en drie walvissoorten, waarvan slechts een enkel
soort het hele jaar in het gebied aanwezig is. De zeezoogdieren moeten regelmatig
toegang krijgen tot lucht boven het ijs om adem te halen, alsmede tot het voedsel in
de oceaan dat afgedekt is door het ijs. Tijdens het werpseizoen moet het ijs daaren-
tegen weer dik genoeg zijn, zodat de robben er hun jongen op kunnen werpen en
ze zogen. In veel gevallen blijven de robben op het ijs totdat de jongen hun volwas-
sen kleed hebben gekregen.

Er werd met name gejaagd op de Groenlandse of zadelrob (Pagophilus groenlan-
dicus) en in mindere mate op de klapmuts (Cystophora cristata). De zadelrob leeft
gedurende de winter en het voorjaar in het subarctisch gebied en verspreidt zich
zolang de zee open is in een gebied van onder de kust tot aan de grens met het per-
manente ijs. De drachtige robben prefereren grote ijsvlakten om hun jongen te wer-
pen - vanaf eind januari - en ze vervolgens tien tot twaalf dagen te zogen. Hun terri-
toir is dan niet meer dan 2,5 m2. De klapmuts daarentegen werpt pas eind maart
begin april, waarna de jongen na vier dagen al zelfstandig zijn.

De klapmuts voedt zich met name met inktvis en in mindere mate kabeljauw-
achtigen. De zadelrob daarentegen leeft van kleine kreeftachtigen, waaronder krill.

Anon., Morgenbladet 12 september 1875.

John J. Burns, ‘Arctic Marine Mammals’ in: William F. Perrin, Bernd Wiirsig, J.G.M. Thewissen
(eds), Encyclopedia of Marine Mammals (San Diego 2006) 3945. T. Haug, K.T. Nilssen and L.
Lindblom, ‘First independent feeding of harp seal (Phoca groenlandica) and hooded seal (Cys-
tophora cristata) pups in the Greenland Sea’ in: Gisli A. Vikingsson and Finn O. Kapel, Minke
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INTERNATIONALE REGULERING VAN DE ROBBENVANGST

Van 1814 tot 1905 vormde Noorwegen een unie met Zweden, maar het had wel een
eigen grondwet en zelfbestuur. Noorwegen was feitelijk de enige belanghebbende in
de robbenjacht binnen de unie. Het is dan ook niet verwonderlijk dat in Zweden
bepalingen van gelijke strekking bij administratieve maatregel in het leven zijn ge-
roepen. De Scandinaviérs namen het initiatief voor een afspraak tussen de landen
waar de circa zestig scheepseigenaren die zich met robbenjacht bezig hielden toe
hoorden.” In augustus 1874 stuurde de gezant in Stockholm een nota aan de Britse
regering. Hierin werd enerzijds melding gemaakt van een goed jaar, anderzijds wer-
den er ook zorgen geuit. Zorgen dat gewaakt moest worden voor een uitputting van
de robbenstand. Er werden duizenden drachtige robben waargenomen, die op zoek
waren naar een plek waar ze hun jongen op het ijs konden baren. De schepen lagen
echter in de buurt te wachten waardoor in een periode van drie dagen de gehele
vrouwelijke populatie was uitgeroeid en duizenden jongen als huilers achterbleven.
Reden om aandacht te vragen voor dit probleem. De Britse Board of Trade gaf aan dat
ook zij een voorstander was van het beperken van de robbenvangst. Het zou bij wet
verboden moeten worden om robben binnen een bepaalde geografische zone voor
een bepaalde datum te doden. Een wet die nageleefd zou moeten worden door allen
die zich bezighielden met de robbenjacht zou noodzakelijk zijn om dit doel te berei-
ken.” Als een van de landen zou weigeren zich aan de afspraak te houden, dan zou de
verplichting voor alle landen vervallen.

In tegenstelling tot de Britten wilden de Noren de vangsttermijn zo vroeg mogelijk
in de maand april vastgesteld hebben. Uiteindelijk zouden de landen overeenkomen
dat de jacht gestart mocht worden op 3 april. Door de snellere schepen was men
anders te vroeg op de jachtgronden. Dit zou een vervroegde aanvang van het seizoen
kunnen inhouden zonder dat er toezicht was. Niet alleen over de aanvang van het
seizoen, maar ook over de duur ervan is onderhandeld. Van Noorse zijde werd 30

whales, Harp and Hooded Seals: Major Predators in the North Atlantic Ecosystem (Tromse
2000) 29-40. V. Potelov, K.T. Nilssen, V. Svetochev and T. Haug, ‘Feeding habits of harp
(Phoca groenlandica) and hooded seals (Cystophora cristata) during late winter, spring and
early summer in Greenland Sea’ in: Vikingsson and Kapel (Tromse 2000) 40-50.

Noorwegen twaalf stoomschepen en vijftien zeilschepen, Zweden twee stoomschepen, Groot-
Brittannié twintig stoomschepen en enkele zeilschepen, Duitsland vijf schepen en Nederland
één schip. Anon., ‘De Nederlandsche Zeevisscherijen in 1874’ in: Tijdschrift uitgegeven door de
Maatschappij ter bevordering van Nijverheid (1875) 8-20.

Anon., Morgenbladet 12 september 1875. Bijblad van de Nederlandsche Staatscourant 1875-1876,

no 216, Memorie van Toelichting op Wet tot het nemen van maatregelen om uitputting van de
robbenvangst te voorkomen.
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Aangewezen
gebied

i
5w 2o 15

Het aangewezen gebied.

juni maar later 5 juni voorgesteld als einddatum. De Schotten daarentegen hielden
vast aan 15 mei.

Hoewel het initiatief tot regulering uit Scandinavié kwam, zou het toch het Ver-
enigd Koninkrijk zijn dat als eerste de regelgeving rond had. In 1874 werd door het
Ministerie van Buitenlandse Zaken een wet opgesteld, de Seal Fishery Act, die zon-
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der aanpassingen door het Lagerhuis werd aangenomen. Het volgende jaar werd
dit voorstel in het Hogerhuis besproken en aangenomen.” Het werd gezien als een
gemeenschappelijke en internationale afspraak die pas zou gelden als alle andere
landen de regeling ook in een wet hadden vastgelegd.” In de Seal Fishery Act 1875
werd als tweede artikel opgenomen:

“When an Order in Council has been made for applying this Act, then, so long as
such order remains in force, the master or person in charge of or any person belong-
ing to any British ship, or any British subject, shall not kill or capture or attempt to
kill or capture any seal within the area mentioned in the schedule to this Act, or the
part of the area specified in the order, before such day in any year as may be fixed by
the order, and the master or person in charge of a British ship shall not permit such
ship to be employed in such killing or capturing, or permit any person belonging to
such ship to act in breach of this section.

Any person who is guilty of any breach (by any act or default) of this section shall be
liable to a penalty not exceeding five hundred pounds for each offence.”

De Noren lukte het niet om er net als de Engelsen voor te zorgen dat het gesloten
tijdvak in korte tijd in een wet werd vastgelegd. Hun schepen vertegenwoordigden
een waarde van in deze tijd 1,5 miljoen euro. Zij zagen hun zeehondenstand verklei-
nen." De noodzaak voor beperkende maatregelen werd ingezien, maar men vroeg
zich af of het niet al te laat was. In februari 1875 werd aan de Britse autoriteiten ken-
baar gemaakt dat ondanks erkende noodzaak het de Noren niet lukte om dat jaar de
wetgeving, die vrijwel gelijk zou zijn aan de Engelse, rond te krijgen.” Pas op 28 mei
1876 werd de wet ondertekend. Hierin is opgenomen:

“... which it is forbidden either for the crew of a Norwegian vessel or for a Norwe-
gian subject within the area aforesaid to kill or capture seals, including Cystophora
cristata.

§2. Any one guilty of a breach of the prohibition engaged by Section 1, or who shall
in any way aid or abet such breach, shall be liable to a fine of from 200 to 10,000
kronor. But none of the crew shall be held liable except the master in case the said
breach took place either by his order or with his knowledge, and without his having
done everything in his power to prevent the same.

HL Deb 28 May 1875 vol 224 ¢c1002-4 en HL Deb 31 May 1875 vol 224 ¢1085.
HC Deb 14 February 1876 vol 227 ¢263 en HC Deb 17 July 1876 vol 230 cc1480-1.
Anon., Morgenbladet 12 september 1875.

HC Deb 14 February 1876 vol 227 ¢263.
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In the event of a breach of the present Law taking place, it will be dealt with by the
Police Court. The vessel will be liable for any fine that may be incurred by either the
master or owner. One half of the fines shall go to the informer”

Opvallend is dat de Noren uiteindelijk in hun regelgeving opnamen dat deze niet
alleen gold voor de robben, maar ook specifiek voor de klapmutsen. Verder blijkt uit
de wet dat de robbenvangst jaarlijks voor 3 april verboden was.

Op 4 december 1876 volgden ook de Duitsers. In Duitsland werd overeengekomen dat”

“German subjects, and foreigners belonging to the crew of a German vessel, will be
punishable by a fine not exceeding 5,000 marks if they contravene the Ordinances
of the Emperor, enacted with the consent of the Federal Council, whereby the cap-
ture of seals is restricted or forbidden during certain periods of the year in the area
lying between the 67th and 75th degrees of north latitude and the 5th degree of east
and 17th degree of west longitude, reckoned from the meridian of Greenwich.”

Duitsland was hiermee niet het laatste land dat zich aansloot bij het voorstel om te
komen tot een gezamenlijke afspraak. Dat was Nederland.

BRANTJES EN DE ROBBENVANGST

Op 28 juni 1875 vroeg de Britse ambassadeur de Nederlandse autoriteiten of zij de
wetgeving over de vangstrestrictie rond hadden. Indien dat niet het geval was, werd
gevraagd aan te geven hoe ver men gevorderd was met de wetgeving.” In Nederland
diende het College voor de Zeevisscherijen een standpunt in te nemen en dit advies
voor te leggen aan de regering. Daar er in Nederland maar één belanghebbende was,
was deze - de Purmerendse reder Nicolaas Brantjes — een maand eerder al benaderd
voor advies.”

13 Kamerstukken II 1875-1876, Bijblad van de Nederlandsche Staatscourant, no 216, Memorie
van toelichting op Maatregelen tot voorkoming der uitputting van de robbenvangst. Thomas
Wemyss Fulton, The sovereignty of the sea: an historical account of the claims of England to the
dominion of the British seas, and of the evolution of the territorial waters, with special reference
to the rights of fishing and the naval salute (New Jersey 2005) 695.

NA, Archief van het College voor de Zeevisserijen (1857-1911) (toegang 2.11.24.02), inv. nr. 60.

Schokkenbroek stelt mijns inziens ten onrechte in zijn proefschrift dat er meerdere Neder-
landse robbenjagers eind jaren 1870 actief zijn; Joost C.A. Schokkenbroek, Trying-out. An Ana-
tomy of Dutch Whaling and Sealing in the Nineteenth Century, 1815-1885 (Amsterdam 2008) 145.
De voorzitter van het College voor de Zeevisscherijen stelde immers in zijn brief aan Brantjes
uitdrukkelijk dat er op dat moment nog maar één Nederlandse robbenjager actief was en dat

BARBARA J. DE GROOT | Eerste beheersmaatregelen voor de Arctische robbenvangst




Waarom liet de Nederlandse overheid zich informeren door een inwoner van
Purmerend? Nicolaas Brantjes was verantwoordelijk voor een groot deel van de aan-
voer en bewerking van hout uit de Oostzeelanden, alwaar hij ook grond bezat. De
handel met de Oostzeelanden heeft hoogstwaarschijnlijk bijgedragen tot de benoe-
ming van Brantjes als vice-consul van Zweden en Noorwegen. Een functie welke hij
vanaf 1839 tot aan zijn dood in 1886 heeft vervuld. Verder bezat hij onder andere een
traankokerij, een houtzaagmolen en een handelsvloot.” De Brantjes hebben in zijn
totaliteit een twintigtal schepen in hun bezit gehad. In de literatuur wordt gesteld
dat toen de Nederlanders omstreeks 1860 de walvis- en robbenvangst in de IJszee
staakten, Brantjes genoodzaakt was de grondstof voor zijn traankokerij, namelijk
walvis- en robbenspek, zelf uit het buitenland te betrekken. Hiervoor zou hij de brik
Maria hebben laten bouwen.” Voor de Nederlandse overheid was de keuze voor
Brantjes een begrijpelijke, gelet op zowel zijn betrokkenheid bij de robbenjacht als
zijnde vertegenwoordiger van Nederland in het noorden van Europa.

In 1854 werd door Brantjes het brikschip Maria" geheel gereed gemaakt voor de
ijsvaart met onder andere een ijshuid en een ijzeren boeg. De eerste reis was in
februari 1855, een tocht van zes maanden.” De laatste vaart heeft de Maria voor de
Brantjes gemaakt in 1896. Na een aanvaring is het schip dat jaar verkocht. In de
literatuur wordt de Maria vaak toegeschreven aan de rederij Brantjes en Smit.
Zowel een handgeschreven document uit waarschijnlijk 1875 dat zich in het Natio-
naal Archief bevindt, als de jaarlijkse vlootlijsten van Sweijs tonen aan dat dit niet
juist is. Alleen Brantjes had het eigendomsrecht van de brik Maria. Over de nood-
zaak van ijsversterking zou Brantjes in 1877 nog worden benaderd toen de Willem
Barents werd gebouwd. Hij adviseerde als bescherming tegen het ijs de hele romp
van een dubbele wand te voorzien. Dat dit een juist advies was, al werd het in eer-
ste instantie niet opgevolgd, moge blijken uit het feit dat de Willem Barents in 1880
na vastgelopen te zijn in het ijs hiervan alsnog werd voorzien.

was N. Brantjes uit Purmerend.

Zijn zoon N.S.A. Brantjes (1844-1886) heeft de traankokerij laten ombouwen tot een oven-
steenfabriek. Zijn weduwe, P.E.M.C. van Rijn (1849-1917), heeft hierin in 1895 de plateelfabriek
Faience de Purmerende gesticht, welke haar deuren in 1904 sloot. F.D. Doornberg, J.P. Otsen,
J.G. Berkhout, Purmerends Jugendstil Aardewerk 1895-1907 (Purmerend 1995) 16, 23-27.

C. de Jong, ‘Purmerend en Noorwegen. De Noorse scheepvaart op Purmerend weerspiegeld in
een oud Noors zeemanslied’ in: Mededelingen Tijdschrift voor Zeegeschiedenis (1976) 44-46.
De Maria werd gebouwd in Gotenborg en was groot 125 lasten.

Schokkenbroek stelt in zijn proefschrift ten onrechte dat de Maria in 1854 al haar eerste tocht
naar de Arctische gebieden maakte; Schokkenbroek, Trying-out 144. Uit het handgeschreven
document van Nicolaas Brantjes in het archief van het College voor de Zeevisserijen , NA (toe-

gang 2.11.24.02), inv. nr. 61, blijkt het tegendeel. Zie ook Verslag van den staat der Nederlandsche
zeevisscherijen over 1875, 27-30.
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De Maria. Particuliere collectie.

De bemanning van de Maria bestond, zoals Brantjes in zijn antwoord op de brief aan
het College voor de Zeevisscherijen uitgelegd heeft, uit 55 man, allen Noren van het
district Tensberg. Naast de commandeur of kapitein waren aan boord twee stuurlie-
den, een bootsman, timmerman, zeilenmaker, kuiper en 48 matrozen, waaronder
vijftien scherpschutters en speksnijders.” De speksnijders waren alleen in de tijd
van de vangst van het spek aan boord om robben van de vellen te ontdoen en daarna
het spek in de vaten op te bergen. De vellen werden daarna sterk gezouten om ze te
conserveren.

Dat het begrijpelijk was dat de voorzitter van het College voor de Zeevisscherijen
zich voor advies tot Brantjes wendde, blijkt uit de vangstoverzichten van de Maria.”

20 NA, Archief van het College voor de Zeevisserijen (1857-1911) (toegang 2.11.24.02), inv. nr. 61.

21 In tegenstelling tot Schokkenbroek, Trying-out 146 ga ik uit van de vangstcijfers welke te vin-
den zijn in het Archief van het College voor de Zeevisserijen (1857-1911). NA, Archief van het
College voor de Zeevisserijen (1857-1911) (toegang 2.11.24.02), inv. nr. 61. Ik baseer me derhalve
niet zoals hij op de cijfers als genoemd in het Staatkundig en Staathuishoudkundig Jaarboekje,
maar op de cijfers van de reder zelf doorgegeven aan het College.
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De bemanning van de Maria circa 1897 met tweede van links mr N.J.L. Brantjes (1874-1948), over-
grootvader van de auteur van dit artikel. Particuliere collectie.

Uit de Staatkundig en Staathuishoudelijk Jaarboekjes van 1877 tot en met 1880 blijkt
dat in de jaren 1861 en 1862 de Maria niet op robbenvangst is uitgevaren. Als reden
wordt aangegeven dat de gezagvoerder in het najaar van 1860 was ontslagen wegens
plichtsverzuim.” Het schip werd in de jaren 1861 en 1862 wel voor de houtvaart
gebruikt, maar zonder gunstig resultaat daar het hiervoor minder geschikt was. In
het najaar van 1862 bood zich een geschikt en kundig gezagvoerder aan, die in het
volgende jaar ter vangst uitging. Het vermoeden bestaat dat de aangetrokken gezag-
voerder de voorgaande twee jaren als kapitein had gevaren op een van de andere
schepen van Brantjes, namelijk de bark Goede Vrede daar dezelfde naam in de boe-
ken als gezagvoerder wordt genoemd.”

Schokkenbroek, Trying-out 144 stelt daarentegen ten onrechte dat de Maria niet uitgegaan is
wegens slechte vangsten in voorgaande jaren.

Een fenomeen dat wel vaker is voorgekomen. Uit de Jaarboekjes blijkt dat de gezagvoerders de
rederij trouw waren.
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Na 1875 is, voorzover kon worden nagegaan, Brantjes niet meer op robbenjacht
gegaan.” Hiermee kwam een einde aan de Nederlandse bijdrage in de Arctische
robbenjacht. Brantjes ging echter wel door met de handelsvaart. De robbenjacht
was voor hem altijd een bijzaak, een hobby, geweest. Een hobby die uitgevoerd
werd zolang het lucratief was. Menig reder en waarschijnlijk ook Brantjes vreesde
dat de jacht zeer improductief zou worden zoals gebleken was uit de vangsten van
de snellere Schotse en Noorse stoomschepen in het voorafgaande jaar.”” De Maria
werd vervolgens tot 1897 ingezet voor de houtvaart.

NEDERLANDSE REGELGEVING

Als laatste der deelnemende landen werd in Nederland bij wet van 31 december 1876
— Wet tot het nemen van maatregelen om uitputting van de robbenvangst te voorko-
men - bepaald dat een koninklijk besluit genomen kon worden waarin een restrictie
op de robbenjacht aangewezen werd. Uit de memorie van toelichting blijkt dat, met
het oog op mogelijke nog komende pogingen om de robben- en walvissenvangsten te
doen herleven, geadviseerd werd mee te werken aan maatregelen welke elders in het
belang van de industrie zouden worden genomen.” Dit punt was hoogstwaarschijn-
lijk een inbreng van Brantjes. Verdere feiten ontbreken.

Voorafgaand aan de totstandkoming van de wet van 31 december 1876 heeft een
discussie in de Tweede Kamer plaatsgevonden. Er was duidelijk sprake van een
gemeenschappelijk belang van alle zeevarende naties, oftewel een internationaal
belang. Het was gebruikelijk dat eerst een traktaat werd opgesteld dat krachtens
artikel 57 Grondwet ter goedkeuring aan de Staten-Generaal werd aangeboden. In
dit geval werd ervoor gekozen een andere weg te volgen. Men wilde eerst dat alle
landen een gelijkluidende nationale wet zouden hebben, waarna deze krachtens
die wet een verdrag zouden sluiten. Als grootste bezwaar tegen deze nieuwe manier
van wetgeving werd aangevoerd dat de Staten-Generaal een wetsontwerp moesten
goedkeuren waarvan niet vooraf zeker was dat het doel van de wet zou worden
bereikt. Immers, als een van de andere staten niet tot een gelijkluidende regelge-
ving zou besluiten, zou de wet geen rechtskracht krijgen. Een ander bezwaar lag in

24 Ik laat buiten beschouwing de cijfers van een mogelijke tocht van 1884 daar deze in de litera-
tuur ontleend zijn aan het artikel van D.P. de Vries, ‘De groote verdiensten der walvischvaart’
in: Het Nederlandsche Zeewezen (1927) 618, waarin geen bron voor de vangstcijfers wordt ge-
noemd. De Vries veronderstelt voorts in zijn artikel ten onrechte dat de Maria de Marie heette,
alsmede dat deze vanuit Purmerend gereed werd in plaats van Tensberg.

Staatkundig en Staathuishoudkundig jaarboekje voor 1879, 69,
Kamerstukken IT 1875-1876, Bijblad van de Nederlandsche Staatscourant, no 216, Memorie van
toelichting.
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de onzekerheid of alle overige landen wel hetzelfde verboden gebied en tijdvak
zouden vastleggen.” Het moge duidelijk zijn dat de meerderheid in het parlement
over deze bezwaren heen is gestapt. Bij wet van 31 december 1876 gold ook voor
Nederland:™

“Door Ons kan bij besluit eene oppervlakte tusschen 67° en 75° Noorderbreedte en
5° Ooster- en 17° Westerlengte (gerekend vanaf de meridiaan van Greenwich) aan-
gewezen worden, waar het dooden en vangen van robben van alle soorten gedurende
een bij Ons besluit te bepalen tijd des jaars verboden is aan de opvarenden of be-
manning van Nederlandsche schepen.

Hij, die in strijd met dat verbod, robben doodt of vangt of poogt te vangen, wordt
gestraft met eene geldboete van ten minsten honderd en te hoogste drie duizend
gulden.

Met gelijke straf wordt gestraft hij, die als boekhouder eener reederij of als eenig
eigenaar een Nederlandsch schip uitrust, of als gezagvoerder dienst doet op een
Nederlands schip, met de wetenschap dat het bestemd of gebruikt wordt voor de
robbenvangst, in strijd met het verbod, bedoeld in alinea 1

Op 5 februari 1877 volgt dan het koninklijk besluit” waarin staat dat:

“Het dooden en vangen van robben van alle soorten is aan de opvarenden en beman-
ning van Nederlandsche schepen verboden, tusschen 67° en 75° Noorderbreedte en
5° Ooster- en 17° Westerlengte (gerekend van de meridiaan van Greenwich), voor 3
April van elk jaar”

Nederland was hiermee het laatste land dat de afspraken tot regulering nakwam,
waarna de regelgeving in alle landen van kracht werd. Dit los van het feit dat de
Nederlandse robbenjacht niet meer werd uitgeoefend. Men wilde de mogelijkheid
voor de vangst voor de toekomst zeker stellen.

Kamerstukken I11876-1877, Bijblad van de Nederlandsche Staatscourant, no 20, Voorlopig verslag.
Wet van 31 december 1876 houdende maatregelen tot voorkoming der uitputting van de rob-
benvangst, Stb. 289.

Koninklijk besluit van 5 februari 1877 betreffende het dooden en vangen van robben, Stb 19.
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AFSLUITEND

Uiteindelijk zijn het Verenigd Koninkrijk, Zweden, Noorwegen, Duitsland en Neder-
land overeengekomen dat een sluitingstermijn overbodig was. De voornaamste reden
voor het vastleggen van een jachtseizoen was het met rust laten van de robben in de
werptijd. Een inbreng van Schotse zijde, het voorstel om een sanctie op te leggen aan
diegenen die het verdrag zou schenden, werd wel overgenomen. Om te zorgen dat de
vangstregels algemeen bindend werden voor alle landen, werd overeengekomen dat
elke lidstaat eensluidende eigen nationale regelgeving zou maken. Het opleggen van
een sanctie bij overtreding werd zo een nationale aangelegenheid. Nederland heeft
afgeweken van haar gebruikelijke procedures om internationale afspraken bindend
te maken. Het is mogelijk dat economische motieven — waarschijnlijk aangedragen
door Brantjes als enige overgebleven reder - hier een rol in hebben gespeeld.

Het met de wettelijke regelingen beoogde doel is in de volgende jaren niet alleen
behaald, maar ook voorbijgestreefd. De robben kwamen aan het begin van het sei-
zoen in zulke groten getale opzetten, dat de vissen vrijwel geheel uit de wateren
verdwenen. De bevolking die uitsluitend van de visvangst leefde, kon niet meer
in haar dagelijkse behoefte voorzien, waardoor de armoedegrens naderde. Om de
lokale visserij van de ondergang te behoeden, achtte de Noorse regering het nu
nodig om de sluitingstermijn op de robbenjacht te doen vervallen. Reden voor de
verdragsluitende Noordzeelanden om in 1902 de verbodsbepaling op de robben-
jacht op te heffen.”

BARBARA J. DE GROOT (1973) is jurist en studeerde aan de Universiteit Leiden zowel
rechten als Book and Publishing studies. Zij is werkzaam als jeugdrecht- en straf-
advocaat in Haarlem. Zij publiceert artikelen op zowel historisch- als haar vakgebied.
De hoofdpersoon van het onderhavige artikel is haar betovergrootvader.

30 Verslag van den staat der Nederlandsche zeevisscherijen over 1902, 10-13.
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Geweld op de rede van Lagos

1976-1984: het begin van moderne zeeroof

KARIN ALFENAAR

INLEIDING

De afgelopen jaren stonden de kranten bol van berichten over Somalische piraten
die de Golf van Aden onveilig maakten. Mannen uit verarmde, onbestuurbare ge-
bieden overvielen met steeds geavanceerdere middelen schepen die hun kusten
passeerden. Er was sprake van brutale kapingen en spectaculaire reddingsacties
door marineschepen. Hoewel het verschijnsel van moderne zeeroof zich al sinds
de jaren zeventig op grote schaal voordoet, zijn pas in de afgelopen jaren belang-
rijke stappen gezet door de internationale gemeenschap, die inmiddels gezamen-
lijke maatregelen heeft genomen en met marineschepen, waaronder Nederlandse,
een veilige corridor in de Golf van Aden in stand houdt. Veel wijst er op dat de toe-
genomen wil om in te grijpen te maken heeft met de omvang van de schade en de
groeiende criminele organisatie van de Somalische piraten. Dat was anders toen de
eerste gevallen van moderne zeeroof zich voordeden, in de jaren zeventig. Lang
werden de problemen toen door reders verborgen gehouden, uit angst voor reputa-
tieverlies, en de overheid hield zich afzijdig en legde de verantwoordelijkheid voor
de veiligheid aan boord zo goed als volledig bij de reders.

Het probleem dat moderne zeeroof of moderne piraterij wordt genoemd begon
in Nigeria. In de jaren zeventig en tachtig van de twintigste eeuw vielen opvarenden
van Nederlandse schepen met enige regelmaat ten prooi aan zeeroof en andere ge-
weldsmisdrijven in de wateren voor Nigeria. Anders dan in Somalié ging het hier
indertijd om overvallen in de territoriale wateren en niet op volle zee, daarom spre-
ken we van zeeroof.' Het feit dat de gebeurtenissen niet op volle zee plaatsvonden

De Verenigde Naties spreken van ‘piracy’ wanneer het geweld op volle zee plaatsvindt. Bij
een overval binnen de territoriale wateren spreekt men meestal van ‘armed robbery’.

http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/texts/unclos/part7htm (geraadpleegd
1 februari 2013).




beperkte de mogelijkheden om in te grijpen maar er zijn ook overeenkomsten met
de problemen die zich op volle zee voordeden. De gebeurtenissen in Nigeria en de
reacties daarop worden in dit artikel beschreven aan de hand van bewaarde corres-
pondentie tussen getroffen bemanningen, de Federatie van Werknemersorganisa-
ties in de Zeevaart (FWZ), de overheid en andere organisaties.”

FRAGIELE STAAT

Net als bij de latere grootscheepse zeeroof en piraterij in, bijvoorbeeld, de Straat van
Malakka en bij Somalié was er sprake van een fragiele staat in Nigeria. Na de onaf-
hankelijkheid in 1960 leek het land aanvankelijk een van de meest veelbelovende en
stabiele Afrikaanse staten, tot einde jaren zestig een bloedige burgeroorlog uitbrak.’
In 1970 kwam daar een einde aan en werd de republiek van Biafra, die zich in 1967
had afgesplitst, weer geintegreerd in het land. Wisselende militaire machthebbers
beloofden het land verkiezingen, maar die zouden tot in 1979 op zich laten wachten,
waarna vier jaar later militairen wederom de macht overnamen. Tot op heden kent
het land etnische, politieke en religieuze spanningen en is er geen stabiele staat.”

LANGE WACHTTIJDEN

In 1973-1974 stegen de olieprijzen enorm. Ambitieuze infrastructuurprojecten wer-
den door de Nigeriaanse overheid opgezet, die — naar later zou blijken - door cor-
ruptie van de verantwoordelijken niet aan de verwachtingen voldeden. Rond 1975
bestelde de Nigeriaanse regering voor deze projecten grote hoeveelheden cement,
die de havencapaciteit van Lagos (en Apapa) ver te boven gingen. Tientallen sche-
pen moesten, soms maandenlang, op de rede wachten om gelost te worden. Die
wachttijden leverden grote problemen op. Eerste stuurman CW.A. van Deutekom
van het koelschip Rochab van Van Nievelt, Goudriaan & Co beschrijft deze in een
uitgebreide brief van 10 augustus 1976 aan de FWZ. Allereerst is er een nijpend
tekort aan drinkwater. Net als in de tijd van de Verenigde Oost-Indische Compagnie
spant men tentzeilen om regenwater op te vangen. Maar omdat de regentijd voorbij
is en proviand schaars, is men genoodzaakt aan de wal voorraden tegen astronomi-

De correspondentie bevindt zich in het archief van de Federatie van Werknemersorganisaties
in de Zeevaart (FWZ), in Rotterdam. De auteur dankt de FWZ voor de vriendelijke medewer-
king.

J.M. Roberts, The Penguin History of the World, 1995, third edition.

Zie bijvoorbeeld ‘Algemeen Ambtsbericht Nigeria’, Ministerie van Buitenlandse Zaken, 15
oktober 2012.
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sche bedragen in te slaan. “Wie anker op gaat om in een naburige haven, bijv. Ghana,
drinkwater en proviand te laden heeft zijn torn” verspeeld en komt onder aan de
schier eindeloze lijst van wachtenden”. Volgens Van Deutekom toonden de haven-
autoriteiten van Lagos weinig begrip en medewerking.

BERICHTEN OVER ZEEROOF, MAAR GRAAG ANONIMITEIT!

De rijk beladen, wachtende schepen vormden een aantrekkelijk doelwit voor crimi-
nelen. Van een Spaanse coaster werd de volledige deklast autobanden overgeheveld
in langszij liggende bootjes, terwijl een opvarende met een mes in zijn rug in be-
dwang werd gehouden, aldus Van Deutekom. Op een Engelse coaster werden de
opvarenden op klaarlichte dag van letterlijk alles beroofd; alleen nog hun ondergoed
hadden ze nog aan. “Wat er voorvalt wanneer dit gespuis een vrouw aan boord aan-
treft is iets waar wij maar liever niet bij stilstaan ...”

Bemanningsleden waren vogelvrij, schrijft de eerste stuurman. Zij konden zich
niet of slecht verweren. In de haven van Lagos zou politie weliswaar direct het vuur
op rovers openen maar de rede was een niemandsland. Grote schepen met een
bemanning van veertig tot vijftig man konden rovers soms nog het hoofd bieden.
Kleinere schepen konden eventuele indringers slechts zelfgemaakte vuurwerkbom-
men tegemoet slingeren. Van het schip Straat Nagasaki van de Royal Interocean
Liners werd op een nacht een halve container transistorradio’s gestolen door circa
tien man. Enige nachten later klom zo’'n dertig man bewapend met katapults en lege
flessen aan boord om de andere helft op te halen. Toen de wacht onraad bemerkte en
de Nigerianen van het dek af wilde spuiten met de dekwasslang, werd de derde
stuurman door een fles aan het hoofd verwond. Een matroos van de vriescoaster
Meres van Van Nievelt, Goudriaan & Co die dieven aan dek aantrof, werd dusdanig
toegetakeld dat hij zich direct onder medische behandeling moest stellen, aldus het-
zelfde bericht van Van Deutekom. Hij vroeg de FWZ met klem om geen namen van
Nederlandse schepen en rederijen te noemen, omdat deze het weinig op prijs zou-
den stellen als bekend werd dat van één van hun schepen een container volledig leeg

werd geroofd. Ook collega-gezagvoerders zouden niet bereid zijn in de openbaar-
heid te treden.’

Torn betekent beurt.
Van Deutekom werd anonimiteit beloofd door de FWZ. Later verschenen zijn naam en brief

regelmatig en onverkort in andere correspondentie, daarom is anonimiteit niet gehandhaafd in
dit artikel.
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Nigeria, 12-1-1977. Collectie Maritiem Museum

EEN TELEGRAM AAN DE MINISTER-PRESIDENT

Eerdere berichten over Nigeria zouden door de wijze waarop ze werden verteld,
door enkele rederijen zijn afgedaan met de kreet ‘indianenverhalen’, aldus de FWZ.
Maar de beheerste weergave door Van Deutekom was voor de vakbond aanleiding
om op 25 augustus 1976 minister-president J.M. den Uyl per telegram te verzoeken
maatregelen te treffen.

Ook werd een dringend beroep op de Koninklijke Nederlandse Reders Vereni-
ging (KNRV) gedaan om snel bij de aangesloten rederijen na te gaan op welke wijze
zij de bescherming van hun bemanning tot stand konden brengen of uitbreiden. Op
23 september 1976 schreef de Vereniging van Werkgevers in de Kleine Handels-
vaart daarop aan zijn leden: “In geval één of meerdere uwer schepen naar Lagos
zouden gaan verzoeken wij u alles in uw vermogen te doen om schip en bemanning
te beschermen”. Ook het Koninklijk Zeemanscollege ‘De Groninger Eendracht’, de
organisatie van reders in de kleine handelsvaart, schreef de leden aan.

Drie maanden later, op 25 november 1976, kwam het antwoord van de regering.
Het ministerie van Buitenlandse Zaken had de Nederlandse ambassade in Nigeria
verzocht “een onderzoek in te stellen en na te gaan op welke wijze zeevarenden aan
boord van de schepen aldaar in de gegeven omstandigheden zo doeltreffend moge-
lijk beschermd kunnen worden”. In de brief werd uitgebreid verslag gedaan van het
antwoord van de ambassadeur maar deze besprak vooral het congestieprobleem in
de haven - de zeeroof nauwelijks. De ambassadeur meldde wel dat de schepen van
verschillende grote Nederlandse rederijen enige mijlen uit de kust voor anker gingen,
dat was afdoende gebleken als veiligheidsmaatregel. Sinds eind september zou er
bovendien van ’s middags tot de volgende ochtend gesurveilleerd worden door een
Nigeriaanse marinepatrouilleboot.

FWZ NIET TEVREDEN

De FWZ vond dat de klachten niet serieus werden genomen. “De mededeling van
de melding van de Ambassadeur dat de schepen thans enige mijlen uit de kust voor
anker gaan getuigt van wezenlijk gebrek aan belangstelling. Op een rede waar hon-
derden schepen ten anker liggen kan het niet anders of vele daarvan liggen enkele
mijlen uit de kust.”’

Nadat het een nieuwe melding van zeeroof bij Nigeria ontving, verzocht de FWZ
het ministerie, op 19 januari 1977, opnieuw om maatregelen te treffen, eventueel
door inzet van de krijgsmacht. Daarop antwoordde het ministerie op 21 maart 1977

En de Nederlandse ambassade maar volhouden

,.Het loapt zo’n vaart niet”. Rotterdam. 7 Reactie van 29 december 1976.
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dat het aanvankelijk de bedoeling van de ambassadeur was om stappen te onder-
nemen bij de autoriteiten in Lagos. Maar daarvan was afgezien omdat de situatie in
de haven was verbeterd. Een uitdrukkelijke instructie van de in Lagos vertegen-
woordigde rederijen bleek voldoende effectief te zijn.

Een zeevarende schreef de FWZ echter: “Er is over deze toestanden al veel
geschreven doch onderhand gaat eenieder die hier regelmatig komt (en we gaan
hier niet voor ons plezier naar toe) er aardig de balen van krijgen, ook krijgt men de
indruk dat van verschillende rederijen deze of soortgelijke klachten van tafel ge-
veegd worden. (geld stinkt niet en daarom mondje dicht). Ik hoop alleen dat we als
zeevarenden met zijn allen en liefst ook uit het buitenland eens een vuist kunnen
maken om te weigeren nog langer op dit soort landen te varen. We varen om ons
brood te kunnen verdienen en een gezin te kunnen onderhouden maar niet om als
een zootje vuilnis behandeld te worden”.’

PvdA-Tweede Kamerlid J. van der Doef trok zich het lot van de bemanningen in
Lagos aan en stelde op 28 juli 1977 kamervragen over de risico’s. Demissionair minis-
ter van Buitenlandse Zaken M. van der Stoel antwoordde snel, op 10 augustus, dat
zich in 1977 geen enkel geval van roof op Nederlandse schepen voor de Nigeriaanse
kust had voorgedaan, “althans hebben hierover noch de Nederlandse ambassade,
noch het ministerie van Buitenlandse Zaken hierover klachten van rechtstreeks be-
trokkenen bereikt”. Extra maatregelen waren daarom onnodig, vond hij. De situatie
op de rede van Lagos werd verder bij voortduring in het oog gehouden door de
EEG-ambassadeurs.’

RADIOSTILTE RONDOM ZEEROOF

Er was rook, maar de FWZ kon het vuur niet duiden. De vakbond had in 1977 te
weinig concrete voorbeelden in handen om politieke druk te kunnen uitoefenen.
Hoe kwam het dat er niet veel verslagen van overvallen naar de FWZ of de over-
heid werden gestuurd? Waarschijnlijk waren reders bang dat hun goede naam werd
aangetast wanneer overvallen op hun schepen bekend werden. Ook zouden zij het
risico lopen dat hun verzekeringspremie steeg. Verder zagen reders vaak op tegen
het kostbare oponthoud dat een aangifte en een onderzoek met zich meebrengt.
Zeevarenden wilden op hun beurt de relatie met hun werkgevers goed houden en
brachten niets naar buiten langs officiéle kanalen.”

Brief van 7 mei 1977 met verzoek om anonimiteit.

TK 1977, 271.

Ook later speelt dit probleem nog. Zie bijvoorbeeld ‘Bestrijding zeeroof vooral langs diploma-
tieke weg’, Staatscourant 15 maart 2005.
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Desondanks kreeg het probleem ondertussen internationale aandacht. De Inter-
national Transport Workers’ Federation (ITF), de internationale koepelorganisatie
waartoe de FWZ behoorde, ontving wel verschillende berichten over overvallen op
schepen uit andere landen.” Toen de bootsman van een Deens schip op 21 november
1977 werd doodgeschoten en overboord gegooid door piraten had dat tot gevolg dat
Deense vakbonden hun leden aanraadden te weigeren om op Nigeria te varen. De
ITF raadde de andere aangesloten bonden aan hun leden hetzelfde te adviseren
maar de FWZ nam de aanbeveling niet over; de bond wachtte verbeteringen op de
korte termijn af. Ook later, gedurende de acht jaar dat de problemen speelden, heeft
de vereniging het nooit tot een boycot van de vaart op Nigeria laten komen. Wel is er
verschillende keren mee gedreigd. Mogelijk waren de leden bang hun baan op den
duur te verliezen, omdat opdrachten bij een boycot naar de concurrentie zouden
gaan. Ook bestond het risico vervangen te worden door goedkopere bemannings-
leden uit Indonesié en de Filippijnen.

GEEN MARINE NAAR NIGERIA

Door de internationale ontwikkelingen kwamen de Nederlandse redersverenigingen
echter wel in beweging. Op 25 november 1977 vroegen het Koninklijk Zeemanscol-
lege ‘De Groninger Eendracht’, de Vereniging van Werkgevers in de Kleine Handels-
vaart en de KNRV aan de regering diplomatieke stappen te ondernemen tegen de
verslechterde situatie en om inzet van de marine. Dit laatste weigerde de regering:
Nederlandse marineschepen mochten volgens internationaal recht niet ingrijpen in
territoriale wateren. In de huidige strijd tegen Somalische piraten gebeurt dit wel;
het internationale recht staat marineschepen wel toe op volle zee in te grijpen.”
Bovendien is in 2008 - met instemming van de Somalische interim-regering - reso-
lutie 1851 door de VN aangenomen die het staten toestaat om de piraten ook op
Somalisch grondgebied te vervolgen.

Dergelijke internationale daadkracht bleef uit rondom Nigeria. Bemanningen
bleven bovendien ontevreden over de inzet van de Nigeriaanse autoriteiten. Op 18
december 1977 schreef gezagvoerder R. de Witte van het m.s. Rochab van Van Nie-
velt, Goudriaan & Co aan de FWZ dat de Nigeriaanse marine in werkelijkheid slechts
een enkele keer patrouilleerde, bij daglicht. Twee maanden later ontving de FWZ
een rapportage van de stuurlieden van het m.s. Nedlloyd Wissekerk over vijf gevallen
van zeeroof op de rede van Lagos. Oproepen door de bemanningen van de beroofde
schepen over de VHF naar het havenkantoor en het signaalstation in Lagos lever-

11  Cireular 132/S32, 7 november 1977.
12 Artikel 100, 105, 110 UNCLOS.
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den niets op. Bijna een jaar later, op 9 november 1978, liet de minister van Buiten-
landse Zaken aan de FWZ weten dat de Nederlandse ambassade te Lagos met een
marifoon werd uitgerust. Zo konden Nederlandse schepen eenvoudiger om bemid-
deling of consulaire bijstand door de ambassade vragen.

Ondertussen deden zich grote politieke veranderingen voor in Nigeria. Nadat in
1977 een nieuwe grondwet was aangenomen, werd in 1978 het verbod op politieke
activiteiten opgeheven en de aanloop naar de verkiezingen van 1979 gestart. Dit
bracht veel politieke onrust met zich mee.

REDERS NEMEN ZELF MAATREGELEN

Aan boord werden steeds steviger maatregelen getroffen. De ITF: “It appears that
some shipping companies are now supplying arms to their crews in order that they
can defend themselves [...]”." Een Nederlandse zeevarende schreef over scherpe brand-
bijlen, zelfgemaakte speren, Molotovcocktails en knuppels, een ploeg met geweren
en scherpschutters met pijl en boog (‘bow and arrow men’). De pijlen zouden zelfs
in gif zijn gedoopt.” Er zijn geen berichten bekend over Nederlandse schepen met
wapens aan boord. Was dat wel zo, dan had dit strafrechtelijk vervolgd kunnen wor-
den. Jaren later, in augustus 2012 verschenen berichten in NRC dat Nederlandse
reders uit veiligheidsoverwegingen willens en wetens het geweldsmonopolie van de
Nederlandse overheid negeerden tijdens reizen bij Somalié.” Hoewel de minister
van Justitie in de Tweede Kamer meldde tot vervolging te zullen overgaan in derge-
lijke situaties, is tot dusverre geen geval van vervolging bekend.

NOG STEEDS GEVAAR

Het gevaar hield aan. Op 17 april 1979 schreef J. Scharloo, gezagvoerder van het
m.s. Coldexpress van Vroon over een jong bemanningslid van de Nederlandse North-
pole, dat hij al ruim twee weken in het ziekenhuis lag omdat hij bij een roofoverval
messteken van acht en veertien centimeter diep had opgelopen. “Zowel van politie
en andere instanties worden wij ten zeerste aangeraden niet de wal op te gaan,
zeker niet na het invallen van het donker”. Ook schreef hij dat zowel de politie als
de douane verwonderd waren dat zijn bemanning geen wapens aan boord had omdat

Circular 132/8. 32, 7 november 1977.

J. Scharloo, M/R Southpole, 26 februari 1977,

‘Wapens? Wij beschermen onze schepen’ in: NRC 2 augustus 2012; ‘Minister: koopvaardij pro-
voceert’ in: NRC 3 augustus 2012,
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het geladen achterschip gemakkelijk te enteren was. Verder verhaalde Scharloo
over roofovervallen op bemanningsleden van andere schepen.

De marconist van de Em. Broere"® ging na lossing van een partij ‘een half uur een
tukje doen’ met de deur open, daarna was er duizend gulden weg. Een matroos van
het Griekse schip Sagitarius werd totaal in elkaar geslagen en vijfhonderd dollar
afhandig gemaakt. En met het verlaten van het kantoor van een agentschap werden
de kapitein en twee officieren van het Cypriotische vaartuig River-Merchant van hun
horloges beroofd. Scharloo: ”"De Nederlanders van de baggerbedrijven die hier bij
ons aan boord komen zeggen het kort; als onze vrouwen wisten onder welke om-
standigheden wij varen en werken kwamen wij Holland niet uit, dan maar WW of
nog erger, maar niet zo”. De meeste roof en diefstal was overigens gevolg van de
armoede aan wal, aldus de gezagvoerder.

Na de brief van Scharloo ontving de FWZ een jaar lang geen schriftelijke berich-
ten meer, tot 23 juli 1980. Toen deden de stuurlieden van het m.s. Nedlloyd Korea per
brief een beroep op de vakbond om te zorgen dat er maatregelen kwamen die “niet
alleen mooi staan op papier” maar om iets “werkelijk constructiefs, zoals bv. niet
regelmatig teruggeplaatst te worden op de West-Afrikalijnen”. Gedurende de ruim
twee maanden dat de stuurlieden in West-Afrikaanse havens verbleven waren zij in
totaal achttien maal, met veel geweld overvallen. De officieren vonden het onver-
kwikkelijk dat ze gedwongen waren op West-Afrikaanse bestemmingen te varen. Ze
hadden echter geen keuze, het zou nog meer dan dertig jaar duren eer ze voor een
gevaarlijke bestemming zouden mogen bedanken.”

GEVARENTOESLAG VAN DERTIG GULDEN EN OVERLEG TUSSEN BELANGHEBBENDEN

Tijdens de CAO-onderhandelingen in het voorjaar van 1981 met de partners uit de
grote handelsvaart vroeg de FWZ om een gevarentoeslag voor de opvarenden van
Nederlandse schepen. Deze regeling was geen eerste keus, aldus de FWZ, maar in
ieder geval beter dan niets, nu bleek dat de reders op Nigeria zouden blijven varen
en er van overheidswege geen bescherming van de opvarenden kwam. Het verzet
van de reders tegen de regeling was groot. ‘Zodat het resultaat een regeling is, waar-
van bij voorbaat duidelijk was dat én de beperking tot een gebied op de rede van
Lagos en de beperking in de duur en de hoogte van de toeslag niet veel aanleiding tot
enthousiasme zouden geven’, aldus de FWZ in een verslag over de onderhande-

Wellicht gaat het om de Elizabeth Broere waarbij in schrijftaal de naam Elizabeth is afgekort.
Zie verderop in dit artikel en het ‘Protocol inzake het dienstdoen in gevarengebieden’,
http://www.nautilusnl.org/Acties/pages/Piraterij%20en%20geweld.aspx (geraadpleegd op 1
februari 2013).
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Gevarentoeslag
LLagos

1. Partijen bij de c.a.0.-en zijn tijdens de onderhandelingen in
1981 overeengekomen het gebied in en rond de haven van Lagos,
aan de zeezijde begrensd door de parallel van 6° 00’ Noord en de
meridianen van 3° 55’ Oost en 2° 51’ Oost, als “’gevaarlijk
gebied’’ aan te merken.

2. Dit gebied zal de status van ’’gevaarlijk gebied’’ behouden
vanaf 1 juli 1981 tot en met 14 dagen na de datum, waarop één der
partijen deze overeenkomst schriftelijk, eenzijdig, aan de andere
partij heeft opgezegd. Gedurende deze veertien dagen zal de op-
zeggende partij haar wederpartij in de gelegenheid stellen van de
overwegingen tot opzegging kennis te nemen en eventueel de
voortzetting ervan te bepleiten.

3. De schepelingen, die aan boord van een in genoemd
’gevaarlijk gebied’’ ten-anker of gemeerd liggend, dan wel gaan-
de gehouden schip verblijven, zullen een toeslag ontvangen van
f 30,— per dag. De dagen van aankomst en van
vertrek zullen elk als gehele verblijfsdag worden gerekend. De
toeslag is verschuldigd over ten hoogste 21 verblijfsdagen, waarop
het gevaarlijk gebied’’ per aanloop wordt aangedaan.

Gevarentoeslag Laos, bijlage uit Reglement voor scheepsgezellen; resp. Reglement voor scheeps-
officieren dienstdoende aan boord van schepen in de grote handelsvaart. Collectie Maritiem
Museum Rotterdam.

lingen.” Het ging om een toeslag van dertig gulden per dag, doorgebracht op de rede
van Lagos, met ingang van 1 juli 1981.” Het lukte de FWZ niet met de CAO-partners
uit de kleine handelsvaart een dergelijke regeling te treffen.”” Voor een bezoek aan
andere risicogebieden in West-Afrika kwam er evenmin gevarentoeslag.

Journaal, september 1981, p. 134.

Reglement voor scheepsgezellen; resp. Reglement voor scheepsofficieren dienstdoende aan boord
van schepen in de grote handelsvaart, bijlage IV, Gevarentoeslag Lagos.

Zie o.a. Circulaire VM/IG, 109/83, 31 oktober 1983 van Vereniging van Nederlandse reders in de
Kleine Handelsvaart.
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Tweede Kamerleden bleven steeds belangstelling voor het probleem tonen. In
antwoord op vragen van PvdA en CDA van 18 november 1981 meldde de minister van
Verkeer en Waterstaat dat het bij de ambassade in Nigeria en het ministerie bekend
was dat koopvaardijschepen in Nigeriaanse wateren nog steeds doelwit waren van
piraten. In 1981 werden zeven aanvallen op Nederlandse schepen bij de ambassade
gemeld. Er was weinig verbetering. “Zo is bijvoorbeeld gebleken dat, ondanks de
oprichting in maart jl. in Nigeria van een speciale havenpolitie en kustwacht ter
bestrijding van de piraterij, het resultaat hiervan volgens verklaringen van gezag-
voerders van bezoekende Nederlandse schepen minimaal is als gevolg van veelvuldige
defecten aan de patrouillerende schepen”. Ook meldde de minister dat in Nederland
regelmatig overlegd werd met belanghebbenden. Maar of die bijeenkomsten erg
vruchtbaar waren ... In het ledenblad van december 1981 deed de FWZ verslag van
een dergelijk overleg, met onder andere het ministerie van Justitie. Dit departement
vond dat rederijen zelf hun bezittingen moesten beschermen en dat er onvoldoende
aanleiding was bewapende agenten met de schepen mee te sturen, zoals wel eens in
de burgerluchtvaart gebeurde. Pas als rederijen daar niet toe in staat waren en er een
fors aantal doden en zwaargewonden te betreuren was, kon de overheid veiligheids-
agenten beschikbaar stellen. Zolang dat niet het geval was, konden scheepsofficie-
ren een wapenvergunning krijgen om hun schip te verdedigen, aldus Justitie. Ook
deed Justitie de suggestie om van de accommodatie een beveiligd fort te maken
waarin de opvarenden zich konden opsluiten zodra de piraten in de buurt kwamen,
aldus de FWZ. De vakbond noemde de suggesties “onzin”.

OPROEP INTERNATIONALE REDERSORGANISATIE, OVERVALLEN GAAN DOOR EN
OPRICHTING IMB

De internationale koepelorganisatie van de redersverenigingen, de International
Shipping Federation (ISF), vond in 1981 dat de situatie zo was verslechterd, dat het
de aangesloten organisaties opriep een beroep te doen op de eigen regeringen om
actie te ondernemen.” Het gebrek aan meldingen van overvallen was niet alleen voor
de vakbonden maar ook voor de reders een probleem, zo bleek. “One difficulty
facing Governments in this connection is lack of information”, schreef de ISF. De
organisatie riep de aangesloten organisaties daarom op om incidenten te melden.”

ISF Circular 81/4 (IF/20).

De KNRYV liet zijn leden hierop weten bij het ministerie van Buitenlandse Zaken aan te zullen
dringen op diplomatieke stappen. Verder riep de redersvereniging zijn leden op om ondervon-
den moeilijkheden te melden.
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Op 26 juni 1981 deed de FWZ weer een beroep op het ministerie van Buitenlandse
Zaken. Ondanks de plaatsing van radioverbindingsapparatuur op de ambassade en de
genomen diplomatieke stappen was in de loop der jaren weinig veranderd. De vak-
bond suggereerde samenwerken met de autoriteiten van andere maritieme landen
en desnoods inzet van het Nederlandse militaire of politionele apparaat. Als bijlage
werd een brief van officieren van de Nedlloyd Schelde van 26 mei 1981 meegestuurd,
met een verslag van verschillende roofovervallen op 21, 22 en 23 mei 1981, waarbij
niet werd ingegrepen door de Nigeriaanse autoriteiten, ondanks herhaalde oproe-
pen.

In hetzelfde jaar werd, op initiatief van de Internationale Maritieme Organisatie
van de Verenigde Naties, ook het International Maritime Bureau (IMB) in Londen
opgericht, met als hoofddoel de bestrijding van alle maritieme criminaliteit en wan-
gedrag, waaronder zeeroof en piraterij. Tien jaar later, in 1992, werd ook het IMB
Piracy Reporting Centre in Kuala Lumpur opgericht, waar schepen wereldwijd con-
tact mee kunnen opnemen in geval van een misdrijf op volle zee. Het Centre licht de
autoriteiten in en waarschuwt scheepvaart in de buurt. Daarnaast zorgt het voor
informatievoorziening aan overheden en de scheepvaartindustrie. Het IMB publi-
ceert jaarlijks een overzicht van alle meldingen en een analyse van de trends die het
ziet in piraterij.

NIGERIA INVESTEERT IN VEILIGHEID

Inmiddels speelde het probleem zes jaar en was de situatie in Lagos nog steeds
onveilig. Het ministerie van Buitenlandse Zaken bleef echter optimistisch. Op 2
februari 1982 stuurde het een Nigeriaans krantenartikel naar de FWZ en KNRV, met
melding van nieuwe veiligheidsmaatregelen in de Nigeriaanse havens.” Nigeria zou
zijn inkomsten achteruit zien gaan door de onveiligheid in en rond de havens, daarom
was het bereid om fors in maatregelen te investeren: er zouden vaartuigen en com-
municatieapparatuur worden aangeschaft. Het is onduidelijk of het materieel er ooit
is gekomen, het had in ieder geval weinig effect. Gezagvoerder Scharloo schreef op
22 juli 1981 weer: er was nog steeds sprake van geweld en plunderingen. Volgens
hem zouden Nederlandse bemanningsleden, net als de Denen, moeten kunnen af-
monsteren als een schip bericht kreeg dat het naar Nigeria gaat. Enkele van zijn
bemanningsleden hadden om ontslag gevraagd voor het geval het schip de wateren
bij Lagos zou aandoen. Ook elders in Nigeria was de situatie gevaarlijk. “De tiental-
len diefstallen aan boord van Nederlandse schepen worden niet eens meer vermeld,
je voelt dat je er goed bent van afgekomen als alleen je tv is gepikt of een paar radio’s.

23 National Concord, 7-1-1982, Surveillance sea ports.
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Trossen afsnijden aan de bolders is zeer geliefd, in Warri en Port Harcourt is het
levensgevaarlijk de wal op te gaan.” Twee weken later kwam er bij de vakbond een
bericht binnen uit een andere bron. Een aantal officieren van de Nedlloyd Tauranga
meldde een gewapende overval op hun collega’s op de Nedlloyd Steenkerk op de rede
van Lagos, waarbij gewonden vielen.” “Ondanks alle geruststellende berichten van
regeringszijde is er dus nog niets veranderd, er is zelfs sprake van escalatie nu er
vuurwapens bij te pas komen”. De briefschrijvers vroegen eveneens om maatregelen
die het mogelijk maken om het varen op schepen naar Nigeria te weigeren. Ook
moest de ‘Lagosregeling’ worden afgeschaft, “waarbij ons leven wordt afgekocht
met fl. 30,- per dag. Dit zoethoudertje is ronduit beledigend”. Tot slot wilden de
briefschrijvers dat er goed richtbare en ver dragende vuurwapens of traangasgrana-
ten aan boord werden geplaatst.

LIJST MET VOORZORGSMAATREGELEN

Op 17 september 1982 stuurde de internationale redersvereniging ISF een lijst voor-
zorgsmaatregelen tegen de overvallen aan haar leden. Een kleine greep uit de sug-
gesties: ’s nachts konden schepen beter tot 25 mijl uit de kust varen dan op de anker-
plaatsen te blijven, waar ze kwetsbaar zouden zijn. Ook moest er continue wacht
worden gelopen, met contact via walkietalkie tussen de wachtlopers en de brug. Alle
mogelijke toegangswegen tot het schip moesten worden afgesloten en het dek moest
voortdurend verlicht zijn en vrij van losse materialen. De ISF raadde reders echter
af vuurwapens aan bemanningsleden te verstrekken.

De FWZ wilde dat de Nederlandse reders meer acties zouden ondernemen,
onder andere door bewapend beveiligingspersoneel aan boord te nemen. In een
brief van 11 oktober 1982 schrijft de vakbond daarover aan de KNRYV, die op 1 novem-
ber antwoordde dat er regelmatig contact was met het ministerie van Buitenlandse
Zaken over het zeeroofprobleem. Ook wees de KNRV er op dat zij afhankelijk was

24 Op 18 september 1982 schreef een aantal officieren en bemanningsleden van de overvallen
Nedlloyd Streefkerk zelf: “In eerste instantie werd geprobeerd de piraten te verjagen, welke
poging is opgegeven toen er met vuurwapens op ons werd geschoten. De tweede stuurman is
hierbij in zijn arm geschoten. Een matroos werd gewond vlak naast zijn oog. Toen iedereen
zich teruggetrokken had in de accommodatie zijn de overvallers te ongeveer middernacht aan
boord gekomen, hebben een tweede anker laten vallen en zijn tot 5.30 uur in de morgen bezig
geweest om verschillende containers en ruimen open te breken en geheel of gedeeltelijk leeg
te roven. Enige hulp van de wal (dokter, politie enz.), ondanks herhaalde oproepen per VHF
bleef uit. Te 1300 zijn we langs de kade afgemeerd en is tevens een dokter aan boord versche-
nen voor de twee gewonden”.
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van derden bij het treffen van maatregelen die ‘effectief’ een verbeterde veiligheid
tot gevolg hadden voor de opvarenden van de Nederlandse schepen bij Nigeria.

Van Nederlandse reders was niet bekend of zij hun schepen in Nigeria particulier
beveiligden, zoals de FWZ vroeg. Bescherming door particuliere bedrijven op bepaalde
risicotrajecten is een eeuwenoud alternatief voor de handelsvaart. Dit soort bedrij-
ven biedt behalve bescherming aan boord ook trainingen voor de bemanning. Maar
niet alle reders kopen dit soort diensten in. Bij het merendeel van de gevallen van
zeeroof gaat het om een verlies van slechts enkele duizenden dollars en wegen de
kosten niet tegen de (materiéle) schade op. Maar bij kapingen, zoals in Somalié, gaat
het om miljoenen, en is men wel genegen dit soort diensten in te kopen.

MARINE EN BEVEILIGINGSPERSONEEL VERSUS DE DIPLOMATIEKE WEG

Bij de Nederlandse baggeraars bleek echter dat investeren in bewakingspersoneel
voor schepen in Nigeria vruchten afwierp. De KNRV deed hierover op 11 oktober
1982 navraag bij de branchevereniging van de baggeraars, Centrale Baggerbedrijf.
Deze antwoordde dat men geen wezenlijke moeilijkheden ondervond. Ongeveer twin-
tig procent van het personeel was bewakingspersoneel. “Zeer kostbaar maar tot nu
toe gelukkig effectief”. Ook werkten de baggeraars met alarmeringsinstallaties en
andere beveiligingsapparatuur. Onbekend is wat daarop door de Nederlandse reders
is ondernomen.

Eind 1982 en begin 1983 kwamen verschillende brieven van bemanningsleden
van Nederlandse schepen binnen met verslagen van gewelddadige overvallen.” In
deze tijd begon ook een regulier overleg over het zeeroofprobleem tussen vertegen-
woordigers van de reders, zeevarenden, Shell Tankers, de marine en verschillende
ministeries. Op 15 februari 1983 vond het derde overleg tussen voornoemden plaats.
Uit de notulen blijkt dat verschillende keren mondeling dan wel schriftelijk protest
is aangetekend bij de Nigeriaanse autoriteiten over de onveiligheid in de havens.
Daarbij werd aangedrongen op het nemen van veiligheidsmaatregelen. Het meren-
deel van de diplomatieke stappen vond plaats in samenwerking met andere betrok-
ken EG- en OESO-lidstaten. In de notulen staat: “Hoewel genoemde diplomatieke
acties tot nu toe géén effect hebben gesorteerd waren allen ter vergadering van
mening dat dergelijke acties doorgang moeten vinden”.

25 Onder meer de overval op het m.s. Baltic in de nacht van 29 en 30 november 1982, Vermeldens-
waardig is dat het koelschip Pacific Marchioness te hulp scheot, zodra de piraten werden
opgemerkt. Laatstgenoemd schip stoomde direct naar de Baltic en voer rondjes om het schip
heen, luid toeterend en met de lampen gericht op de piraten. Het effect was echter dat de pira-
ten in paniek raakten en begonnen te schieten op de Pacific Marchioness.
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Bij latere problemen met piraterij, respectievelijk bij Brazilié, in de Straat van
Malakka en de Golf van Aden, bleef de Nederlandse regering de oplossing eveneens
langs diplomatieke kanalen zoeken. “In eerste instantie hebben reders zelf verant-
woordelijkheid voor een zo deugdelijk mogelijke bescherming van hun schepen en
opvarenden, waar ook ter wereld.” Dat antwoordde minister Bot van Buitenlandse
Zaken in januari 2005 op Kamervragen over piraterij in de Straat van Malakka. De
VVD en FWZ drongen aan op het meesturen van marineschepen in de gevaarlijke
zeestraat. Dat was niet opportuun, aldus de minister, aangezien het om territoriale
wateren ging. Hij vond dat piraterij vanwege de internationale dimensie aangepakt
moest worden in de Internationale Maritieme Organisatie. Daarnaast sprak de rege-
ring kuststaten van piraterijgebieden aan op het nemen van maatregelen.™

Bij Somalié dreigde de situatie uiteindelijk te ver uit de hand te lopen, en sloeg
de internationale gemeenschap de handen op 16 december 2008 ineen. Die dag
nam de Veiligheidsraad resolutie 1851 aan, die het toestaat ook binnen de territoriale
wateren van Somalié op te treden tegen piraterij, gedurende een periode van twaalf
maanden. De piraten mogen zelfs op Somalisch grondgebied achtervolgd en opge-
pakt worden. De Nederlandse regering kwam toen in actie door, onder codrdinatie
van de EU, marineschepen in te zetten ter bestrijding van piraterij. Aanvankelijk ter
bescherming van voedseltransporten en na herhaaldelijk aandringen ook van koop-
vaardijschepen. Later, in 2011, besloot de regering om militaire beveiligingsteams in
te zetten om Nederlandse schepen te beveiligen tegen piraten voor de kust van
Somalié.” Na protesten van de reders verlaagde minister Hillen de prijs van de
mariniers, die in teams van drie of vier man aan boord kwamen, van vijfduizend
naar duizend euro per man per dag.”

EINDE GEVARENTOESLAG

Dit was vijfentwintig jaar eerder allemaal nog ver van de realiteit. Op 25 maart 1983
deed de FWZ een dringend beroep op minister-president R.F.M. Lubbers om nu
toch echt te zorgen dat opvarenden van Nederlandse schepen beschermd werden,
desnoods door de Nederlandse marine. De premier antwoordde op 5 juli 1983 dat
het volkenrechtelijk niet mogelijk was binnen de territoriale wateren van Nigeria
gewapende eenheden aan boord van Nederlandse schepen te stationeren, zonder
toestemming van de Nigeriaanse overheid.” Daarna ontving de vakbond geen be-

26 Staatscourant, 15 maart 2005.

27 http:;//www.defensie.nl/missies/somalie/beveiligingsteams_schepen (geraadpleegd op 1 februari
2013)

28 NRC, 2 augustus 2012,

29 De brief is integraal afgedrukt in Marineblad 93 (1983) 386-387.
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richten meer van incidenten. Bij de grote Nederlandse rederijen was het kennelijk
ook rustig; zij zegden in 1984 de Lagostoeslagregeling op, de meesten per medio
1984. De FWZ verzette zich hiertegen — zonder succes. In een brief aan de Raad van
Bestuur voor de Zeevaart schreef de bond onder andere: “Door het drastisch terug-
lopen van het aantal schepen en het feit dat deze meestal op zeer grote afstand
gaande houden omdat de wachttijd sterk is bekort vinden momenteel geen inciden-
ten plaats. Wanneer het aantal schepen en de wachttijden weer gaan oplopen zal de
gevaarlijke situatie onmiddellijk herleven (...)”."

ZEEROOF NIGERIA ANNO NU

De gevaarlijke situatie is er nog maar er is inmiddels verbetering voor zeevarenden
die op Nederlandse schepen naar Nigeria varen. Ruim dertig jaar na de eerste ver-
ontrustende geluiden over geweld bij Lagos, in oktober 2009, sloten Nautilus en de
reders een ‘Protocol inzake het dienstdoen in gevarengebieden’. Terstond werd door
de vakbond het verzoek ingediend om Nigeria als gevarengebied aan te merken, het-
geen door de reders werd gehonoreerd. Wat houdt het protocol in? Zeevarenden die
dienstdoen op schepen die onder Nederlandse vlag varen mogen onder bepaalde
omstandigheden weigeren om op of door gebieden te varen die als gevarengebied
zijn aangemerkt. Het protocol is een aantal malen verlengd en heeft inmiddels geen
formele status meer. Het geldt voortaan als een herenafspraak tussen de reders en
Nautilus.” “Aanvankelijk voelden de reders niet veel voor een dergelijk protocol”
vertelt Marcel van de Broek van Nautilus, in zijn kantoor in Rotterdam, eind april
2010. “Maar toen we duidelijk maakten dat extra geld voor de bemanning niet het
oogmerk was van ons initiatief, konden we met elkaar om de tafel gaan zitten. Voor
oorlogsregio’s bestaan er al langer dergelijke regelingen. Maar er zijn ook veel regio’s
die niet in oorlog, maar wel minder stabiel zijn. Ongeruste leden bellen ons hierover,
zij hebben grote moeite om naar die gebieden te gaan: je wordt zeevarende om je
boterham te verdienen, niet om de held te zijn. Weigeren moet kunnen zonder
arbeidsrechtelijke consequenties.” Waarom kon het protocol er niet komen in de
jaren zeventig of tachtig van de vorige eeuw ? Van den Broek: “Toen was het een
slechte tijd voor de scheepvaart. Men wilde het liefst van de Nederlandse beman-
ning af. Nu is er meer aandacht voor het menselijke aspect van het geheel.”

30 17 juni 1984

31 http://www.nautilusnl.org/Acties/pages/Piraterij%20en%20geweld.aspx (geraadpleegd op 1
februari 2013).
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Ook in 2013 zijn schepen van de Nederlandse Marine nog steeds betrokken bij anti-piraterij-
missies voor de kust van Somalié. In februari 2013 hield de bemanning van Hr.Ms. De Ruyter
negen vermoedelijke piraten aan. Foto ministerie van Defensie.

Na de briefwisselingen over het stopzetten van de Lagosregeling stokken de stukken
over Nigeria in het archief van de FWZ.” De vaart op Lagos en andere havens in
Nigeria verminderde en daardoor nam ook het aantal incidenten af. Maar de onvei-
ligheid blijft in de wateren bij Nigeria en neemt zelfs weer toe. Volgens de jaarlijkse
rapporten van het International Maritime Bureau staat Nigeria, na Somalié, al jaren
op een goede tweede plaats. Er zou naast de tientallen jaarlijks gerapporteerde over-
vallen nog eens veelvoud aan incidenten zijn dat niet wordt gerapporteerd. Onder-
rapportage van incidenten rondom Nigeria is een groot probleem, aldus het IMB.
Inmiddels lijkt de piraterij rondom Somalié wat af te nemen terwijl die in Nigeria
groeit en veel gewelddadiger is.” Daar waar de Somalische piraten een goede inkom-

32 Op 20 januari 1999 ontving de FWZ nog wel een fax van een medewerker van Smit Internatio-
nale over terroristisch geweld voor de kust van Nigeria. Smit vroeg aan Texaco om bescher-
mende maatregelen, maar die werden geweigerd. Texaco antwoordde dat Smit daar zelf voor
moest zorgen, maar Smit wilde niet als partij in het conflict betrokken worden en weigerde.
Zie rapportages International Maritime Bureau, http://www.icc-ccs.org/news/747-six-month-
drop-in-world-piracy-imb-report-shows (geraadpleegd 1 februari 2013) ; ‘Piracy, Hung, drawn
and quartered’, Economist 10 November 2012,
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stenbron hadden door losgeld voor bemanningen te eisen, roven de Nigeriaanse
piraten het schip snel leeg en ‘kost’ het hen niets als er doden vallen.”

Gaan we, nu lijkt dat het probleem zich zal blijven voordoen, toch richting bewa-
pende particuliere beveiligers aan boord? Het ziet er niet naar uit. De adviescom-
missie Gewapende particuliere beveiliging tegen piraten zei hier in 2011 over dat
Nederland particuliere bewapende beveiliging aan boord alleen na ingrijpende wets-
wijzigingen en internationale afstemming zou kunnen toestaan. Daarom adviseerde
de commissie dat de Nederlandse overheid de beveiliging zelf ter hand moet blijven
nemen.” Maar hoewel die overheid nu meer betrokken lijkt dan dertig jaar geleden,
is het een heikele kwestie om Nederland in zijn eentje te laten optreden tegen de
zeerovers en piraten of daarover met de verantwoordelijke regeringen te laten onder-
handelen. Daarom blijft samenspraak in de internationale gemeenschap noodzake-
lijk. Zoals de Amerikaanse vertegenwoordiger in de Veiligheidsraad op 2 december
2008, na het bespreken van de problemen bij Somalig, zei: “We cannot deal with
piracy in isolation”.

En tot slot: de internationale gemeenschap zou zich naast de bestrijding van pira-
terij en zeeroof ook sterker moeten inzetten voor een verbeterde rechtspositie van
zeevarenden, zodat het ook voor opvarenden van schepen onder andere (goedkope)
vlaggen mogelijk wordt om te weigeren om op gevaarlijke bestemmingen te varen,
gevallen van zeeroof en piraterij te melden bij de verantwoordelijke autoriteiten en
financiéle compensatie en nazorg van hun reder krijgen wanneer zij slachtoffer zijn
geworden van zeeroof of piraterij in risicogebieden.

KARIN ALFENAAR (1964) is Programmamanager communicatiebeleid en codrdinator
Europese samenwerking bij Hogeschool Utrecht. Zij studeerde in 1991 af als inter-
nationaal jurist aan Universiteit Utrecht, met als afstudeeronderwerp het Recht
van de Zee, waarvoor zij bij de Internationale Maritieme Organisatie van de VN
onderzoek deed naar MARPOL-regelgeving omtrent havenontvangstinstallaties.
De afgelopen twintig jaar werkte Karin in verschillende internationaal-juridische
en beleidsfuncties, waaronder in het Europese vreemdelingenrecht waarover zij
een reeks van juridische publicaties op haar naam heeft staan. Sinds 1999 ontwik-
kelde ze tevens een part-time carriére als freelance journalist en schreef ze tot en
met 2007 regelmatig over maritieme zaken, onder andere voor de Staatscourant, en

34 ‘Piraterij in West-Afrika neemt toe’ in: NRC 29 september 2011; ‘Piracy: the international con-
spiracy angle’ in: Daily Independent, 10 augustus 2012; Atlantic Council, ‘Managing the global
response to maritime piracy’, oktober 2012.
http://www.rijksoverheid.nl/documenten-en-publicaties/rapporten/2011/09/01 /rapport-commissie-
de-wijkerslooth-geweldsmonopolie-en-piraterij.html (geraadpleegd 1 februari 2013).

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2013 — 1

daarnaast over andere onderwerpen voor de Volkskrant en NRC. Ondanks de vari-
atie aan werkgebieden van de afgelopen jaren, blijft de band met ‘het maritieme’:
sinds 2010 is Karin Alfenaar lid van het bestuur van Stichting de Noordzee.
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Met de catamaran over en weer

Wel en wee van de High-speed Sea Service op de Noordzee

CEES VAN ROMBURGH

Voor velen is de oversteek per veerboot naar Engeland één van de weinige manieren
om de zee echt te ‘proeven’. Er schuilt iets nostalgisch in. Wellicht was dat ook een
reden waarom in musea aandacht werd besteed aan de Noordzee-veerdiensten.' Maar
de oversteek is eigenlijk helemaal niet zo vredig als hij lijkt. De veerbootmaatschap-
pijen zijn al lang in een heuse concurrentieslag verwikkeld. Vroeger kon de zeevaart
via conferences of kartelvorming de onderlinge concurrentie redelijk beperkt hou-
den. Dat is door Europese wet- en regelgeving niet meer mogelijk. Sinds de jaren
zeventig kregen vervoersbedrijven, zakelijke reizigers en vakantiegangers een grote
keus in mogelijkheden met welke maatschappij en via welke route de oversteek naar
en van Groot-Brittannié te maken.

Het zijn de Zweedse Stena Line en de Deense DFDS Seaways (voluit Det Fore-
nede Dampskibs Selskab) die het passagiers- en goederenvervoer tussen Nederland
en Groot-Brittannié domineren. Stena is vanuit Nederland actief op de verbinding
Hoek van Holland-Harwich. Het is de belangrijkste en meest bekende vaarroute
tussen Nederland en Groot-Brittannié. DFDS onderhoudt een verbinding vanuit
IJmuiden naar Newcastle.’

Vanaf 1994 werden de Eurotunnel en de prijsvechters in de luchtvaart, zoals
Ryanair, geduchte concurrenten van de veerdiensten. Een nadeel van de veerboot is
bijna vanzelfsprekend de langere duur van de overtocht in tegenstelling tot het
vliegtuig of de reis per trein. Naast de concurrentieperikelen ging het de afgelopen
twee decennia slecht met de economie, met alle gevolgen voor het passagiers- en

1 Dit waren de tentoonstellingen North Sea Passenger Lines van de Association of North Sea
Cities en het Maritime Museum Network (zie de gelijknamige publicatie van Morten
Hahn-Pedersen) en Sporen over Zee in het Spoorwegmuseum Utrecht (2010).

2 Morten Hahn-Pedersen (ed.), North Sea passenger lines (Esbjerg 2009) en Peter Bruce,
DFDS: Sailing in Style (Ramsey 2010).

vrachtverkeer. De overlevingsstrategieén van de rederijen moesten hierdoor steeds
aangepast worden.’

Stena zag begin jaren negentig een eigen snelle veerboot als het middel om de
wind uit de zeilen van haar rivalen te halen. Deze passagierscatamarans, die een
snelheid van veertig knopen konden halen, stonden te boek als High-speed Sea Service
(HSS). Ze werden ingezet op de Ierse Zee en het traject Hoek van Holland-Harwich.
Op deze lijndienst voer de HSS Stena Discovery onder de Nederlandse vlag en in
beheer van de Nederlandse dochtermaatschappij Stena Line BV..

Welke motieven waren er om in 1998 een HSS vanuit Hoek van Holland in te zet-
ten? Wat was de reden om de fast ferry negen jaar later uit de vaart te nemen? In dit
artikel wordt een poging gedaan deze vragen te beantwoorden.

TOENEMENDE CONCURRENTIE

In de jaren zeventig is de passagiers-en vrachtvaart op de korte zeeroutes flink ver-
anderd. Het aantal passagiers tussen Groot-Brittannié en het vaste land van Europa
verdubbelde tussen circa 1970 en het midden van de jaren 1990. De overtocht met
de veerboot nam een grote vlucht door het opkomende massatoerisme, terwijl het
vrachtvervoer (per trailer) ook sterk steeg. Op de korte trajecten waren de onder-
linge concurrentie van de veerbootrederijen en de wedijver met de luchtvaart aan-
vankelijk nog niet zo zichtbaar. Dat veranderde pas met de komst van straalverkeers-
vliegtuigen en verkoop van goedkopere reistickets. De introductie van hovercrafts
tussen Calais en Dover in de jaren zestig was overigens het eerste signaal dat men de
concurrentie aanging met de opkomende luchtvaart.'

Tegelijkertijd werden de rederijen na de oliecrisis van 1973 genoodzaakt te be-
zuinigen op de oplopende bunkerkosten. Schaalvergroting, het bouwen van steeds
grotere roll on-roll off (Ro-Ro) autoveerboten met verschillende autodekken, bleek
de oplossing.’ De grotere ladingcapaciteit en luxe aan boord konden bovendien op-
wegen tegen de snelheid en het gemak van het vliegtuig. DFDS en de Britse Southern
Ferries (onderdeel van P&0) waren de eerste die overgingen tot de bouw van grotere
Ro-Ro-veerboten.” Andere rederijen, zoals de Stoomvaart Maatschappij Zeeland
(SMZ), volgden.

3 H.Heijveld en R. Gray, ‘The competitive environment of a service industry: the examples
of the U.K.-Continent passenger sea ferry services’ in: Maritime policy & management, 23
(2 April 1996) 157-166 en Richard Anguera, ‘The Channel Tunnel - an ex post economic
evaluation’ in: Transportation research Part A: policy and practice 40/4 (2005) 291-315.

4 Paul Hynds, Worldwide high speed ferries (Londen 1992) 6-9 en Wiliam Moses, The com-
mercial and technical evolution of the ferry industry 1948-1987 (proefschrift University of
Greenwich 2010) 145-146.
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De veerboot m.s. Koningin Beatrix van de Maatschappij Zeeland uit 1986 was een
goed voorbeeld van een moderne cruiseferry. Het schip, gebouwd bij Van der Gies-
sen de Noord in Krimpen a/d IJssel, was een aangepaste versie van een Duits type,
gelijk aan de Olau Hollandia van de Olau Line (1982) en de King of Scandinavia van
DFDS (1987)." De Koningin Beatrix had een capaciteit voor 550 auto’s of voor 275
personenauto’s en tachtig trailers en kon 560 passagiers in luxe of economyhutten
onderbrengen en 1.543 mensen als ‘dekpassagier’ vervoeren.

De groei van de markt zorgde voor een stijgend aantal rederijen, maar ook voor
overnames en onderlinge fusies. Op de Noordzee kregen de exploitanten van de lijn-
dienst Hoek van Holland-Harwich, de Maatschappij Zeeland en British Rail (Sea-
link UK Ltd.), concurrentie van de Norfolk Line BV. (1968) uit Scheveningen en de
Olau Line (1973) vanuit Vlissingen.

De SMZ, op dat moment genaamd ‘Crown Line’, werd in 1989 door de Zweedse
Stena Line overgenomen. De Crown Line veranderde in Stena Line BV, het Neder-
landse onderdeel van de Stena-groep. Stena was op dat moment bezig met het uit-
breiden van haar activiteiten naar Nederland en Groot-Brittannié. De maatschappij
was hiertoe gedwongen, omdat de Scandinavische veerbootmarkt verzadigd was en
het vooruitzicht dat na de toetreding van Zweden tot de EU (in 1995) de winst-
gevende taxfree-verkoop aan boord in gevaar zou komen.

Stena verdubbelde in 1990 in omvang na het overnemen van de belangrijkste
Sealink-routes tussen Groot-Brittannié en Ierland. Sealink was eerder in 1984 door
British Rail verkocht aan rederij Sea Containers Ltd. in Bermuda. In 1995 groe-
peerde de rederij alle voormalige Sealink-diensten in haar bezit onder de gemeen-
schappelijke naam ‘Stena Line’.’

H.C. Kuiler, 'De Stoomvaart Maatschappij Zeeland in de golven der maatschappelijke ont-
wikkelingen’ in: P.W, Klein, J.R. Bruijn (red.), Honderd jaar Engelandvaart. Stoomvaart
Maatschappij Zeeland Koninklijke Nederlandsche Postvaart NV 1875-1975 (Bussum 1975)
162 ; B.E. Marti, ‘Passenger ships: Ferries and cruise ships’ in: R. Gardiner (e.a.), The ship-
ping revolution: The modern merchant ship (Londen 1992) 84-102 en Bruce Peter, Ferry: a
drive through history (Ramsey 2010).

Robert Spark, ‘Attractive interior for car ferry/cruise liners’ in: Shipping world and ship-
builder, 164/3862 (1962) 1206-1211.

Anoniem, ‘Koningin Beatrix’ in: HSB International, 35/1 (maart 1986) 32-49.

‘Beschikking van de Commissie van 26 januari 1999 inzake een procedure op grond van
artikel 85 van het EG-verdrag (Zaak IV/36.253 P&O Stena Line)’ in: Publicatieblad van de
Europese Gemeenschappen L 163 (29-06-1999) 73,
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OPENING VAN DE EUROTUNNEL EN OPKOMST VAN DE PRIJSVECHTERS

Met de opening van de Euro- of Kanaaltunnel in december 1994 kregen de rederijen

er een belangrijke concurrent bij (figuur 1). Om te anticiperen op de te verwachten

terugval in het personenvervoer probeerden alle maatschappijen hun aandeel in het
vrachtvervoer te vergroten. North Sea Ferries (P&0) en Stena investeerden bijvoor-
beeld in nieuw- en verbouw van de schepen.

De concurrentieslag werd extra bemoeilijkt door de steeds dalende koers van het
Britse pond sterling. De rederijen gingen zelfs zo ver dat ze onderlinge (verboden)
afspraken maakten om hun reactie op de devaluatie van het pond te bepalen. Sanc-
ties van de Europese Commissie bleven hierop niet uit en hoge boetes volgden.”

Sinds 1995 zijn ook de vliegtuigmaatschappijen als het Ierse Ryanair en Britse
easyJet met hun lucratieve reisaanbiedingen een serieuze concurrent (figuur 1).
Voor een prijs ver onder die van de rederijen was het mogelijk om de oversteek
naar Groot-Brittannié te maken. EasyJet opende in 1996 een lijndienst tussen het
Londense vliegveld Luton en Schiphol. In 1997 begon de maatschappij een dienst
tussen Liverpool en Schiphol.”

De ferrymaatschappijen verlaagden als reactie op vooral de komst van de goed-
kope vliegtuigmaatschappijen de tarieven fors. Net als in de luchtvaart werd flexible
pricing ingevoerd, zoals voordelige tarieven voor ‘vroegboekers’. Een enkeltje met de
HSS Stena Discovery kostte bijvoorbeeld in 2006 49 euro, met inbegrip van trein-
kaartjes vanaf ieder station in Nederland tot in hartje Londen. De gemiddelde prijs
van een enkele reis bij Ryanair en easyJet lag toen tussen de veertig en zestig euro.
Een zelfde reis met de hogesnelheidstrein (Eurostar) vanaf Lille naar Londen kostte
75 euro.” Als de reiziger last minute wilde vertrekken dan was, door het kortingssys-
teem, het treinkaartje voor de Eurostar veertig procent goedkoper!

De Britse hoogleraar economie John Kay toonde, nog voor de opening van de
Eurotunnel, in zijn boek Foundations of corporate success (1993) aan dat deze prij-
zenslag door de rederijen nooit gewonnen zou kunnen worden. De tunnel zou altijd
de laagste prijs kunnen bieden."”

9 “Beschikking van de Commissie van 30 oktober 1996 inzake een procedure op grond van artikel
85 van het EG-Verdrag (Zaak IV/34.503 Veerdienstmaatschappijen-Valutatoeslagen)’ in: Publica-
tieblad van de Europese Gemeenschappen L 026 (29-01-1997) 23-34 [Het betrof hier de rederijen:
P&O European Ferries, Stena Line UK, Sea France (SNAT), Brittany Ferries en North Sea Ferries.]
Simon Calder, No frills: The truth behind the low cost revolution in the skies (Londen 2006).
Genoemde prijzen zijn gebaseerd op een enkele reis in 2006. De prijs kon afhankelijk van
vroegboekingen of een andere soort ticket hoger of lager uitvallen.

John Kay, Foundations of corporate success: how business strategies add value (New York /

Oxford 1993) 239-242; Heijveld en Gray, ‘The competitive environment of a service indus-

try’ 157-166 en Anguera, “The Channel Tunnel’ 33.
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Great savings
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 30% off Holland
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As an AA member you can take
advantage of three great offers.

Save up to 30% on all our Standard

Return and 5 Day Return fares all To book call
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FIGUUR1 Aantallen passagiers over zee en door de Eurotunnel naar Groot-Brittannig,
1990-2011
40 -

35 4

8

[ae]
(2]
i

-
L4
L

Million passengers
[
(=]

w0 [+ [=2]
@ = o
@ (=] (=1
- -— o
Bron: Department for Transport, Transport Statistcs Bulletin - Sea Passenger Statistics (Londen 2012).

Niettemin won het vliegtuig steeds meer terrein op de ferry’s en het vervoer door de
tunnel. De luchtvaart zag haar marktaandeel tussen 1997 en 2007 groeien van zestig
naar 75 procent!”

De rederijen verdienden tot 1999 goed aan de shoppende Europeanen. Circa 45
procent van Stena’s winst was te danken aan verkoop aan boord van meest taxfree
artikelen. De uiteindelijke afschaffing hiervan in 1999 voor reizigers binnen de EU
maakten het varen onaantrekkelijker en zorgden voor een flink omzetverlies. Het
besluit was al in 1991 genomen, maar werd door een sterke lobby van de veerboot- en
vliegtuigmaatschappijen steeds opnieuw ter discussie gesteld. De rederijen vingen
uiteindelijk deels de gevolgen op door het aanbod in hun boordwinkels (tegen nor-
male prijzen) fors uit te breiden.

De malaise bij de veerdiensten was het eerst merkbaar op de Kanaalroutes, dat
wil zeggen op de routes tussen de havens aan de Zuidkust van Engeland en die aan
de Noordkust van Frankrijk en Belgié.” Naast het investeren in nieuwe schepen

13 Niko Wijnolst, Tor Wereland & Kai Levander, Shipping Innovation (Amsterdam 2009) 173-174.
14 Moses, The commercial and technical evolution of the ferry industry 151.
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FIGUUR 2 Aantallen passagiers per veerboot (boven) en door de lucht (onder) naar en
van Groot-Brittanni€, 1991-2000. Voor en na opening Eurotunnel en opkomst
low-budget vliegreizen (in duizenden).
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Bron: Department for Transport, Transport Statistcs Bulletin - Sea Passenger Statistics (Londen 2002).
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openden rederijen nieuwe routes of namen concurrenten over. P&0, de onbetwiste
marktleider op de Kanaalroutes, nam in 1996 de aandelen van Koninklijke Nedlloyd
over uit de joint venture die men in 1981 was aangegaan op de twee routes tussen
Zeebrugge/Rotterdam en Hull. Sindsdien zijn de veerdiensten vanuit Nederland
naar Groot-Brittannié in buitenlandse handen.”

Stena en P&O bundelden in het Kanaal en de zuidelijke Noordzee hun krachten
onder de naam P&O Stena Line. De Europese Commissie verleende, gezien de hevige
concurrentiestrijd met de Eurotunnel, voor een periode van zes jaar toestemming.
De samenwerking moest leiden tot een terugkeer van de stabiliteit in de sector, zodat
de tarieven weer op het oude niveau kwamen." In 2002 verkocht Stena haar aan-
delen aan P&O en concentreerde zich op de Noordzee op de dienst tussen Hoek van
Holland en Harwich, terwijl P&O haar dienst tussen Zeebrugge en Dover staakte.

Voor de verlieslijdende Olau Line was de concurrentie reden om in 1994 de lijn-
dienst Vlissingen-Sheerness op te heffen. De veerboten m.s. Olau Hollandia en Olau
Britannia werden verhuurd aan P&O. Met de opening van de autoroute tussen de
Belgische grens en Calais in 1997 werden de contouren nog scherper afgetekend.
Uiteindelijk legde de Belgische Regie voor Maritiem Transport (RMT) als eerste
grote rederij het loodje. De vaartijd tussen Oostende en Dover, ondanks de inzet van
twee jetfoils of draagvleugelboten, kon niet concurreren met de korte autorit naar
Calais en snellere en frequentere overtochten naar en van Dover. Vanaf 1994 werd
door RMT niet langer op Dover gevaren, maar naar Ramsgate. De nieuwe bestemming
was financieel geen succes, onder meer wegens de slechte verbinding met Londen.

Een parallel is te trekken met de cruisevaartindustrie. In deze sector is de onder-
linge concurrentie fors en worden alle pogingen gedaan om klanten aan te trekken
door het bieden van luxe en comfortabele schepen. De cruiserederijen investeren
steeds meer in nieuwe en grotere schepen, waarbij aan het eind van het proces van
overnames en fusies een paar grote spelers een rol blijven spelen.”

HIGH-SPEED SEA SERVICE: SNELHEID EN DOELMATIGHEID

Sten Allan Olsson, oprichter (‘Stena’ is een samentrekking van zijn voornamen) en
bestuursvoorzitter van de holding Stena AB (Stena Shipping Company), opperde in
1989 het idee van een eigen snelle veerboot. De High-speed Sea Service (HSS) paste

Wouter Heijveld en Remmelt Daalder, ‘Dutch passenger shipping lines across the North
Sea’ in: Morten Hahn-Pedersen (ed.), North Sea passenger lines 25.

‘Beschikking van de Commissie van 26 januari 1999’

Ferry de Goey, ‘De Holland Amerika Lijn, Carnival Cruises en de cruise-industrie in de
twintigste eeuw’ in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 26/1 (2007) 17-38.
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in de nieuwe strategie om altijd sneller en efficiénter te zijn dan de concurrenten.
Olsson ging mee met het idee dat het concept ‘snelle veerboot’ een belangrijke troef
was in de concurrentiestrijd en vooral die met de nog te openen Kanaaltunnel.”
Sommigen zagen het zelfs als enige alternatief om de concurrentie te weerstaan.”

Op dat moment waren er rond de Noordzee twee typen snelle autoveerboten in
de vaart. Dat waren op de lijn Calais-Dover een in Australié ontworpen catamaran
en de indrukwekkende, maar verouderde, hovercraft. Ook waren er plannen van
rederij Speedferries om catamarans als veerboten in het Kanaal in te zetten, als tegen-
zet voor de Eurotunnel. De daadwerkelijke introductie hiervan zou in 1990 zijn.”
Andere rederijen volgden daarna snel.

Het ontwerp van de HSS kwam voort uit een lange ontwikkeling van High Speed

Het was de bedoeling meer schepen te bestellen. De beslissing om dit niet te
doen had te maken met de hoge bouwkosten van meer dan 220 miljoen gulden per
schip. De ontwikkeling van het ontwerp en de bouwkosten waren in vergelijking
met de andere veerboten omvangrijk. Dat kwam onder andere door de afwijkende
bouwwijze en de relatief grote passagiersaccommodatie.”

Finnyards kwam in financiéle nood door vertraging in de oplevering van de sche-
pen en kon alleen gered worden na overname door het Finse concern Aker. Westam-
aran ging nog voor de oplevering van de HSS 900 failliet door het overschrijden van
het bouwbudget. Het faillissement van de Noorse werf kreeg later nog een staartje.
Stena kon door het faillissement geen schadevergoeding meer eisen, nadat in de

legering van de romp corrosie was gevonden. De vertraging in de aflevering had
Crafts (HSC). Deze begon in 1956 bij de introductie van de eerste commerciéle draag- tevens het gevolg dat Stena op de winstgevende, maar zwaar beconcurreerde route
vleugelboot tussen Sicilié en het Italiaanse vasteland. In de late jaren zeventig ging tussen Groot-Brittannié en Terland grote schade leed.

de Noorse werf Kvaerner Fjellstrand catamarans voor passagiersvervoer bouwen. De HSS 1500 had een futuristische uitstraling. De passagierscatamaran van 19.638
International Catamarans (InCat) in Hobart (Tasmanié) ontwikkelde zich gelijker registerton was 107 meter lang met een breedte van veertig meter. Daarmee was het
tijd tot de belangrijkste producent van snelle passagiersveerboten.” de grootste High Speed Craft ter wereld. In tegenstelling tot de meeste andere hoge-

In 1990 startte dochterbedrijf Stena Teknik, onder leiding van technisch directeur snelheidsvaartuigen kon de HSS wel vrachtwagens meenemen. Ruimte was er voor
S.R. (Stig) Bystedt (1935), met het project. Lange tijd was het onbekend dat Stena met 1520 passagiers en 375 personenauto’s (of 120 auto’s en vijftig trailers). Het schip
de ontwikkeling van een eigen type veerboot bezig was. Stena deed ondertussen vanaf had geen boegdeuren, maar die waren door de brede draaicirkel op de garagedekken
1993 op de route Holyhead-Diin Laoghaire van Noord-Wales naar Ierland ervaring op ook niet nodig. Auto’s en trucks werden via de vier hekdeuren, ruim acht meter
met de gecharterde snelle veerboot Stena Sea Lynx. boven de waterspiegel, in amper dertig minuten geladen en gelost. Daarvoor moest

Bij het tekenen van de bouwcontracten in 1993 werden de plannen duidelijk. Vier wel een aparte walinstallatie voor de HSS gebouwd worden. De HSS 900, Stena
veerboten werden uiteindelijk gebouwd: drie van het type "HSS 1500’ bij Finnyards Charisma, bood plaats aan negenhonderd passagiers en 208 personenauto’s.
in Rauma (Finland) en de kleinere ‘HSS 900’, voor de dienst Gotenburg-Frederiks- De HSS wordt beschreven als een semi-SWATH catamaran, omdat de veerboot,
haven, bij de Noorse scheepswerf Westamaran A/S in Kristiansand. Westamaran naast een hoge snelheid, ook de zeewaardigheid had van een Small Waterplane
had zich als alternatief voor de krimpende offshore markt gericht op de bouw van Twin-Hull (SWATH). Deze eigenschap was van belang op de soms woelige Ierse Zee
catamarans. De keuze van Finnyards had te maken met de opgedane ervaring bij de en Noordzee. Met moderne datasystemen werd de zeewaardigheid verder verhoogd.”
bouw van het Finse catamaran-cruiseschip Radisson Diamond (1991). Qua afmetin- De kimkielen waren een belangrijk onderdeel van het concept. Zij hadden een koers
gen was dit schip te vergelijken met de latere HSS 1500. stabiliserend en beweging dempend effect, voor onder andere het comfort van de
passagiers en het stuurgedrag van het schip. Daarmee was ook meteen één van de
aanvankelijke zorgen van de rederij opgelost: de passagiers zouden aan boord geen
last krijgen van zeeziekte. Technisch gezien zouden de schepen tot 2022 in dienst
kunnen blijven.

De voortstuwing van de HSS 1500 bestond uit vier General Electric gasturbines
met een vermogen van 78.450 kW bruto. Elke romp had twee waterjets. Voor de

18 David Bowen, ‘Forget the tunnel; all the talk on the high seas is of 50mph super ferries. And
Britain doesn’t make any of them’ in: The Independent - Business Supplement (05-05-1996).

19 John Hendy, Miles Cowsill en Stephen Brown, Harwich Hook of Holland 1893 - 2010 (Ram-
sey 2010) 71-72 en Fredrik Ahlman & Fredric Herlitz, Strategy during stormy conditions - A
case study of Stena Line (Gotenburg 2010) 24-31.

20 Hynds, Worldwide high speed ferries 66-69 en Wijnolst, Wereland & Levander, Shipping
Innovation 157-176.

21 Giovanni Ridolfi, ‘High Speed at Sea — Evolution and issues’ in: David Pinder und Brian
Slack (red.), Shipping and ports in the twenty-first century: globalisation, technological
change and the environment (Londen 2004).

22 1.8.V.Veldhuis, Application of Hydrogen Marine Systems in High-speed Sea Container Tran-
sport (Southampton 2007) 119.

23 E.H. Sims, Aluminium boatbuilding (Londen 2000) 120-121 en anoniem, ‘First Stena HSS
1500 delivered by Finnyards’ in: Fast Ferry International 35/3 (april 1996) 15-24.
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Aankomst van de Stena Discovery in Hoek van Holland. Foto: Cees van Romburgh.

stuwkracht werd gekozen voor verschillende turbines. Twee waren van origine af-
komstig van het gevechtsvliegtuig van de Zweedse luchtmacht, de Saab Gripen, ter-
wijl de grotere gebruikt werden in de Boeing 747 vliegtuigen. Voordelen van deze
turbines zijn dat ze schonere uitlaatgassen produceren en beduidend minder ruimte
innemen dan gewone scheepsturbines. Een nadeel is dat gasolie veel duurder is dan
stookolie, die normaal als scheepsbrandstof wordt gebruikt.

De eerste twee fast ferries werden ingezet tussen Groot-Brittannié en Ierland. De
HSS Stena Explorer, kwam in 1996 in de vaart, gevolgd door de Stena Voyager (1997).
Hier moesten de schepen direct de concurrentiestrijd aangaan met de inmiddels
ingezette snelle veerboten van P&O en Sea Containers.

Vanaf 1993 werd in de media gespeculeerd dat Stena de HSS ook op de Kanaal-
routes zou willen inzetten. Daarmee zou de Zweedse rederij haar concurrentiepositie
tegenover de Eurotunnel gevoelig verbeteren. Stena’s bestuursvoorzitter Dan Olsen
deed niet de moeite de speculaties te ontkennen. Volgens hem zou “een retourtje
met het nieuwe ferrytype minder lang duren dan een treinrit heen en terug door de
tunnel””* Het was niet een HSS, maar een in Australié gebouwde incat-catamaran,

24 Anoniem, ‘Stena bestelt supersnelle catamaran-ferryschepen’ in: Nieuwsblad Transport.nl
(08-07-1993).
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die daar door Stena samen met partner P&O werd ingezet. Stena’s bedoel ing met de
derde HSS 1500 was een andere. Dit schip, de in 1996 gebouwde Discovery, ging
dienst doen tussen Hoek van Holland en Harwich.

HSS STENA DISCOVERY

De keuze om de Stena Discovery tussen Hoek van Holland en Harwich in te zetten
was eigenlijk een logische. Beide havens sluiten zeer goed aan op het Europees trans-
portnetwerk. Stena domineerde hier de markt en garandeerde een hoge frequentie
aan overtochten. Voor een rendabele exploitatie werd uitgegaan van een redelijke
markt ten aanzien van het aantal te vervoeren passagiers en aanbod van vracht.
Bovendien bezuinigde Stena flink op het varend personeel dat overbodig was gewor-
den, zoals de cabincrew en het machinekamerpersoneel.”

Stena zette op deze route drie schepen in. De belangrijkste was de Stena Dis-
covery. De HSS voer overdag, meest met passagiers. Alles was gebaseerd op snelheid
en doelmatigheid. Dagelijks kon het schip vier overtochten maken, twee ’s ochtends
en twee ’s middags, in plaats van de vroegere twee overtochten van de Koningin
Beatrix. De catamaran maakte de oversteek met een snelheid van gemiddeld 38 kno-
pen in drie uur en veertig minuten, de helft van de vroegere vaartijd. Bij aankomst
draaide het schip, zonder sleepboothulp, richting de laad- en lospier. In Harwich
was er voor in- en uitschepen tussen de veertig en 55 minuten tijd, inclusief schoon-
maken.

De doelgroep waren de toeristen en minder de zakenmensen. De zakenreiziger
hechtte meer waarde aan snelheid, comfort en frequentie, terwijl voor de toeristische
reiziger de prijs doorslaggevend zou zijn. Zakenlieden zouden naar verwachting ge-
bruik maken van het vliegtuig of de Eurostar en daarop aansluitende spoorwegdien-
sten.” De hypermoderne schepen en het benoemen van de reputatie van de rederijen
waren in de marketing prominent aanwezig. Het nadeel van de langere reistijd per
boot werd handig gepresenteerd als ‘voordeel’, anders dan het ‘omrijden’ via Calais of
de trein nemen door de tunnel. Ook negatieve aspecten van de andere reisvormen
werden benadrukt: “bij goedkope luchtvaartmaatschappijen heb je alleen een stoel en
datis het” en per boot kon je het “urenlange wachten op troosteloze vliegvelden” ver-
mijden.”

25 Hendy, Cowsill en Brown, Harwich Hook of Holland 72.

26 ‘Beschikking van de Commissie van 26 januari 1999’ 65-66.

27 Jacco Neleman, ‘Ferrymaatschappijen: Oorlog op de Noordzee’ in: FEM Business, 8/41
(15-10-2005) 38-40.
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Passagiersvervoer naar Groot-Brittannié per veerboot, Eurotunnel en vlieg-
tuig 1999-2007

TABEL 1

(ciffers: x duizend) 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Frankrijk naar Thames en 19043 16609 15964 16459 14780 14437 13566 14025 14503
Kent (Nauw van Calais)

Calais-Dover 18324 16078 15857 16329 14631 14275 13359 13799 14258
Alle havens Zuidkust GB 4980 4587 4851 5044 4754 4600 3856 3498 3476
(verbinding vanaf o.a.
Frankrijk en Spanje)
Alle havens Oostkust GB 3016

Tyne 626

Tyne vanaf IJmuiden 282

Hull 1022

Hull vanaf Rotterdam 652

Felixstowe 78

Harwich 1272

Hoek van Holland- 920

Harwich

Andere havens 2 3 4 3 3 3 4 4 4

Alle korte zeeroutes 31381 28517 27753 28726 26523 25799 23693 23465 23668
(inclusief Westkust)

Totaal uit Nederlandse 1939 2031 2026 2209 2094 2002 1848 1897 1636
havens afkomstig

Totaal per vliegtuig (vanuit 17284 17831 16054 17098 17635 20002 22043 24588 25089
Europa, korte route)

Totaal vanuit Nederlandse 6777 7097 7314 7805 7781 7934 7888 8258 8353
luchthavens

Totaal door de Eurotunnel 18498 18298 17667 16643 16172 16503 17005 16968 17672

Bron: Department for Transport, Maritime Statistics (Londen 2010); UK Airport Statistics (2006).

’s Nachts deden twee conventionele schepen dienst. De autoveerboten, die de dienst
tot 1996 onderhielden, de Koningin Beatrix (in 2002 herdoopt in Stena Baltica) en
Stena Europe, werden overgeheveld naar respectievelijk de Ierse Zee en Stena’s
dochter Lion Ferries op de Oostzee. Aanvankelijk dacht Stena zonder de extra
capaciteit voor het vrachtvervoer te kunnen, maar daar kwam men snel op terug.
In 2001 werd door de nieuwe roll on - roll off schepen Stena Hollandica en Stena
Britannica de capaciteit voor het vrachtvervoer vergroot. De Stena Hollandica voer
net als de Discovery onder de Nederlandse vlag. Het schip beschikte over een capa-
citeit voor slechts 450 passagiers, maar had wel een opstelplaats van 2.500 meter
voor auto’s en trucks met oplegger.
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Kleine en grote incidenten achtervolgden de Stena Discovery. Eén probleem was
dat van tijd tot tijd stukken kunststof van de kimkiel afbraken en in de waterjets
kwamen. Het probleem werd verholpen door het monteren van aluminium kimkielen.
Een ander probleem was de snelheid van het schip. Bij harde wind met golfhoogten
van vier meter (windkracht acht) of hoger kon de Discovery niet uitvaren, ondanks
de SWATH-eigenschappen. Reden hiervan was dat het schip in januari 1998 bij
stormachtig weer enorme schade had opgelopen. De veerboot verspeelde hierbij
een deel van het voorschip.™ Het schip was door het ongeluk maandenlang uit dienst
en dat kostte Stena ongeveer vijf miljoen gulden. De imagoschade was misschien
nog wel het grootst, men had dit eigenlijk voor onmogelijk gehouden.

EINDE VAN EEN EXPERIMENT

Eind 2005 verschenen de eerste berichten dat de Discovery hinder ondervond van
de stijgende brandstofkosten. De brandstofprijs was dat jaar met veertig procent
toegenomen, gevolgd door een extra stijging in 2006 met vijftien procent. Een half
jaar later kondigde Stena aan de veerboot uit dienst te stellen en wel per 8 januari
2007. Het werd in de pers beschreven als het “einde van een experiment”.” Stena
Line BV. sloot het boekjaar 2006 af met rode cijfers. Hoeveel het tekort was weten
we niet exact, de ferrymaatschappij verstrekt geen concrete omzet- en verliescijfers.
Als redenen van het uit dienst stellen werden de hoge brandstofprijs en de concur-
rentie van de vliegtuigmaatschappijen genoemd, terwijl deze toch ook last hadden
van de stijgende brandstofprijs.”

Directeur Pim de Lange van Stena Line BV. hierover: “Toen wij in 1997 met de
Discovery begonnen, was de gasolieprijs 120 dollar per ton. In onze prognose hadden
wij meegenomen dat die weleens zou kunnen stijgen tot 180 dollar per ton. Helaas
steeg de prijs twee jaar geleden naar 700 dollar per ton. Dan is je hele financiéle
plaatje weg. De Discovery was volgens mij de grootste innovatie in de ferryindustrie.
Maar ja, hij verstookte 180 ton gasolie per dag”.” De Stena Discovery werd opgelegd
bij scheepswerf Harland & Wolff in Belfast en in 2009 verkocht aan Stena Line Scan-

dinavia. Nog dat jaar werd het schip doorverkocht naar Venezuela en herdoopt in
HSS Discovery.

28 ‘Uitspraak van de Raad voor de Scheepvaart inzake het oplopen van schade bij slecht weer,

door de Nederlandse ferry Stena Discovery, varende op de Noordzee’ in: Staatscourant 1999
nr. 93.

Hendy, Cowsill en Brown, Harwich Hook of Holland 82-83.

Chris Lewis, ‘Stena sacrifices speed for size. Rebuilt ferries will be world’s biggest, while
axing HSS will save fuel’ in: www.lloydsloadinglist.com (12-01-2007).

Harm Leerink, ‘Stena Line gooit roer om’ in: www.maritiemnederland.net (17-04-2008).
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“Binnen twee jaar na de indiensttreding van de HSS zullen we op de route Hoek FIGUUR 3 Vervoer passagiers en vracht door Stena Line over de Noordzee 2001-2011
van Holland-Harwich weer in de zwarte cijfers moeten zitten, anders is er iets niet 1.200
in orde”, had directeur De Lange gehoopt vlak voor de doop van de Stena Discovery
in mei 1997.” Het uit dienst stellen van de Stena Discovery bijna tien jaar later was 550
beslist een lastige beslissing. Waarom kwamen de verwachtingen niet uit?

In 1996 had Stena op de lijndienst Hoek van Holland-Harwich een monopolie- ' Ly
positie, die echter verliesgevend was. Door de felle concurrentie zakte het prijsniveau
voor de passagiers en het vervoer van vrachtwagens. De prijs voor vrachtvervoer
was in 1996 zelfs bijna dertig procent lager dan in april 1986 toen de Koningin Bea-
trix in de vaart kwam. Als gevolg hiervan leed de rederij in 1996 een verlies van acht
miljoen gulden.” Een switch was ondertussen gemaakt om meer klanten te trekken
door nadruk te leggen op de te bieden kwaliteit en service. Dat had geen succes.

Stena probeerde met de Stena Discovery de concurrenten af te troeven door snel-
heid en haar goede reputatie.” Het innovatieve HSS-concept was een unieke combi- L 100
natie van hoge snelheid en luxe. Tegen een redelijk bedrag kon een korte en comfor- 200
tabele reis worden aangeboden.” Eerder was door John Kay aangetoond dat het . 50
verbeteren van de concurrentiepositie met alleen (technische) innovatieve middelen
zelden echt succes heeft.”” De marketingstrategie focuste zich daarom op de toerist. 0 Jr*
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Per dag waren minimaal duizend passagiers nodig om de exploitatie te bekostigen, 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

bijna een miljoen op jaarbasis. :Z;De kentering van het aantal passagiers in 2007 komt door het uit dienst stellen van de HSS.
De eerste jaren leken het succes van de HSS te bewijzen. In 1997 werden 800.000 1 Freight unit is een vrachtwagencombinatie, trailer of treinwagon.

Bron: Pim de Lange, Ferry Innovative, lezing Afdeling Maritieme Techniek (MARTEC) TU-Delft

passagiers vervoerd, twaalf procent meer dan in 1996, maar nog niet het beoogde (Delft 14-06-2012).

miljoen. Het aantal vervoerde personenauto’s steeg met negentien procent. De rede-

rij sloot 1997 wel met verlies af, doordat het vervoer van vracht achterbleef en Stena

het exploitatietekort van de HSS niet kon compenseren. Er hoefde maar iets in beide in het toeristen- en zakenverkeer.” Daarbij was het Britse pond duur, wat de aan-

vervoersstromen te gebeuren of het concept was niet rendabel. De groeiende con- trekkelijkheid van Groot-Brittannié voor toeristen niet bepaalt ten goe(’ie kwam.

currentie van trein en luchtvaart was een belangrijk probleem. Aanvankelijk bedroeg Met het vrachtvervoer werd het verlies een beetje gecompenseerd. Dit ondanks

de reistijd met de Eurostar nog meer dan vier uur, maar gaandeweg werd die inge- de aanwezige overcapaciteit voor Ro-Ro-transport op de Noordzee-routes en lagere

kort en verhevigde de concurrentiestrijd. tarieven. De stijgende olieprijs zorgde er voor dat de HSS in 2004 verliesgevend
Het aantal passagiers, dat per veerboot de oversteek naar Groot-Brittannié werd. De exploitatiekosten waren door het gebruik van gasolie extra hoog, omdat de

maakte, daalde tussen 1998 en 2004 met bijna een kwart (figuur 1). Het leek er op prijs hiervan twee maal zo hoog was als die van stookolie.* :

dat de situatie in 2002 zich zou verbeteren, maar het bleef bij een tijdelijke opleving. Opvallend is dat de totale winst voor de over 2006, het jaar dat Stena besloot te

De terreuraanslagen in New York (2001) en Londen (2005) en het uitbreken van de stoppen met de Discovery, de hoogste was sinds de jaren negentig. Het vrachtvervoer

Irak-oorlog en het SARS-virus (beide in 2003) zorgden voor flinke schommelingen steeg, terwijl de aantallen passagiers en vervoerde auto’s licht stabiliseerden ten op-

zichte van 2005, maar desondanks fors achterbleven bij de streefcijfers” (figuur 3).

32 Anoniem, ‘HSS gaat strijd aan met Kanaaltunnel’ in: Nieuwsblad Transport.nl (27-05-1997).
33 Idem. 37 William Gibbons, ‘The Future of Passenger Shipping’ lezing tijdens het symposium Challen-
34 Ahlman en Herlitz, Strategy during stormy conditions 24-31. ges in 21st century passenger transport - delivering value & innovation in the ferry industry
35 Niko Wijnolst, Tor Wereland & Kai Levander, Shipping Innovation 170. (Greenwich 2004).

36 Kay, Foundations of corporate success 100-111. 38 Stena AB Annual Review 2006.
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De Stena Discovery was niet het enige slachtoffer onder de fast ferries. Het eerste
voorbeeld betreft de verouderde en te dure hovercraft tussen Calais en Dover. Deze
werd in 2000 vervangen door een snelle ‘Superseacat’-veerboot. Vier jaar later stopte
rederij Hoverspeed (onderdeel van Sea Containers) definitief met haar diensten op
deze route. Prijsvechter Speedferries besloot de diensten met ‘incats’ van en naar
Dover in 2008 te staken. Speedferries zorgt sindsdien met de catamarans alleen nog
voor een verbinding met de Britse Kanaaleilanden.

Superfast Ferries, eigendom van de Griekse rederij Attica, besloot eind 2005 haar
veerboot Superfast IX van de lijndienst Zeebrugge-Rosyth (Edinburgh) naar de Oost-
zee over te hevelen. In hetzelfde jaar verplaatste de (incat-)catamaran HSC Express
van de dienst Cherbourg-Portsmouth naar de lerse Zee en werd het schip alleen nog
in het in het hoogseizoen (maart tot oktober) ingezet, nota bene als concurrent van
de HSS van Stena! Hetzelfde gaat op voor de incat HSC Norman Arrow van de Franse
LD-Lines (Louis Dreyfus Armateurs). De catamaran voer eerst tussen Boulogne en
Dover, waar in 2010 het vervoer van reizigers per veerboot werd gestaakt, en vaart
sindsdien alleen tijdens de zomermaanden tussen Le Havre en Portsmouth. In 2011
bleek het rendement zo klein dat het schip tijdelijk werd opgelegd.”

In alle gevallen werden de brandstofprijzen en de concurrentie van de Eurotunnel
en de vliegtuigmaatschappijen als redenen genoemd om de snelle veerboten uit dienst
te nemen of anders in te zetten. Op de Kanaalroutes was bovendien de concurrentie
extra scherp door de aanwezigheid van een aantal goedkoop varende ferrymaat-
schappijen.”

Aan forse bezuinigingen ontkwamen ook de overgebleven HSS-schepen van Stena
niet. De HSS 900 Stena Carisma op de route tussen Gotenburg en Frederikshaven
had vergelijkbare problemen als de andere fast ferries. Felle concurrentie ondervond
men van de goedkope vliegreizen van Ryanair. Stena zet de Carisma tegenwoordig
alleen nog in het zomerseizoen in. Van de Eurotunnel had men natuurlijk geen last,
wel van de in 2000 geopende brug over de Sont tussen Denemarken en Zweden. Het
was in 2001 voor Stena’s concurrent Sea Containers reden om op hetzelfde traject te
stoppen met de verliesgevende exploitatie van haar snelle Superseacat en deze te
verplaatsen naar Dover."”

Uiteindelijk lijkt het lot van de HSS op de Ierse Zee ook bezegeld. De HSS Stena
Explorer en Stena Voyager hadden, in vergelijking met de Stena Discovery, een iets

39 Idem.

40 Russel Plummer, ‘News Feature’ in: Ships Monthly, 45/12 (december 2010) 14-15.

41 Russel Plummer, ‘Porthmouth’s cross-Channel ferry scene’ in: Ships Monthly, 46/4 (april
2011) 38-39.

42 Jacco Neleman, ‘Ferrymaatschappijen: Oorlog op de Noordzee’.

43 Fredrik Ahlman & Fredric Herlitz, Strategy during stormy conditions 33.
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hoger rendement, omdat met een hogere frequentie werd gevaren en de af te leggen
afstand korter en dus goedkoper was."

Na 2007 bleef de olieprijs stijgen, in 2008 zelfs in een half jaar met circa vijftig
procent. Stena verlaagde de maximumsnelheid van de HSS, om zo acht procent te
besparen op de brandstofkosten. Het bleek niet genoeg. In drie jaar tijd werd de
dienstregeling van de Stena Voyager, tussen Stranraer (Schotland) en Belfast, staps-
gewijs terug gebracht van vier round-trips per dag naar slechts één. Vervolgens werd
de dienstregeling van de Stena Voyager beperkt tot het zomerseizoen. Het gevolg
hiervan was dat de concurrentiepositie van de HSS wegyviel. Conventionele veer-
boten evenaren tegenwoordig de vaartijd van de HSS en beschikken bovendien over
een veel grotere ladingcapaciteit.”

Met de verplaatsing van de ferryterminal in Stranraer naar de kust bij Cairnryan
werd in 2011 het vonnis getekend voor de Stena Voyager en de 81m catamaran HSC
Stena Lynx III, die de Voyager in het winterseizoen verving. De verhuizing leverde
een vermindering op van twintig minuten varen. Het uit dienst nemen betekende
voor Stena een flinke besparing op de exploitatieckosten. Op de noordelijke route,
Holyhead- Din Laoghaire, blijft de HSS Stena Explorer weliswaar voorlopig in de
vaart, maar net als de Carisma alleen in het zomerseizoen.*

De grootste concurrenten, de vliegtuigmaatschappijen, leden flinke financiéle ver-
liezen. De luchtvaart kreeg niet alleen te maken met de gevolgen van de economische
crisis en een hogere brandstofprijs, maar ook met de invoering van bijzondere hef-
fingen, zoals de ‘vliegtax’ in Nederland.” Diverse low-cost maatschappijen staakten
in reactie hierop hun verbinding met Nederland of brachten de frequentie ervan
terug. Het aantal luchtreizigers naar Groot-Brittannié stokte in 2009 voor het eerst
sinds 1991. Stansted Airport, de bestemming van veel prijsvechters, kreeg 1,4 miljoen
minder reizigers te verwerken."*

De Eurotunnel leed zwaar onder een tegenvallende economie. Sinds de opening
zat het concern in grote financiéle problemen en had zij last van de concurrentie van
maatschappijen als Ryanair en easyJet. Na de opening in 1994 groeide het aantal
passagiers snel, maar sinds 2000 kwam daar de klad in. De bij de aanleg opgelopen
schuld van circa 9,5 miljard euro drukte als een loden last op de onderneming. De
hoge schuld als gevolg van de aanleg met privaat geld moest eigenlijk worden terug-

44 Trevor Kidd, ‘Ferries of Loch Ryan’ in: Miles Cowsill en John Hendy, Ferry and Cruise Ship
Annual 2009 (Ramsey 2009) 73-79,

45 Stena AB Annual Review 2006.

46 Mike McKimm, ‘End of the line for Stena Voyager’ in: BBC news 01-09-2011 (www.bbc.co.uk/
news/uk-northern-ireland ; 15-04-2012).

47 Gegevens CBS (29-06-2009).

48 Office for National Statistics, Travel trends 2008 (Londen 2009) ; Civil Aviation Authority,
UK Business Air Travel: traffic trends and characteristics (Londen 2009).
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verdiend met hoge tarieven voor de spoorwegmaatschappijen, wat door de forse
concurrentie zou leiden tot een beperkte volumegroei en lage opbrengsten.

KEUZE VOOR MEER CAPACITEIT

Direct na het uitfaseren van de Discovery zette Stena Line voor het passagiersver-
voer op de route Hoek van Holland-Harwich een compleet nieuwe strategie uit.
Alle aandacht werd gericht op het kwantitatief en kwalitatief opwaarderen van de
Ro-Ro-veerboten. De passagierscapaciteit van de HSS werd overgenomen door de
Stena Hollandica en de Stena Britannica. De schepen werden verlengd en gemoder-
niseerd tot roll on - roll off passagiersschepen (Ropax). De schepen varen onder alle
weeromstandigheden en verzorgen daardoor een betrouwbaardere lijndienst, wat
met de Stena Discovery niet altijd het geval was. De rederij onderhoudt tegenwoor-
dig vanuit Nederland drie lijndiensten. Naast die naar Harwich zijn dat de in 2001
geopende lijndienst tussen Hoek van Holland en Killingholme plus de vrachtdienst
Rotterdam Europoort-Harwich. De hoop is dat het vrachtverkeer weer gaat groeien.
Stena investeerde voor de vrachtroute naar Killingholme tweehonderd miljoen euro
aan nieuwe veerboten.” Stena had eerder in 2006 twee grotere Ropax-schepen be-
steld, die in 2010 de oudere schepen vervingen.”

Ook andere rederijen zien schaalvergroting nog steeds als enige uitweg om de
bunkerkosten te drukken. Dat kan door de inzet van (nieuwe) Ropax-schepen of de
overnames, zoals die van de Norfolk Line in 2009 door DFDS van de Deense rederij
A.P. Moller-Maersk. Zo’n vijftien jaar na de opening van de lijn IJmuiden-Newcastle
werd DFDS hiermee de grootste rederij op de Kanaalroutes en de Noordzee. Vooral
op het noordelijk deel van de Noordzee kampen de rederijen met overcapaciteit.
P&O hief vrachtlijnen op en verkocht schepen aan concurrent Stena. De P&O-dienst
tussen Rotterdam en Hull bleef. Ondanks alle maatregelen varen bijna alle rederijen
met hetzelfde aantal schepen, weliswaar tijdelijk met minder lading.

CONCLUSIE
De veerdienstrederijen hebben vanaf 2002 zwaar geleden onder de economische

crisis en de intense concurrentie van de Eurotunnel en vliegtuigmaatschappijen.
Grote winnaar van deze meedogenloze concurrentieslag was vooral de passagier.”

49 De onder Nederlandse vlag varende Stena Trader (2006) en Stena Traveller IT (2007)

gebouwd bij Fosen Mekaniske Verksteder in Noorwegen.
50 Hendy, Cowsill en Brown, Harwich Hook of Holland 85-100.
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Prijzen gingen omlaag, de snelheid omhoog en het aantal keuzemogelijkheden
steeg. De tijden dat een ferrymaatschappij drie even grote bronnen van inkomsten
had (tickets, verkoop aan boord en vrachtvervoer) zijn voorbij.

Stena poogde met de HSS de concurrenten af te troeven. De keuze om de HSS
Stena Discovery vanuit Hoek van Holland in te zetten was legitiem. Hoek van Hol-
land sluit zeer goed op het Europees transportnetwerk aan. Stena domineerde hier
de markt en kon met de HSS en twee conventionele veerboten een hoge frequentie
aan overtochten garanderen. De exploitatie van de HSS was alleen mogelijk met een
stabiele markt ten aanzien van aantallen te vervoeren passagiers en aanbod van
vracht.

En juist daar ging mis. Het toeristen- en vrachtverkeer brachten te weinig op, ter-
wijl door de te varen afstand de brandstofkosten extreem opliepen. Mechanische
problemen zorgden ervoor dat de bedrijfszekerheid en zeewaardigheid van de HSS
minder waren dan gehoopt. De prijs van gasolie was uiteindelijk het breekpunt en
betekende in 2007 het einde van de Stena Discovery. De inzet van de HSS op de
Noordzee kan een mislukt experiment genoemd worden, hoewel het experiment
wel bijna een decennium duurde.

Schaalvergroting is de enige uitweg om de prijzen te drukken. Dat proces is ove-
rigens al een tijdje aan de gang. Ropax-ferries zijn de kurk waarop de veerdiensten
momenteel drijven.

C.P.P. VAN ROMBURGH (1963) is maritiem historicus. Hij werkte tussen 1991 en
2007 bij Het Scheepvaartmuseum in Amsterdam. Sinds 2007 is hij werkzaam bij
het Nederlandse Rode Kruis en houdt zich bezig met het ontwikkelen van Eerste
Hulp richtlijnen en lesmaterialen. Hij publiceerde diverse artikelen op maritiem
gebied en is lid van de redactie van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. In 2008
vormde hij met Henk den Heijer de eindredactie voor Reizen door de eeuwen heen:
100 jaar Linschoten-Vereeniging (1908-2008).

51 Marijn Kruk, ‘Economische zeeslag op en onder het Kanaal. Veerbootmaatschappijen voe-
ren een verbeten concurrentiestrijd met de exploitant van de Kanaaltunnel’ in: Trouw
(07-05-2009).
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Summaries

Barbara J. de Groot, The introduction of international regulatory measures for
Arctic sealing

In the last decades of the nineteenth century, commercial sealing in the Arctic
waters went through a period of change. Because of the use of steam vessels hunters
arrived in the Arctic earlier in the year. As a result, they killed the mothers and left
the pups helpless. These pups were not able to feed and fend for themselves and
consequently died. Many countries feared both for extinction of the seal population
as well as the end of a product that was very much in demand. This article focuses
on why and how the different countries agreed to make legislation. Furthermore, it
tells the story of the last Dutchman who commissioned a sailing ship specially built
and equipped for sealing. The Dutch government asked Nicolaas Brantjes (1814-1886)
for advice on whether to make legislation or not. Brantjes was an important ship-
owner and merchant. He owned the Maria, the last Dutch sailing ship to hunt for
seals in the Arctic. His catch statistics tell us why legislation was needed. Many seals
were hunted by sailing vessels. Due to the transition of sail to steam, more seals than
before could be hunted.

Fear for extinction prompted negotiations on international legislation. Norway,
Sweden, Germany, Great Britain and Holland were the last countries to hunt for
seals in the waters around Jan Mayen Island. Within a decade these four countries
agreed to make comparable legislation. According to the law, the master of - or any
person belonging to - a ship was not to kill or capture, or attempt to capture, any seal
near Jan Mayen Island before 3 April. A large penalty was given to the person found
guilty of non-compliance.

Samuel Kruizinga, Extreme dangers and lucrative possibilities. The Koninklijke
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij (Royal Netherlands Steamship Company)
and the First World War (1914-1918)

During the First World War, the belligerent imposed severe limits on the freedom of
action of Dutch steamship lines. From August 1914 onwards, Britain and her Allied

partners Russia and France forbade neutral ships from carrying supplies which
might be transshipped to Germany and used for making war. Meanwhile, starting in
early 1915, the Germans employed submarines to dissuade neutral shipping from
travelling to enemy ports.

However, financially speaking, the profits far outweigh the risks. The war drove
a significant portion of the world’s tonnage away from their usual trade lines, leav-
ing gaps for others to fill. This also caused freight costs to skyrocket. The Royal
Netherlands Steamship Company (KNSM) took full advantage, extending its peace-
time operations in the Mediterranean and the Dutch colonies in the West Indies to
northwest Africa and South America. In order to exploit these new lines more fully,
the company went through an internal shakeup. Just prior to the war, the KNSM
completed a merger with the Royal West Indian Mail Service (KWIM), which in
theory was in charge of the South American lines. But the KNSM directorate saw
the Americas as the company’s largest potential market, but the KWIM leaders as
too weak to fully exploit it. They were silently replaced, in some cases even bought
off, so that the merger turned into a hostile takeover.

The enormous profits raked in from wartime service (see table 1) were used to
construct more ships needed to permanently seize the new lines, to improve its
facilities but, most importantly, to increase its reserves. The directorate feared
postwar competition from both Germany and Britain, whereby the strong Dutch
guilder (a side-effect from the Dutch economy’s strong performance and trade sur-
plus during the war) would work to the disadvantage of the company. The only way
to counter this risk, the KNSM directorate felt, was to built up a large ‘war chest’.

Interestingly, after the war nearly all the KNSM’s longterm predictions came to
nothing. Its extended fleet (see table 2) was too large in the view of the world’s
diminished trade requirements, and competition - especially from German lines
- was less then expected. But the ‘war chest’ helped the company to weather several
postwar crises, especially the sharp rise of operational and labour costs in the 1920s.
Moreover, the KNSM’s wartime extension brought the company into conflict with
other Dutch lines, which resulted (in 1920) into a general accord between them to
divide the world amongst themselves and exploit all the new lines together.

Karin Alfenaar, Violence at the roadstead of Lagos 1976-1984; the beginning of
modern armed robbery at sea

In the past few years, newspapers have regularly reported on Somalian pirates who

terrorise shipping in the Gulf of Aden. Men from poor areas that lack a solid gover-
nance framework, have taken to robbing ships passing along their coasts, using arms
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which became more and more advanced through the years. This has resulted in a
string of merciless raids and subsequent marine relief efforts.

Although cases of large-scale modern armed robbery at sea have been seen since
the 1970s, the international community has only taken steps against it more than
thirty years later. There are a number of indications that the recent increase in will-
ingness to fight piracy is related to the growing material damage suffered by ship-
pers and ship owners and to the growing sophistication of the criminal organisation
of Somali pirates.

This was different when the first cases of modern armed robbery at sea occurred
in the seventies in Nigeria. Dutch ship owners did not reveal their problems at the
roadstead of Lagos, afraid of losing their reputation. And the Dutch government did
not intervene, arguing that the safety on board was the responsibility of ship owners,
not their governments. Meanwhile, the crew on Dutch ships fell victim to incredible
hardships and numerous brutalities by Nigerian robbers.

This article gives an overview of events at the roadstead of Lagos and subsequent
reactions. Research is based on the correspondence between seafarers who were the
victim of violence, in addition to archival material pertaining to the Dutch seafarers’
union, the Dutch government and other organisations.

It seems that the joint international actions around Somalia have been effective.
Nowadays the problems in that area are decreasing. In Nigeria, however, a country
that has ranked second place on the list of maritime areas prone to the violence of
pirates for many years, the number of robberies is again increasing.

Cees van Romburgh, Back and forth with the catamaran ferries. Fortunes of The
High-speed Sea Service at the North Sea

The ferry ‘industry’ between England and the Netherlands changed rapidly in the
1970s: the increased use of the motorcar and the growing number of tourists caused
the passenger-car ferries to adapt to the roll-on and roll-off principle. In 1989 the
Dutch Stoomvaart Maatschappij Zeeland was taken over by the Swedish owned Stena
Line. All North Sea passenger traffic to and from the Netherlands is operated by for-
eign shipping companies, such as the Danish DFDS Seaways (port of IJmuiden) and
Stena (Hook of Holland). Stena operates on routes between the United Kingdom,
Ireland and the Netherlands.

The 1990s saw growing competition between the ferry-companies, the Channel
Tunnel and the rising low-cost airlines. Whereas in the past the main income of
ferry operators was related to the transport of passengers, this picture has under-
gone a fundamental change. All ferry operators have been, and still are, faced with
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increasing competition. The substantial loss of passenger traffic was compounded
by the abolishment of duty-free sales onboard ferries in Europe in 1999.

Stena Line has been in the vanguard of replacing conventional ships with fast
ones, particularly on reliable routes where passenger, car and freight flows are dis-
tributed more or less uniformly throughout the day and year. Stena introduced in
1997 the High-speed Sea Service fast ferry Harwich — Hook of Holland service. The
Finnish built HSS 1500 halved the sailing time on route between Harwich and the
Hook of Holland.

The HSS ferry Stena Discovery was taken out of service on the Hook of Holland
- Harwich route at the beginning of 2007. The reasons are the long crossing and the
ferry’s high fuel consumption, combined with falling passenger volumes. Instead
Stena introduced new Ropax ships for freight and passengers. Nowadays all ferry-
companies will focus on Ropax & RoRo-vessels, rather than multi-purpose or fast
ferries.
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Anekdotes

Nomen est omen

GERARD MW. AcbpA

Jan Carel Pilaar (1798-1849) was als zeeofficier al vanaf zijn jonge jaren leraar zeevaart-
kunde. In 1823 werd hij benoemd tot onderwijzer aan de Koninklijke Artillerie- en
Genieschool te Delft. Een opleiding voor marineofficier was op die school deel van
het onderwijsprogramma. In 1829 werd de marineopleiding met de oprichting van
het Koninklijk Instituut voor de Marine (KIM) te Medemblik verzelfstandigd. Pilaar
werd ook aan het nieuwe instituut docent en bleef dat tot zijn overlijden op 16 okto-
ber 1849. In 1843 was hij nog bevorderd tot kapitein-luitenant-ter-zee titulair en in
het jaar van zijn dood werd hij benoemd tot eerste officier van het KIM.

Pilaar was lange tijd redacteur van het Tijdschrift toegewijd aan het Zeewezen en
auteur van de tweedelige Handleiding tot de beschouwende en werkdadige Stuurmans-
kunst. De eerste druk van dit leerboek werd uitgegeven in 1831, herdrukken volgden
in 1837, 1847 en 1860. Zijn eerste boekpublicatie, Handleiding tot de kennis van het
schip en deszelfs tuig, verscheen in 1826.

Na het overlijden van Pilaar kwamen docenten van het KIM met het plan om hun
oud-collega met een grafmonument te eren. Een inzameling van het benodigde geld
werd georganiseerd met de verkoop van afdrukken van een kopergravure van een
portret van Pilaar, vervaardigd door de aan het KIM verbonden tekenleraar en zee-
schilder P.J. Schotel (1808-1865). Het duurde enige jaren maar er kwam een gedenk-
teken op het graf van Pilaar. Het is er nog steeds, op de Algemene begraafplaats aan
de Compagniesingel in Medemblik, even buiten het oude centrum.

Bij het zien van het monument komt de vraag op of er een relatie is tussen de
vorm van het gedenkteken en de naam van de man aan wie het is gewijd.

GERARD MW. AcpA | Anekdotes




Literatuur

G.MW. Acda e.a., Het Instituut. Honderdzeventig jaar opleiding tot marineofficier
1829-1999 (Amsterdam 2000).

J. MacLean, ‘Het onderwijs aan het Koninklijk Instituut voor de Marine te Medem-
blik 1829-1850’ in: Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
(1976)33, 18-30.

W.E.J. Morzer Bruyns, ‘Nederlandse zeevaartkundeboeken in de periode 1800-1945.
Een overzicht. in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 4/symposiumnummer (1985) 235-247.
Algemeen Handelsblad 13 juli 1850; De Nederlander: nieuwe Utrechtsche courant 5
mei 1852 (www.kranten.kb.nl 09-08-2012).

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2013 — 1

Boekbesprekingen

L. van Loo (ed.), Resolutién van de Gecommitteerde Raden ter Admiraliteit in Zeeland,
1584-1609 (Middelburg: Zeeuws Archief, 2012, 5 dIn, 2423 p., ISBN 978-74375-00-9 /
978-74375-14-6 / 978-74375-15-3 / 978-74375-16-0 en 978-74375-17-7; € 295,00 [per
deel € 75,00])

Op 16 maart 2012 verscheen bij het Zeeuws Archief te Middelburg een schitterende
vijfdelige bronnenpublicatie met de notulen van het Zeeuwse admiraliteitscollege
uit de ontstaansjaren van de Republiek der Zeven Verenigde Nederlanden. Een
enorme prestatie die dankzij de medewerking van een hecht team van vrijwilligers
gerealiseerd kon worden. En dat in een tijd dat veel informatiebeherende instellin-
gen juist de bronnenpublicatie hebben afgezworen en dit soort informatie, als het al
gebeurt, op internet plaatsen.

Het Zeeuws Archief heeft de laatste jaren in het kader van het Metamorfozepro-
ject ‘De Admiraliteit van Zeeland’ veel menskracht en geld geinvesteerd in het digitaal
toegankelijk maken van de financiéle en gerechtelijke administratie van het Zeeuwse
admiraliteitscollege. Delen uit de Zeeuwse Rekenkamer, de zogenoemde ‘rekeningen
te water’, en procesregisters uit het Archief van de Directe en Indirecte Belastingen
zijn gescand en op internet geplaatst. Dankzij dit unieke archiefmateriaal kan het
beeld van het dagelijkse reilen en zeilen van de Zeeuwse admiraliteit worden ge-
reconstrueerd. Hieraan zijn nu toegevoegd de resoluties van de Zeeuwse admira-
liteitsraden. Zij vormen de eigenlijke toegang op deze financiéle en gerechtelijke
admiraliteitsstukken.

De Admiraliteit van Zeeland nam in vergelijking met de vier andere admirali-
teitscolleges (Amsterdam, Rotterdam, Hoorn/Enkhuizen en Dokkum/Harlingen)
vanaf 1597 een aparte positie in. Als enige ontving het dagelijks bestuur van Zee-
land van de Staten-Generaal ook een aparte aanstelling als Gecommitteerde Raden
ter Admiraliteit in Zeeland. Aangevuld met drie vertegenwoordigers uit Amster-
dam, het Zuiderkwartier en Utrecht ‘bestuurden’ zij de Zeeuwse marinezaken.

De resoluties van de Gecommitteerde Raden ter Admiraliteit in Zeeland bevatten
de neerslag van alle zaken die op de admiraliteitsvergaderingen werden besproken
en waarover werd besloten. Helaas ontbreekt het verloop van de discussie en de
meningen van de afzonderlijke admiraliteitsraden. Wel is het hele besluitvormings-




proces en de daadwerkelijke realisatie nu te onderzoeken. Een voor Nederland
unieke combinatie, omdat er in geen enkel ander Nederlands archief zoveel bruik-
baar historisch materiaal over de marine bewaard is gebleven.

De resoluties van de Zeeuwse admiraliteit uit de jaren 1584-1609 bevatten voor
elk wat wils. Het gewestelijke marinebeleid en dat van de generaliteit komen aan de
orde. De vlootoperaties op de Zeeuwse wateren, de blokkade van de Vlaamse kust en
de vlootexpedities naar Spanje en Portugal passeren de revue, evenals de bescher-
ming van de visserij van Walcheren en Schouwen-Duiveland tegen de Duinkerker
kapers, de konvooiering van de Zeeuwse koopvaardij, de stimulering en regulering
van de Zeeuwse kaapvaart, de bestrijding van de kaapvaart vanuit Vlaamse haven-
steden, de bouw, aankoop, uitrusting en financiering van oorlogsschepen en de beta-
lingen van het marinepersoneel. Op de agenda van de Zeeuwse admiraliteit stonden
ook allerlei zaken betreffende de Zeeuwse handel en scheepvaart met Frankrijk,
Schotland, Italié, de Zuidelijke Nederlanden, Guyana, West-Afrika, het Caribisch
gebied en Azié en kwesties rond de Verenigde Oost-Indische Compagnie en andere
expedities.

De teksten van de vergaderingen zijn integraal uitgegeven en sommige hiaten
zijn aangevuld met gegevens uit andere bronnen. Per deel zijn overzichten van de
zittingsdata toegevoegd waarop het college bijeenkwam en de namen van de per
vergadering aanwezige raadsheren en de Zeeuwse luitenant-admiraal. Een lijst met
de namen en perioden dat de admiraliteitsraden en de ambtelijke functionarissen
(bijvoorbeeld de luitenant-admiraal, viceadmiraal, equipage- en venduemeesters)
actief waren, is ook opgenomen. De resoluties zijn verder met een index op per-
soonsnamen, plaatsnamen, scheepsnamen, geografische entiteiten en namen van
instellingen uitstekend doorzoekbaar.

Deel 1 bevat een uitvoerige inleiding over het ontstaan en de werkwijze van het
Zeeuwse admiraliteitscollege. Daarnaast zijn de integrale teksten van een drietal
niet eerder gepubliceerde Instructién op de Admiraliteit uit de jaren 1584-1586 op-
genomen. De inleidingen op de andere delen geven een korte introductie op de
belangrijkste gebeurtenissen uit de betreffende periode. Voor deel II (1592-1596) is
dit onder andere de opbloei van de Zeeuwse handel en scheepvaart; voor deel 11
(1597-1600) is dit de overgang van de Zeeuwse admiraliteit van een louter geweste-
lijke instelling naar een instelling die onder de Staten-Generaal ressorteerde; deel IV
(1601-1605) staat vooral in het teken van de onverminderde oorlogsdreiging vanuit
de Zuidelijke Nederlanden en de komst van de nieuwe luitenant-admiraal Willem de
Zoete, heer van Hau(D)t(h)ain en in deel V (1606-1609) komen onder andere vrije
neringvaarders, de expedities naar Portugal en de Slag bij Gibraltar langs. In elk deel
staan steeds de regels beschreven die bij de uitgave van deze bronneneditie zijn
gehanteerd.
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Iedere onderzoeker die geinteresseerd is in de Zeeuwse marineorganisatie, de
oorlogvoering ter zee, scheepsuitrustingen etc. tijdens de eerste Opstandsjaren kan
niet om de Resolutién van de Gecommitteerde Raden ter Admiraliteit in Zeeland heen.
De resoluties zijn bovendien van groot belang voor iedereen die onderzoek doet of
wil gaan doen naar allerlei Zeeuwse sociaaleconomische aspecten uit de beginjaren
van de Tachtigjarige Oorlog of de marinegeschiedenis van de Republiek. Dankzij de
inspanningen van het Zeeuws Archief ligt thans een schat aan nieuwe maritieme
informatie voor het oprapen.

Adri P. van Vliet

_ Nicole Hegener en Lars U. Scholl (ed.), Vom Anker zum Krdhennest. Nautische Bilt-

welten von der Renaissance bis zum Zeitalter der Fotografie / From the Anchor to the
Crow’s Nest. Naval Imagery from the Renaissance to the Age of Photography (Bre-
men/Bremerhaven: Verlag H.M. Hauschild/Deutsches Schiffahrtsmuseum, Deutsche
Maritime Studien Band 17, 2011, 214 p., ill., ISBN 978-3-89757-508-0 / ISSN
1860-9899; € 36,00)

Tot aan het tijdperk van de lucht- en ruimtevaart was het beheersen van de zee een
van de grootste uitdagingen voor de mens. Het schip is zodoende sinds de Oudheid
een van de krachtigste motieven in de beeldcultuur en wordt daarom vaak gebruikt
in politiek, literatuur en beeldende kunst als metafoor voor het menselijk leven en
de macht van de staat.

Als uitvloeisel van twee workshops, die Nicole Hegener in april 2010 in Venetié
organiseerde, verscheen deze essaybundel met twaalf bijdragen van internationaal
gerenommeerde deskundigen op verschillende terreinen van de kunst-, architec-
tuur-, politieke, cultuur- en literatuurgeschiedenis. Hun artikelen proberen verban-
den te leggen tussen verschillende disciplines en zo tegemoet te komen aan de
kritiek die vaak wordt geleverd op kunst- en cultuurhistorisch onderzoek, dat zich
meestal richt op bepaalde aspecten van een tijdperk of op een bepaald artistiek
medium, maar zelden op een bredere visie.

In haar inleidende artikel behandelt Nicole Hegener de ‘nautische beeldspraak in
de kunst, politiek en wetenschap’ en we lezen hier over de marine van Venetié met
zijn beroemde ‘Bucintoro’, de staatsgalei van de doges, het huwelijk van Venetié met
de zee, dat gevierd wordt op Hemelvaartsdag en illustraties van de Slag bij Lepanto in
1571. Vervolgens is de bundel verdeeld in vier secties, waarin telkens drie bijdragen, te
weten in: I. Het schip in de cartografie, op zegels en in de ‘vedute’ (het Italiaanse stads-
gezicht), I1. Het schip als metafoor voor kerk, hof en staat, ITI. Het schip in de boek-
illuminatie en kerkschatten, en tot slot IV. Het schip in de schilderkunst en fotografie.
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In de eerste sectie gaat Richard Unger in op de verschijningsvormen van schepen
op cartografische kaarten in de Renaissance. Kaartenmakers gaven ermee aan waar
schepen naartoe voeren of zouden kunnen gaan. John Cherry beschrijft daarna hoe
macht verbeeld is in zegels van enkele Engelse admiraals. De grootte van het zegel
en de schepen die daarop zijn afgebeeld, drukken die macht uit. Jan Pieper obser-
veert vervolgens de karakteristieken van de zes schepen die zijn afgebeeld in de
‘Citta Ideale’, een anoniem Renaissance schilderij uit circa 1500 in de Gemiildegale-
rie in Berlijn. Hij vergelijkt deze onder meer met schepen op prenten en op afbeel-
dingen in handschriften.

In het tweede blok geeft Peter Bell een beschrijving van de galei van de Byzan-
tijnse keizer Johannes VIII Palaiologos (1392-1448), zoals afgebeeld op de bronzen
deuren van de Sint Pietersbasilick in Rome door Antonio di Pietro Averlino, beter
bekend als Filarete. Bij de uitbeelding zijn allegorische en propagandistische aspec-
ten mogelijk belangrijker geweest dan de nauwkeurigheid. In de tweede bijdrage
van Nicole Hegener behandelt zij nautische motieven als metaforen voor identifica-
tie en macht bij drie Italiaanse heersers en mecenassen uit de Renaissance: Leonello
d’Este (1408-1450), Giovanni di Paolo Rucellai (1403-1481) en Cosimo I. de’ Medici
(1519-1574). De derde bijdrage is van Stephan Leibfried. Hij beschrijft de beroemde
afbeelding van Der Lotse geht von Bord, met Otto von Bismarck die het staatsschip
verlaat, als het oerbeeld van de Duitse politiek.

In de eerste bijdrage van de derde sectie gaat Barbara Perucka in op het schip en
zijn betekenis in het verluchte handschrift Livre des merveilles uit circa 1410. Piero
Falchetta beschrijft vervolgens de verschillende galeien, handelsschepen en scheeps-
onderdelen in twee handschriften. Allereerst het ‘Boek van Michael of Rhodes’
(integraal uitgegeven als The Book of Michael of Rhodes. A Fifteenth-Century Mari-
time Manuscript, ed. by Pamela O. Long, David McGee, and Alan M. Stahl (Cam-
bridge (MA) 2009), 3 dl.). Michele da Rodi of Michael of Rhodes documenteerde in
1435-1436 zijn kennis en ervaringen in de Venetiaanse marine in een bijzonder docu-
ment, een van de vroegste traktaten over de scheepsbouw. Het tweede manuscript,
van de koopman, diplomaat en wetenschapper Benedetto Cotrugli uit 1464-1465, is
niet in originele vorm, maar alleen in kopievorm overgeleverd. In het derde essay
beschrijft Jutta Kappel een aantal bijzondere scheepsmodellen in de vorm van in
metaal gevatte Nautilusschelpen, bergkristal, ivoor en neushoornhoorn, die worden
bewaard in het zogenaamde Griines Gewdélbe, dat onderdeel uitmaakt van de Staat-
liche Kunstsammlungen in Dresden.

Sectie vier begint met een artikel van Martina Sitt over de interpretatie van zee-
stukken uit de zestiende eeuw. Lars U. Scholl geeft een overzicht van de Duitse zee-
schilderkunst, die pas opkwam aan het begin van de negentiende eeuw toen Duits-
land de zee ontdekte. Elke Tesch ten slotte geeft een overzicht van de maritieme
fotografie van 1843 tot aan de Tweede Wereldoorlog.
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Uit de verschillende bijdragen en afbeeldingen blijkt dat het scheepsmotief bij
uitstek geschikt was en is als representatie en daarom een drijvende kracht in de
Europese kunstproductie is. Er is nauwelijks een onderwerp dat internationaal zo
diep geworteld is in het collectieve bewustzijn als het schip. De bundel biedt een
variéteit aan boeiende studies over het schip in de beeldende kunst, maar het is
jammer dat er weinig samenhang is tussen de bijdragen, zoals die aan het begin is
beloofd. Desondanks biedt een aantal bijdragen nieuwe inzichten die voor verder
onderzoek nuttig kunnen zijn. De bundel met bijdragen in het Duits en Engels is rijk
geillustreerd met ruim 150 afbeeldingen, waarvan de meeste in kleur. Gegevens over
de auteurs, een persoonsnamenregister en een overzicht van de herkomst van de
illustraties vormen het besluit van deze bundel.

Ron Brand

Evan T. Jones, Inside the Illicit Economy. Reconstructing the Smugglers’ Trade of Six-
teenth Century Bristol (Farnham: Ashgate, 2012, 266 p., ill., ISBN 978-1-4094-4019-2
/ 978-1-4094-4020-8 (e-boek); £ 60,00)

Evan Jones, currently senior lecturer in Economic and Social History at the Univer-
sity of Bristol, completed his PhD at the University of Edinburgh in 1998 with a dis-
sertation on the Bristol shipping industry in the sixteenth century. In this research
he found that some export accounts of his ‘respectable’ merchant, John Smyth, did
not tally with those of the customs officers. The discovery that Smyth was involved
in smuggling, induced this study on the illicit economy of sixteenth century Bristol.
As Jones notes correctly, many historians are aware of some effect of smuggling
on overseas trade, but very few succeed in firmly underpinning percentages or influ-
ence of smuggle and fraud. Because of this, illicit trade is either underestimated or
seen as a form of standard deviation of the data. Jones tries with this book to give an
example of how future scholars can derive information on illicit trade from various
types of sources. This has lead to a very interesting case-study on smuggling in Bristol.
In his attempt to reconstruct the illegal activities, it is almost as if he is building
a case, trying to convince a court of the fraudulent practices of certain merchants
and their networks. He thoroughly goes through their business administration and
finds evidence of bribes, illegal lading of goods and tax evasion. This information is
retrievable in the documents because court cases at that time were based primarily
on informers and merchants that were caught red-handed. So there was no need
for the merchants to hide it. Jones takes the readers by the hand and shows them
the evidence, clearly explaining why (when it is not already obvious) this incrimi-
nates his suspects. He convincingly contends that they were not smugglers but
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merchants that partially smuggled in order to not only buy low and sell high, but
also pay little.

He subsequently examines the environs that made illicit trade possible. The
geography of the landscape, intertwining social links of merchants and civic regents,
and the doubtful loyalty of certain (port) officials in Early Modern England all
played their part. Jones reconstructs these three levels in history that provided a
breeding ground for the illegal activities of Bristol merchants. Especially the will-
ingness of individual officials to be bribed and the way they considered their func-
tion as their own possession is well documented, and drawn up nicely.

However, there are two things that could have been clearer. Firstly the broader
concept of which this book could have been a case-study, for example that of eco-
nomic dynamism and the role of institutions. And secondly the connections between
the concealed trade and the facilitation of illicit trade by formal institutions.

To start with the first point. Jones notes (p. 21) three drawbacks of smuggling
goods: (1) it was not necessarily cheaper than trading legally; (2) smugglers would be
denied access to certain facilities, and; (3) risk evasion from deceit by trading part-
ners would be difficult. The first point is very well explained by the fact that smug-
gling mainly occurs when merchants are faced with embargoes, monopolies and
prohibitions. Under these circumstances, smuggling was worth the trouble. The sec-
ond disadvantage of smuggling will be addressed later. And it is rather questionable
whether the third point is actually true. Jones just states here that merchants oper-
ating outside the legal framework of the formal institutions lacked the means of
repercussion when faced with a rip-off by a business partner, but provides no evi-
dence for this in sixteenth century England. Even though the more general dispute
of the effectiveness of formal institutions, including legal protection, is still debated.
(See for example: Edwards and Ogilvie, ‘Contract enforcement, institutions and social
capital: the Maghribi traders reappraised’, Economic History Review 65 (2012) 421-444.)
This book would have been a lot more powerful if Jones would have at the least
mentioned these types of broader discussions, to show that he is aware of them. His
work is now only imbedded in existing literature on smuggling, Bristol trade and
English trade, but an additional theoretical framework would have made his argu-
ment stronger.

Secondly Jones could have elaborated more on the way the fraudulent merchants
used their network and connections within the Bristol administration to allow them
to continue their illicit practices and to keep out (foreign) competition at the same
time. He shows how the fallacious merchants were present within the highest ad-
ministrative ranks, including sheriffs, mayors and MPs (p. 104). And in chapters 7
and 8 (notably pages 176-183) he partially addresses how the merchants, through the
official city institutions, were assisted in continuing their illicit trade. But he then
does not position this within the more general debate on formal institutions, where
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this well-nigh formalising of informal actions could contribute to heavily. Also, he
explores this subject only briefly, while more details on these closely knitted con-
nections would have been very welcome, as it suggests that the dissociation between
formal and informal was not as clear as historians have thought. Furthermore it con-
tradicts his earlier statement of limited access to certain facilities for merchants that
smuggled. Because the merchants that were involved in illicit trade were notable
residents of Bristol, they were the people discharging civic duties, and could there-
fore appoint port authorities that were favourable to fraudulent activities.

All in all this case-study is well written, very well researched and convincing in
stating that illicit trade was ubiquitous in sixteenth century Bristol, and probable in
the other English port cities. However, it could have gained strength with a broader
view of a conceptual framework and a more in-depth analysis of the intertwined and
ambiguous connections of the formal and informal networks that are signalled by
Jones. In general this book is a great starting point for anyone who wants to research
illicit activities, or who wants to get an idea of Bristol trade, or even English trade, in
the sixteenth and seventeenth century.

Joris van Tol

Melanie Sulzer, Soziale Sicherungssyteme in der Seeschifffahrt. Von der berufsstdin-
dischen Armenfiirsorge zur See-Sozialverschicherung (Bremen/Bremerhaven: Verlag
H.M. Hauschild/Deutsches Schiffahrtsmuseum, Deutsche Maritime Studien Band
18, 2011, 220 p., ill., ISBN 978-3-89757-509-7: € 28,00)

Verzekeringswezen en armenzorg vormen een belangrijk onderdeel van onze heden-
daagse maatschappij. Door hun historische ontwikkeling te bestuderen, trachten
historici meer te weten te komen over de wortels van onze huidige sociale verzeke-
ringsstelsels. In Nederland werden verschillende aspecten hiervan onderzocht door
onder andere Karel Davids en Sabine Go. Ook in Duitsland is historisch onderzoek
naar de wortels van de sociale zekerheid goed ingeburgerd. Aan een grootschalig
onderzoeksproject rond verleden en toekomst van sociale zekerheidsstelsels, opge-
zet door de Leibniz-Gemeinschaft, levert de historica Melanie Sulzer een belang-
rijke maritiem-historische bijdrage.

In Soziale Sicherungssysteme in der Seeschifffahrt beschrijft Sulzer aan de hand
van primaire bronnen en beperkt geraadpleegde secundaire literatuur de ontwikke-
ling van ‘beroepsgerelateerde armenzorg’ naar een centraal georganiseerde sociale
zekerheid voor het zeewezen. Ze doet dat vanuit een institutioneel perspectief, wat
in de praktijk neerkomt op grote aandacht voor wetten en regels betreffende sociale
verzekeringen voor schippers en scheepsvolk, afkomstig uit zee- en aanverwant recht.
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De door Sulzer behandelde materie omvat bijna 400 jaar - van 1545 tot 1928 — wat
waarschijnlijk ten koste is gegaan van de contextualisering van deze ontwikkeling in
de historiografie van de Duitse scheepvaart. Het geheel doet daarom nogal droog en
abstract aan. Toch slaagt de auteur erin om met behulp van twee cases - Bremen en
Hamburg ~ een helder beeld te schetsen van de vroege ontwikkeling (tot 1872) van
het zeeverzekeringswezen in deze twee plaatsen, waarbij ruim aandacht wordt be-
steed aan de verschillende succesvolle en minder succesvolle verzekeringsinstellingen
die in de loop der tijd het licht zagen in Bremen en Hamburg. Met name de schaal-
vergroting en hoe die geleidelijk aan tot stand kwam, wordt nadrukkelijk toegelicht.

Het boek bestaat uit drie grote hoofdstukken van ongelijke lengte. In het eerste
hoofdstuk gaat Sulzer op zoek naar de vroegste wortels van sociale verzekerings-
systemen in de scheepvaart. De cases Bremen en Hamburg worden in het eerste
hoofdstuk geintroduceerd. In het tweede hoofdstuk — met 80 bladzijden veruit het
meest omvangrijke van de drie ~ wordt de periode tussen de Seemannsordnung van
1872 en die van 1902 behandeld. In dit hoofdstuk beschrijft de auteur hoe de vroe-
gere beroepsgebonden, regionale verzekeringssystemen na de Duitse eenmaking in
1871 plaatsmaakten voor een systeem met veel grotere invloed van de centrale over-
heid. In het derde hoofdstuk wordt de verdere ontwikkeling van het sociale zeker-
heidsstelsel voor de scheepvaart behandeld. 1928 is het logische eindpunt: op dat
moment werd een ziektekostenverzekering voor scheepspersoneel verplicht gemaakt.

Sulzers boek is goed gestructureerd en erg rijk aan informatie. Door de opmaak
in kolommen leest het echter niet makkelijk. Bovendien is er hier en daar (vooral in
het eerste hoofdstuk) aanleiding tot verwarring wanneer naar de verschillende rele-
vante beroepsgroepen - schippers en scheepsvolk - in uiteenlopende bewoordingen
wordt verwezen. Naast Schiffer en Schiffsvolk wordt er gesproken over Bootsleute,
Seeleute, Seefahrer, Seemdnner en zelfs seemdnnische Arbeiter. Het is niet altijd dui-
delijk of het in die gevallen enkel om scheepsvolk gaat of om scheepsvolk inclusief
de schipper. Toch is dit wel degelijk van belang; de wortels van de sociale zekerheid
in de scheepvaart zijn immers verstrengeld met de veranderende verhoudingen tus-
sen reders, schippers, en opvarenden. Hiermee zijn we aanbeland bij het enige echte
gemis aan dit verder indrukwekkende onderzoek. Het is jammer dat in het eerste
hoofdstuk niet dieper wordt ingegaan op de ontwikkeling van scheepseigendom en
partenrederij en de daarmee verbonden evolutie van sociale verzekeringssystemen
voor schippers en scheepsvolk. Dit boek nodigt uit tot comparatief vervolgonder-
zoek waarbij - bijvoorbeeld - de vroege geschiedenis van Nederlandse en Duitse
zeeverzekeringsstelsels nader wordt onderzocht. Het strak volgehouden institutio-
nele perspectief en de grote informatiedichtheid van de tekst bieden daartoe ruim
gelegenheid.

Werner Scheltjens
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Daniel Carey en Claire Jowitt (ed.), Richard Hakluyt and Travel Writing in Early
Modern Europe (Farnham: Ashgate, Hakluyt Society Extra Series Vol. 47, 2012, xxiv +
369 p., ill., ISBN 978-1-4094-0017-2; £ 65,00)

Bijna veertig jaar geleden, in 1974, verscheen The Hakluyt Handbook, een voortreffe-
lijk overzicht in twee delen van het leven en werk van Richard Hakluyt de Jongere
(ca. 1552-1616), bezorgd door David Beers Quinn en met bijdragen van louter voor-
aanstaande, veelal Engelse historici. Dit werk, nog altijd verkrijgbaar in druk, heeft
nu een opvolger in de vorm van Richard Hakluyt and Travel Writing in Early Modern
Europe, een bijna even ambitieuze bundel van maar liefst 24 artikelen, voorafgegaan
door een korte inleiding van de hand van historicus Dan Carey en letterkundige
Claire Jowitt, beide specialisten van vroegmoderne Engelse reisliteratuur. In de tus-
senliggende jaren is Hakluyt, de belangrijkste pleitbezorger van overzeese expansie
tijdens het bewind van Elizabeth I, allerminst in de vergetelheid geraakt. Tal van
artikelen zijn sindsdien verschenen, en in 2007 schreef de Amerikaanse historicus
Peter Mancall zelfs nog een volledige biografie van de Anglicaanse dominee, Hakluyt’s
Promise. De vraag bij lezing van dit werk is dus voor de hand liggend: Wat biedt deze
bundel voor nieuws?

Carey en Jowitt zetten in hun openingswoord helder uiteen wat het nieuwe per-
spectief is dat lezers van deze essays mogen verwachten: de auteurs willen Richard
Hakluyt in de intellectuele context van zijn tijd plaatsen door zijn werk, zijn retori-
sche strategieén, en zijn ideeén over expansie te vergelijken met die van geografen
en uitgevers in en vooral buiten Engeland. Dat comparatieve, Europese perspectief
is inderdaad een noviteit: Hakluyt verzamelde Engelse reisverslagen, publiceerde
zijn belangrijkste geschriften in het Engels, en is als gevolg daarvan ook altijd door
overwegend Engelse wetenschappers in een nationale context bestudeerd. Zijn Prin-
cipal Navigations (1589; herz. ed. 1598-1600) laat zich echter ook uitstekend vergelij-
ken met andere reiscollecties zoals van tijdgenoten als Giovanni Batista Ramusio,
Theodore de Bry en Levinus Hulsius, en navolgers als Melchisédech Thévenot. Hoe
waardevol zo’n vergelijking kan zijn blijkt vooral uit het artikel van Joan-Pau Rubiés,
de meest uitvoerige en beste bijdrage aan de bundel. Rubiés schetst de bloei van de
reisverzameling als genre tussen 1500 en 1750, en biedt zo context en platform voor
de meer gedetailleerde stukken over Hakluyt die volgen. Een aantal van die bijdrages
over reiscollecties stelt echter teleur, en de indruk die beklijft is dat verscheidene
auteurs weliswaar het werk van Hakluyt goed kennen, maar minder vertrouwd zijn
met de literatuur van het Europese vasteland, wat ertoe leidt dat de vergelijkingen
niet uit de verf komen, en beperkt blijven tot een samenvatting van reeds bestaande
inzichten.

Dat de kwaliteit van de bijdrages nogal varieert is niet zo vreemd bij een zo uit-
gebreide bundel. Vaak zijn de stukken ook wat aan de korte kant. Carey en Jowitt
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hadden er wellicht beter aan gedaan het aantal auteurs te beperken en de goede
artikelen meer ruimte te geven. Dat betekent echter niet dat lezers geen plezier
kunnen beleven aan deze verzameling van artikelen. De bekentenis van Mary Fuller
dat ze de grote stukken van Principal Navigations slaapverwekkend vond en alleen
maar heeft gelezen omdat ze het méest lezen, vormt de aanzet voor een grondige
(en allerminst saaie) uiteenzetting over ‘The Problem of Dullness’. Haar pleidooi dat
Hakluyt’s werk niet zo stoffig is als historici wel eens denken is overtuigend en
maakt nieuwsgierig naar de heruitgave van Principal Navigations die onder leiding
van Carey en Jowitt - en met medewerking van veel van deze auteurs - momenteel
wordt voorbereid (te verschijnen bij Oxford University Press). Ook het artikel van
Peter Mancall, over de vraag waarom Hakluyt niet meer gebruik heeft gemaakt van
de visuele mogelijkheden van zijn tijd, en het eenvoudige maar zeer heldere stuk
van Julia Schleck over de aard van Hakluyt’s redactionele ingrepen zijn het ver-
melden waard. Lezers van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis zullen tevens de bij-
drage van Steve Mentz waarderen, over de manier waarop een landrot als Hakluyt
ideeén over wat de oceaan betekende retorisch inzette in zijn collectie, die immers
ook vooral door thuisblijvers werd gelezen.

De keuzes die echter zijn gemaakt bij het samenstellen van de bundel als geheel
zijn niet altijd geslaagd. Een saillant voorbeeld, tot slot, is dat Nederlandse lezers
tevergeefs zullen zoeken naar een vergelijking tussen Engelse ideeén over reizen
naar Amerika, Afrika en Azié en de plannen die in dezelfde periode werden gemaakt
in Holland en Zeeland. Het is erg gemakkelijk om vanaf de zijlijn over een weten-
schappelijk werk te zeggen dat het aan nég meer onderwerpen aandacht had moe-
ten besteden, maar de omissie van een studie naar de gelijktijdige opkomst van de
twee belangrijkste protestantse zeemachten in de zeventiende eeuw is toch wel
frappant. Een echt goede vergelijking van de ideeén van Hakluyt met die van Willem
Usselinex, om een voor de hand liggend voorbeeld te noemen, ontbreekt nog altijd.
Een onderzoek naar de invloed van Hakluyt op Johannes de Laet zou wel eens tot
een beter begrip van de Nederlandse expansie naar de West kunnen leiden, maar De
Laet wordt in dit werk alleen door Rubiés kort genoemd. Of juist het contrast tussen
Engelse en Nederlandse vormen van kolonialisme in de zeventiende eeuw, wellicht
het gevolg van verschillende intenties en doelstellingen aan de vooravond van de
expansiedrang, had kunnen worden benadrukt en uitgewerkt. Dat geen van deze
invalshoeken zelfs in een zo breed opgezette bundel als Richard Hakluyt and Travel
Writing in Early Modern Europe aan de orde komt is teleurstellend.

Michiel van Groesen
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Menno Witteveen, Antonio van Diemen. De opkomst van de VOC in Azié (Amster-
dam: Pallas Publications/Amsterdam University Press, 2011, 404 p., ill., ISBN
978-90-8555-046-4; € 35,00)

Mannen als Jan Pieterz Coen, Antonio van Diemen en Rijklof van Goens de Oude
staan te boek als imperiumbouwers. Met harde hand hebben zij het handelsnetwerk
van de VOC opgebouwd en gedeeltelijk omgevormd tot een koloniaal rijk met be-
stuurders die soevereine rechten konden uitoefenen over de Banda-eilanden, delen
van Ceylon en de Molukken. Aan Coen zijn diverse biografieén gewijd en ook Rijklof
van Goens de Oude heeft de nodige aandacht van historici gekregen, maar Antonio
van Diemen is vreemd genoeg altijd onderbelicht gebleven in de uitgebreide litera-
tuur over de VOC. In het standaardwerk De Nederlandse kolonién van J. van Goor
komt zijn naam niet eens voor. W.Ph. Coolhaas heeft kort na de Tweede Wereldoor-
log een poging ondernomen om een biografie over Van Diemen te schrijven, maar hij
concludeerde al gauw dat de man te kleurloos was en bovendien te weinig persoon-
lijke gegevens had nagelaten voor een volwaardige levensbeschouwing. Ruim vijftig
jaar na Coolhaas’ mislukte poging nam Menno Witteveen de handschoen op en be-
gon aan een promotieonderzoek dat in 2011 leidde tot een kloek boek over Antonio
van Diemen en de opkomst van de VOC in Azié. Aan zijn studie liggen twee vragen
ten grondslag: die van de zich ontwikkelende bedrijfsstrategie van de VOC in de eer-
ste vijftig jaar en de rol die Van Diemen daarin heeft gespeeld. Die dubbele vraag-
stelling heeft een hybride geschiedenis opgeleverd. Witteveen presenteert zijn studie
als een biografie van de man die de VOC haar definitieve vorm zou hebben gegeven,
maar het is vooral een vlotgeschreven geschiedenis van de Compagnie in de eerste
helft van de zeventiende eeuw geworden.

Witteveen heeft gepoogd zoveel mogelijk persoonlijke gegevens van Van Diemen
boven water te halen, waardoor hij een beter beeld dan Coolhaas van de gouver-
neur-generaal kan schetsen. Antonio kwam uit een gegoede maar kleinsteedse fami-
lie; zijn vader was burgemeester van Culemborg. Op jeugdige leeftijd verhuisde hij
naar Amsterdam, waar hij een bestaan als koopman probeerde op te bouwen. Samen
met zijn compagnon Jan Engels begaf Antonio zich onder meer in de termijnhandel
in VOC-aandelen en in scheepsverzekeringen. Veel geluk in zaken had hij niet, waar-
door hij in 1616 de stad als bankroetier moest ontvluchten. Een jaar later keerde hij
terug in Amsterdam en monsterde onder de valse naam Thonis Meeusen aan op het
VOC-schip Mauritius waarmee hij naar Azié vertrok. Vanaf dat moment begon zijn
stormachtige carriére bij de VOC in Azié.

Na het vertrek van ‘Meeusen’ die in Azié al snel als Antonio van Diemen werd
ontmaskerd, start Witteveen een uitgebreid exposé over de ontwikkeling van de
Compagnie tot aan de benoeming van Van Diemen tot gouverneur-generaal in 1636.
De kracht van de VOC zat volgens Witteveen vooral in het innovatieve financiéle
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karakter van de Compagnie die werd geleid door calvinistische diehards als Reinier
Pauw en Jan Pietersz Coen. Vanaf haar oprichting zou de onderneming hebben
gestreefd naar een wereldmonopolie in fijne specerijen, een doel dat dankzij de be-
schikking over permanent aandelenkapitaal uiteindelijk op lange termijn gerealiseerd
kon worden. Op de stelligheid waarmee de auteur deze doelbewuste ontwikkeling
schetst, kan wel iets worden afgedongen. Zo beschikte de Compagnie tot 1622 feite-
lijk niet over permanent kapitaal en werd zij tot die tijd wegens zware verliezen in
Azié in haar voortbestaan bedreigd. Terecht wordt vervolgens veel aandacht be-
steed aan de rol van Coen die Batavia heeft gesticht en de Banda-eilanden met grof
geweld onder compagniebestuur heeft gebracht. Coen was daarmee onbetwist de
grondlegger van het VOC-imperium. Na Coen volgden de gouverneurs-generaal
Jacques Specx en Hendrick Brouwer. De eerste heeft een weinig krachtdadig beleid
gevoerd, maar Brouwer was uit hetzelfde hout als Coen gesneden en zette de lijnen
uit voor een verdere uitbouw van het handelsimperium. Erg geliefd heeft hij zich
daarbij niet gemaakt: de bewindhebbers in patria vonden hem te eigenzinnig en
de compagniedienaren in Azié te streng. In 1636 werd Brouwer naar de Republiek
teruggeroepen en Van Diemen tot zijn opvolger benoemd. Die beschouwde zich als
Brouwers erfgenaam en zou zijn beleid voortzetten.

Vanaf hoofdstuk elf concentreert Witteveen zich volledig op de rol die Antonio
van Diemen als gouverneur-generaal heeft gespeeld. In de hoofdstukken daarvoor
is het verloop van zijn carriére in Azié door het algemene verhaal van de opkomst
van de VOC in Azié geweven. Bij zijn aantreden in 1636 was het grondwerk al door
zijn voorgangers verricht: sinds 1624 hadden de Nederlanders een sterkte op Taiwan,
de Banda-eilanden waren onder compagniegezag gebracht, het handelsnetwerk van
forten en factorijen was sterk gegroeid en Batavia functioneerde als bestuurscen-
trum van de Compagnie in Azié. Witteveen toont aan hoe Van Diemen vanuit die
basis met veel geweld de positie van de Portugezen verder heeft aangetast en het
monopolie in fijne specerijen een stap dichterbij wist te brengen. Door een jaar-
lijkse blokkade van de Portugese enclave Goa in India slaagde Van Diemen erin om
de Portugese peperexport naar Europa te minimaliseren, waardoor de peperprijs in
Europa ten gunste van de VOC steeg. Op Ceylon werd in samenwerking met de
vorst van Kandy de eerste wig in het kaneelmonopolie van de Portugezen gedreven
en in 1641 slaagden de Nederlanders erin de strategische stad Malakka op de Portu-
gezen te veroveren. Een laatste wapenfeit was een versterking van de Nederlandse
greep op de Molukken, waardoor de kruidnagelproductie meer en meer in handen
van de Compagnie kwam.

Toen Antonio van Diemen na een gouverneur-generaalschap van negen jaar in
april 1645 stierf, was de positie van de VOC in Azié een stuk sterker dan aan het
begin van zijn ambtstermijn. Had Van Diemen tijdens zijn bewind, zoals Witterveen
met stelligheid beweert, nu definitief de bakens verzet, waardoor de Compagnie de
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handel in fijne specerijen bijna geheel in handen had gekregen? Het antwoord daarop
is nee. De strijd tegen de Portugezen op Ceylon werd pas in 1656 beslecht na de val
van Colombo. Pas toen beheerste de VOC de kaneelhandel van het eiland. En op de
Molukken werden, alle inspanningen van Van Diemen ten spijt, nog tot aan de ver-
overing van Makassar in 1667 kruidnagelen gesmokkeld die via Makassar in handen
van de Aziatische en Europese concurrenten van de Compagnie terecht kwamen.
Van Diemen is een belangrijke schakel geweest in de diplomatieke en geweldda-
dige opbouw van het handelsimperium van de VOC in Azié, maar zeker niet het
eindpunt. Antonio van Diemen is een vlot geschreven boek waarin ook voor niet-
ingewijden goed wordt uitgelegd hoe de Compagnie gedurende de eerste helft van
de zeventiende eeuw in Azié heeft geopereerd. Een volwaardige biografie van de
hoofdpersoon is het niet geworden, daarvoor heeft Antonio van Diemen te weinig
persoonlijke documenten nagelaten. Coolhaas had dus wel een beetje gelijk.

Henk den Heijer

Tobias van Gent en Ruud Paesie (ed.), Zeeuwse zeehelden uit de zestiende en zeven-
tiende eeuw (Vlissingen: Uitgeverij den Boer/de Ruiter, 2012, 160 p., ill., ISBN
978-90-79875-39-9; € 29,90)

Onlangs ontving de Zeeuwse viceadmiraal b.d. Wim Nagtegaal aan boord van Hr.Ms.
De Zeven Provincién het eerste exemplaar van de schitterend uitgegeven publicatie
Zeeuwse zeehelden uit de zestiende en zeventiende eeuw. Een bijzonder gedurfde uit-
gave in een tijd dat veel biografieén alleen nog maar op internet (Wikipedia) worden
geplaatst. In het ‘Woord vooraf’ schetsen Van Gent en Paesie de kaders waarbinnen
dit boek tot stand kwam. Zij onderschrijven de definities van de Britse historici Paul
Johnson en Lucy Huges-Hallett die zeehelden zien als onafhankelijke denkers, die
resoluut en consistent handelen, zich door persoonlijke moed onderscheiden, over
wilskracht en eigenzinnigheid beschikken, hun ondergeschikten inspireren en iets
cruciaals bewerkstelligen. Door te sneuvelen voor het vaderland verwierven de
Zeeuwse vlootvoogden veelal hun heldenstatus. In brede lagen van de bevolking
spraken hun daden tot de verbeelding. Zij waren doorgaans niet uit aristocratische
kringen afkomstig, waardoor men zich makkelijker met deze ‘volkshelden’ kon iden-
tificeren (p. 7).

Heldendom is tegenwoordig weer toegestaan. Deze publicatie past daarmee in de
stijgende populariteit van historische biografieén over grote mannen en vrouwen,
evenals in die van historische gebeurtenissen, beschreven vanuit het perspectief van
de ooggetuigen (p. 8). Zeeuwse zeehelden begint met een inleidend hoofdstuk van
Jaap Bruijn over ‘Zeeland en zijn marine’. Aan de orde komen de marineorganisatie,
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handel en scheepvaart, de voortdurende oorlogssituatie, de oorlogvoering ter zee,
de financién van de Zeeuwse admiraliteit en de schepen en opvarenden. Daarna vol-
gen achttien biografieén. Tobias van Gent tekende voor Ewout Pietersz. Worst,
Louis de Boisot, Joos de Moor, Justinus van Nassau en Laurens Jacobsz. Alteras;
Ruud Paesie voor Marinus Hollaer, Maerten Thijssen, Michiel de Ruyter en Abra-
ham Crijnssen; Doeke Roos voor Sebastiaan de Lange, Pieter Adriaansz. Ita, Johan
Evertsen, Maayken Jans en Cornelis Evertsen de Jongste; en Johan Francke voor
Cornelis Leynssen Leest, Joos van Trappen, Adriaan Banckert en Carel van de Putte.
Een vreemde eend in de bijt is de bijdrage van Roos over Maayken Jans, de moeder
van de bekende admiralen Johan en Cornelis Evertsen (p. 107-109). Het boek wordt
afgesloten met een overzicht van de belangrijkste oorlogen, zeeslagen en gebeurte-
nissen tussen 1566 en 1713 en een tweetal registers op persoons- en scheepsnamen.

De omvang van de afzonderlijke levensbeschrijvingen varieert sterk, van ruim
€én pagina tot twaalf pagina’s. Voor een deel is dit begrijpelijk, omdat bruikbaar
bronnenmateriaal vaak ontbreekt. Hiermee samenhangend is ook de opzet van de
biografieén verschillend. In sommige bijdragen gaan de auteurs de diepte in (bij-
voorbeeld Van Gent over de rol van Boisot bij het ontzet van Leiden en Francke over
de linietactiek bij Adriaan Banckert). Het leven van Justinus van Nassau wordt daar-
entegen wel zeer beknopt geschetst. In enkele gevallen wordt de biografie afgeslo-
ten met een soort ‘waardering’.

De keuze van de besproken zeehelden is enigszins willekeurig en arbitrair. In
chronologische volgorde passeren afwisselend minder bekende zeehelden als Sebas-
tiaan de Lange en Cornelis Leynssen Leest, en de echte toppers als Johan Evertsen,
Michiel de Ruyter, Abraham Crijnssen, Adriaan Banckert en Cornelis Evertsen de
Jongste de revue. Namen die ontbreken en die mijns inziens juist een welkome aan-
vulling hadden kunnen geven, zijn de minder bekende zeehelden als de Zierikzeese
admiraal Adriaan Cornelis Simonsz., die samen met de wel vermelde Joos de Moor
luitenant-admiraal Justinus van Nassau het vak leerde, viceadmiraal Cornelis Simonsz.
Loncke die van de Engelse koningin Elisabeth niet tegen de Spaanse Armada mocht
meevechten, kapitein Legier Pietersen, een oude rot in het vak en succesvol bestrij-
der van de Duinkerker kapers en de veel besproken, door de Staten van Zeeland
weggestuurde, luitenant-admiraal Filips van Dorp. Pasten zij niet in de gehanteerde
criteria en misten zij daarom de boot?

Het boek is schitterend geillustreerd. In plaats van de recente schilderijen van
maritiem schilder Jan de Quelery zou ik zelf eerder kiezen voor beeldmateriaal dat
van tijdgenoten afkomstig is. Een in 2007 geschilderd schilderij van de Vierdaagse
Zeeslag (1666) doet toch enigszins vreemd aan. Jammer is het dat de tekst op nogal
wat plaatsen wordt ontsierd door spel-, taal- en afbrekingsfoutjes.

Ondanks de bovengenoemde tekortkomingen en leemtes kan Zeeuwse zeehelden
uit de zestiende en zeventiende eeuw voor het brede maritiem geinteresseerde publiek
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een goede opstap zijn naar het lezen van meer uitvoerigere biografieén, zoals die er
zijn over De Ruyter, de Trompen en de Evertsens. Maritieme historici kunnen wel-
licht na lezing de pen opnemen en hun onderzoek richten op de minder bekende
Zeeuwse zeehelden.

Adri P. van Vliet

Stephen Snelders, Vrijbuiters van de heelkunde. Op zoek naar medische kennis in de
tropen 1600-1800 (Amsterdam /Antwerpen: Uitgeverij Atlas, 2012, 256 p,, ill., ISBN
978-90-450-1998-7; € 24,95)

De titel van dit boek belooft heel veel maar zet de lezer toch enigszins op het ver-
keerde been. Het gaat niet over de heelkunde. Heelkunde is immers dat onderdeel
van de geneeskunst dat ook volgens Van Dale probeert door middel van operatie
genezing te bewerkstelligen. Kortom, heelkunde is synoniem met chirurgie. De chi-
rurgijns in de jaren 1600-1800 beoefenden de geneeskunst in zijn geheel. Zij waren
niet de voorlopers van de chirurgen. En of zij vrijbuiters waren is ook nog maar de
vraag. Hun opleiding was tot op zekere hoogte gereglementeerd en zij moesten
vaak examens afleggen. In het boek gebruikt de schrijver een mijn inziens juistere
term, namelijk avonturiers. De ondertitel Op zoek naar medische kennis in de tropen
dekt ook de inhoud van het boek niet. De schrijver beperkt zich tot medische han-
del en wandel in het octrooigebied van de West-Indische Compagnie (WIC). Deze
compagnie was actief in slechts een deel van de tropen: in het Caribisch gebied,
Zuid-Amerika (de Guyana’s en Suriname) en in West-Afrika.

Deze medische geschiedenis is nu niet eens geschreven door een arts, maar door
een historicus. Dit biedt op sommige zaken een iets andere kijk en dat is interessant,
zeker voor artsen die belangstelling hebben voor medische historie. De schrijver
heeft gekozen voor een lacune in de medische geschiedenis. Veel literatuur was er
al met betrekking tot de Verenigde Oost-Indische Compagnie, maar over medische
praktijken binnen de WIC was tot nu weinig geschreven. Dit terwijl er toch - zo laat
de schrijver zien - wel de nodige bronnen zijn. Met name over de interessante periode
van Nederlands Brazilié. De daar toen werkzame arts Pies (Piso) en de botanicus
Marckgraf krijgen dan ook ruim aandacht.

Snelders is een boeiend verteller. In zijn thematische opzet laat hij geen medisch
aspect onberoerd. Hij maakt bovendien ook gebruik van medische ervaringen van
niet-medici zoals bijvoorbeeld de militair Stedman in Suriname. Door zijn vlotte
manier van schrijven vergaloppeert hij zich soms. Een opmerking als scheurbuik
was een gemakkelijk te genezen ziekte doet geen recht aan het feit dat scheurbuik
meer dan twee eeuwen zeevaarders bedreigde. Ook zijn verklaring van het woord
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scheurbuik zal bij menigeen vraagtekens oproepen. Niet een verbastering van het
Latijnse woord scorbutus, maar een beschrijving van het gevoel dat maag, darmen
en buikvliezen uit elkaar scheuren. Een literatuurverwijzing was hier wel op z'n
plaats geweest. Was scheurbuik dus een probleem, ‘hete negerinnen’ bleken even-
zeer ziekmakend te zijn. Onder een citaat “moeder van verrotting” wordt uitgebreid
ingegaan op de vele gevaren voor de gezondheid in de tropen zoals moordende hitte,
dodelijke lucht, hete koortsen, rode loop en wormen en insecten. Snelders windt er
geen doekjes om en geeft smakelijke beschrijvingen. Ingegaan wordt - zij het sum-
mier — op de mortaliteit onder de blanken in met name West-Afrika. Met veel plezier
duikt de schrijver in de soms moeizame relatie tussen kapiteins en zijn scheepschi-
rurgijns, tussen chirurgijns, artsen en barbiers en tussen chirurgijns onderling. En
dan natuurlijk de grote vraag: welke geneesmiddelen waren er? Er werd veel van
anderen afgekeken. Voor scheurbuik keek men naar de Engelsen, voor andere ziek-
ten schuwde men inheemse middelen niet. Wormen sneed men niet meer weg, maar
men nam de methode van de inboorlingen over door de wormen om een klein stokje
te winden.

Door het boek heen is voor enkele personen een hoofdrol weggelegd, zoals de
al genoemde Piso en Marckgraf, maar ook voor de compagniedienaren Rabe en
Herckmans. Zij komen herhaaldelijk terug in het boek. In het hoofdstuk ‘Chirur-
gijns en de Caribische ziekteomgeving’ krijgt de recalcitrante en ruziezoekende
heelmeester Abraham Titsingh veel aandacht. Erg uitgebreid wordt ook verteld
over de verhouding tussen de zwarte tovenaar Quassie en de blanke avonturier
Dahlberg in het Suriname van de achttiende eeuw. Deze interactie tussen westerse
medische kennis en de lokale geneeskundige gebruiken bij zowel slaven als india-
nen levert boeiende beschouwingen op.

Natuurlijk kan een hoofdstuk over ziekte en sterfte op slavenschepen niet ont-
breken. Uit de omvangrijke literatuur kiest de schrijver voor een levensbeschrijving
van de slavenarts Gallandat en de lotgevallen van het slavenschip De Vergenoegen en
vat dan zijn bevindingen uit de literatuur samen in een beperkte statische beschou-
wing. Hij dicht het fortje met de charmante naam Kijk Overal en het fort Nassau in
deze handel een belangrijke rol toe. Echter beide forten liggen niet in de monding
van respectievelijk de Essequibo- en Berbicerivier zoals de schrijver vermeldt, maar
zo'n 70 kilometer stroomopwaarts. Een doorlopende notennummering maakt het
zoeken naar bronnen en literatuur voor de lezer erg plezierig.

Peter van Wiechen
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Markus Vink, Mission to Madurai: Dutch Embassies to the Nayaka Court of Madurai
in the Seventeenth Century (Delhi: Manohar Publications, Dutch Sources on South
Asia c. 1600-1825 Vol. 4, 2012, 649 p., ill., ISBN 978-81-7304-931-6; US$ 48,75)

Deze bronnenuitgave is deel 4 van een in 2001 begonnen serie waarvan de eerste
drie delen een bibliografie en archiefgidsen bevatten van de bronnen voor de ge-
schiedenis van Zuid-Azié, zowel die in ons land als die daarbuiten. Het is tevens het
eerste deel van een serie van drie over de betrekkingen in de zeventiende eeuw tus-
sen de Nederlanders en het hof van Madurai, een vorstendom in wat nu de deelstaat
Tamilnadu in het uiterste zuiden van India is. Het hier besproken deel richt zich op
de diplomatieke betrekkingen en meer in het bijzonder op de drie in 1668, 1677 en
1689 door de VOC ondernomen hofreizen naar de vorst van Madurai. Delen over de
economische en militaire aspecten van deze betrekkingen zullen nog volgen.

De bronnen voor de uitgave bevinden zich voornamelijk in de Overgekomen Brie-
ven en Papieren (OBP) in het Nationaal Archief in Den Haag, aangevuld voor wat
betreft de reis van 1677, waarvan het journaal verloren is gegaan, door een recon-
structie op basis van een verslag ervan zoals Frangois Valentijn dat geeft in zijn Oud
en Nieuw Oost-Indién van 1724-1726. Vink heeft deze teksten bezorgd in uitvoerig
geannoteerde Engelse vertaling waarop hij steeds de Nederlandse brontekst in nau-
welijks geéditeerde staat laat volgen. De lezer zal dus vooral de vertaling lezen en
alleen in geval van twijfel of uit nieuwsgierigheid de oorspronkelijke tekst opslaan.
Soms levert die controle ook iets op: een kleine onnauwkeurigheid hier en daar
(p. 160 en p. 188, ‘run’ i.pv. ‘ran’ voor ‘liep’ en ‘liepen’; p. 177, ‘contended’ i.pv. ‘conten-
ted’ voor ‘vernoeght’; p. 194 ‘possible’ i.pw. ‘possibly’), maar een enkele keer ook iets
meer dan dat (p. 205, waar staat dat Thanjavur wil meedoen met Madurai tegen
Maisur, ‘als den anderen de Visiapoer tot hulp nam’; Vink ziet dan Bijapur als de
beoogde gemeenschappelijke vijand, terwijl met ‘den anderen’ toch wel Madurai
moet bedoeld zijn). Maar mijn kritiek gaat niet verder dan enkele details zoals deze
van de vertalingen.

De bezorger heeft in zijn ongeveer 1.300 annotaties veel meer gedaan dan de
erin voorkomende namen thuisbrengen en wat context en achtergrond geven. In
zijn uitputtende verwijzingen naar andere stukken in het VOC-archief en naar een
uitgebreide literatuur identificeert hij in feite vrijwel alle voor het onderwerp rele-
vante Europese bronnen. Als de andere twee delen met betrekking tot Madursai zijn
verschenen, zal de historicus beschikken over een compendium voor de geschiede-
nis van Zuid-Tamilnadu in de zeventiende eeuw, zoals misschien voor geen enkele
andere regio in Zuid-Azié ooit zal worden en kunnen worden bewerkt. Vanuit de
regio zelf zullen een aantal bronnen (in het Telugu, Tamil, en het Perzisch) het
geschiedbeeld waarschijnlijk dan altijd nog van een ander gezichtspunt kunnen
aanvullen en wellicht ook corrigeren. Maar ook al zou dat nauwelijks het geval zijn,
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ontstaat nu al een ongeévenaard rijk beeld niet alleen van de Indische tegen- en
medespelers van de Compagnie in een belangrijk deel van het subcontinent, maar
ook van de politieke cultuur van wisselende allianties, factiestrijd en heel eigen
onderhandelingsstrategieén zoals die karakteristiek was (en is) voor India. En dat,
terwijl juist deze periode van de geschiedenis van Zuid-India tot op heden bij
gebrek aan een samenhangend archief vrijwel onbeschreven moest blijven.

Deze bronnen zijn, behalve voor de geschiedenis van de VOC, dus van groot be-
lang voor de meer politiek-antropologisch gerichte studie van de geschiedenis van
India. Dat Vink de bagage heeft om een brug tussen de twee subdisciplines te slaan,
bewijst hij in zijn lange inleiding, in feite een briljant essay over Madurai’s opkomst
als vroegmoderne staat in Tamilnadu en de Hollandse perceptie daarvan. Hij is goed
thuis in de omvangrijke antropologisch-historische literatuur over staatvorming en
laat zien hoe ‘little kings’, ‘portfolio capitalists’, brahmaanse tempelpriesters, hofdig-
nitarissen, en de onder Portugese invloed tot stand gekomen rooms-katholieke vis-
serskaste aan de kust, ieder naar hun eigen visie en prioriteiten, hun plaats opeisen
in het rijk van Madurai en de Hollanders vanuit hun eigen belang bezien en tege-
moet treden. Hoewel de term ‘hedonistisch’ (p. 57) ervoor wat te frivool gekozen
lijkt, ziet hij in de dynamiek die hij beschrijft en in de jacht naar inkomsten die er
een kenmerk van was, terecht een voorafschaduwing van de ‘military-fiscal’ staten
van de achttiende eeuw. Even scherp is Vinks waarneming, dat veel van de noties
over veronderstelde minderwaardige karaktertrekken van niet-Europeanen, ook in
de zeventiende eeuw, toen nog weinig sprake was van het latere machtverschil tussen
Azié en Europa, al rondgingen en vanzelfsprekend leken. ‘Orientalisme’ en kolonia-
lisme zijn blijkbaar niet onafscheidelijk.

Het is een plezier de verslagen van Hendrik van Rheede, Adolff Bassingh, en
Nicolaes Welter en de rapporten van de laatste twee te lezen. Als het over onderhan-
delingen aan het hof gaat, en men niet weet hoe de afloop zal zijn, is het zelfs span-
nende literatuur. Het zou daarom verkeerd zijn dit werk als een droge, slechts voor
specialisten bedoelde, bronnenpublicatie af te doen. Het gaat om en zeer gedegen en
waardevolle studie en, ja, ook om literatuur.

D.H.A. Kolff
Marijke Barend-Van Haeften en Hetty Plekenpol, Wouter Schouten, dichter en VOC-
chirurgijn (Zutphen: Walburg Pers, 2012, 191 p., ill,, ISBN 978-90-5730-70-9; € 29,50)
Van Britse scheepschirurgijns in de zeventiende en achttiende eeuw heb ik altijd de

indruk gehad, dat zij naast hun medische professie vaak nog andere interesses had-
den, wetenschappelijke bijvoorbeeld of muzikale. Bij hun Nederlandse collega’s zag
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ik die niet. Niet dat zij niet zouden kunnen schrijven, want daar zijn wél voorbeel-
den van. Zo is daar scheepschirurgijn Wouter Schouten (1639-1704), die het fraaie
reisverhaal Oost-Indische voyagie in 1676 heeft gepubliceerd over zijn ervaringen in
dienst van de VOC. Nu blijkt hij ook voortreffelijke gedichten te hebben geschreven.
Schouten schreef 36 gedichten bij zijn reisverhaal, bij elk hoofdstuk één, al ging
deze symmetrie op het eind enigszins verloren. De gedichten zijn nu voor het eerst
uitgegeven in een fraai verzorgde uitgave van de Walburg Pers.

Schouten, afkomstig uit Haarlem, vertrok in 1658 naar de Oost en keerde in 1665
terug in patria. Zijn langdurig verblijf in Azié bracht hem op Java, de Molukken,
Ceylon, in Arakan (Birma) en in India. Hij geeft in zijn Oost-Indische Voyagie een
levendig verslag van zijn belevenissen. Het is niet alleen een prachtig reisverhaal,
maar ook een belangrijke bron van kennis over de geschiedenis van de VOC en van
verschillende Aziatische landen. De gedichten bleven echter altijd buiten beschou-
wing.

Schouten als schrijver heeft slechts sporadisch aandacht gekregen in de litera-
tuurgeschiedenis. In Nederlandse literatuur, een geschiedenis (Groningen 1993) wordt
hij behandeld door Barend-Van Haeften, die ook dan al zijn gedichten vermeldt. Ook
Rob Nieuwenhuis bespreekt zijn werk in zijn Oost-Indische Spiegel (1978), maar
E.M. Beekman slaagt er in zijn Paradijzen van weleer (1998) niet eens in Schoutens
naam correct te vermelden.

Schoutens gedichten zijn nu gepubliceerd in de context van het reisverhaal.
De bezorgers vertellen steeds kort in eigen woorden wat er in elk hoofdstuk staat,
waarna het gedicht dat past bij het hoofdstuk volgt, voorzien van annotatie. Deze
is terecht beknopt gehouden, want Schoutens heldere taalgebruik kan gemakkelijk
worden gevolgd. De gedichten zijn vrij lang, de meeste tussen de honderd en twee-
honderd regels, maar lezen - om zo te zeggen - als een trein. De lezer moet zich
wel op een forse dosis christelijke boodschap voorbereiden: Schouten bezingt de
natuur en bejubelt alles wat leeft op land en in zee als een schitterend bewijs van
Gods almacht en scheppingskracht. Hij looft de Heer der Heerscharen voor de tal-
loze reddingen uit tegenspoed, zoals orkanen, (bijna-)schipbreuken en aanvallen
van de vijand. Hij beziet het vreemde doen en laten van de volken in de Oost soms
verontwaardigd, meestal hoofdschuddend, maar niet onwelwillend. Hij spreekt bij-
voorbeeld van ‘schrandere Cijnesen’ en acht de staat van de Aziatische volken niet
hopeloos, maar slechts ‘ellendig’, in de zin van: ‘niet reddeloos verloren’, maar levend
‘in de duisternis’ en vatbaar voor ‘de weg naar het licht’ door bekering tot het Chris-
tendom. De bezorgers wijzen herhaaldelijk op overeenkomsten met psalmen en
plaatsen in hun inleiding de auteur, zijn werk als chirurgijn en de gedichten in hun
historische en literaire context.

Wouter Schouten, dichter en VOC-chirurgijn is een onderhoudend en prachtig
boek. Wel hadden de bezorgers iets minder lichtgelovig mogen zijn. Zij laten, in
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navolging van Schouten, Alexander de Grote op zijn veroveringstocht pas stilhou-
den bij de Ganges (p. 140). Verder dan de Indus is Alexander echter niet gekomen
(op zich al behoorlijk ver), India heeft hij niet betreden. Vreemd is de aanduiding
van de taal van de Hottentotten aan de Kaap als ‘klokkende spraak’ (p. 27). Moet dat
niet ‘klikkende spraak’ zijn? De Khoisan, zoals zij tegenwoordig worden genoemd,
spraken een kliktaal.

Iris Bruijn

Roelof van Gelder, Naar het aards paradijs. Het rusteloze leven van Jacob Roggeveen,
ontdekker van Paaseiland (1659-1729) (Amsterdam: Balans, 2012, 336 p., ill, ISBN
978-94-600-3573-9; € 29,95)

In 1991 won de P.F. Thomése de AKO Literatuurprijs met zijn verhalenbundel
Zuidland. Jacob Roggeveen wordt daarin opgevoerd als een man die worstelt met
het idee dat hij zijn vaders droom, de ontdekking van het onbekende Zuidland, na
diens dood moet waarmaken. Het verhaal eindigt met een ontgoocheling: “En op 1
augustus 1721 voer hij uit. Hij had evengoed niet kunnen gaan.” Ruim twee decen-
nia na Thoméses fictie publiceerde Roelof van Gelder zijn historische zoektocht
naar Roggeveens drijfveren om een expeditie naar het Zuidland te ondernemen. In
Naar het aards paradijs zoekt hij een antwoord op de vraag waarom de 62-jarige,
tamelijk gefortuneerde Jacob aan zo’n riskante onderneming is begonnen. De kans
dat hij die tocht met de dood zou moeten bekopen was aanzienlijk.

Over Roggeveens expeditie en zijn ontdekking van het Paaseiland is een boeken-
kast vol geschreven, maar over zijn leven v66r en na die gedenkwaardige reis is weinig
bekend. Er bestaat zelfs geen afbeelding van de man. Van Gelder richt zich daarom op
de onbekende kanten van de Zeeuwse ontdekkingsreiziger: wie was hij, wat voor
wereldbeeld had hij en wat voor karakter? Egodocumenten van en eigentijdse bron-
nen over Roggeveen zijn van belang voor het beantwoorden van dergelijke vragen,
maar juist die ontbreken. Veel in dit boek is daarom gebaseerd op indirecte bewijzen.

Van Gelders zoektocht begint met een bespiegeling over het Zuidland en een
schets van Arent Roggeveen, de vader van Jacob. Al vrij vroeg vermoedden geogra-
fen en ontdekkingsreizigers het bestaan van een Terra Australis Incognita oftewel
onbekend Zuidland, dat zich ergens in het zuidelijke deel van de Stille Oceaan moest
bevinden. Niemand had het ooit gezien maar het was, zo redeneerde men, een nood-
zakelijke landmassa die de aarde in balans moest houden. Ontdekkingsreizigers als
Pedro de Quiros, Willem Schouten, Jacob le Maire en Edward Davis hadden in de
Stille Oceaan mogelijk een glimp van dat onbekende Zuidland waargenomen, maar
er nooit voet aan wal gezet. De in Middelburg woonachtige cartograaf Arent Rogge-
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veen raakte gefascineerd door die enorme leegte op kaarten van de Stille Oceaan
met slechts enkele stipjes land die ontdekkingsreizigers hadden aangedaan. Ergens
in die leegte moest zich het Zuidland bevinden en hij wilde dat ontdekken. Arent
vroeg de Staten-Generaal een octrooi voor een expeditie naar het gebied tussen
‘Straat Magelanes en Nova Gunea’; de Hoogmogende Heren gaven hem dat in 1676.
Maar Arent stierf in 1679 voordat hij zijn plan kon uitvoeren. Op zijn sterfbed liet hij
zijn zonen Johan en Jacob beloven zijn droom te verwezenlijken.

Tijdens de laatste jaren van Arents leven woedde in Middelburg een theologische
strijd tussen rechtzinnige en onrechtzinnige calvinisten. Jacob Roggeveen nam er
kennis van en vertrok in 1680 als assistent in dienst van de VOC naar Batavia, maar
was in 1682 alweer terug in Middelburg. Hij vestigde zich als notaris in zijn geboorte-
stad, studeerde op een onbekende plaats rechten en promoveerde in 1690 te Harder-
wijk tot doctor in de rechtsgeleerdheid. In theologisch opzicht koos Jacob na enige
omzwervingen voor de leer van predikant Pontiaen van Hattem, een enigszins war-
rig theologisch stelsel waarin de erfzonde werd afgewezen. Een verkeerde keuze
naar later zou blijken. Te midden van een politieke en theologische strijd - de Staten
van Zeeland hadden de leer van Van Hattem en diens geschriften inmiddels ver-
boden - verruilde Jacob Roggeveen in 1706 opnieuw Middelburg voor Batavia. Daar
werd hij Raad van Justitie. Zijn rechtlijnige opvattingen leverden Jacob in de Oost
veel conflicten op. Uiteindelijk keerde hij in 1715 als een redelijk gefortuneerd man
terug in Middelburg, waar hij opnieuw voor het Hattemisme koos en zelfs het nage-
laten werk van Pontiaen van Hattem uitgaf. Jacob werd wegens zijn onorthodoxe
denkbeelden uit Middelburg verbannen en leidde enkele jaren een zwervend bestaan.

Tijdens zijn verbanning borrelde niet geheel toevallig de meer dan veertig jaar
oude expeditieplannen bij de gebroeders Roggeveen op. Het waren de jaren van de
beruchte ‘South Sea Bubble’, de speculatiedrift die in Europa om zich heen greep.
Tijdens deze aandelenhausse wist de WIC bijna vier miljoen gulden binnen te halen.
De bewindhebbers van de Compagnie staken een deel van dat geld in het plan van de
gebroeders Roggeveen. Johan, die het cartografisch bedrijf van zijn vader had voort-
gezet, zette de route uit en Jacob nam de leiding van de expeditie op zich. Begin
augustus 1721 voeren de fregatten Arend en Tienhoven en het hoekerschip De Afri-
kaanse Galei vanaf de rede van Texel in zuidelijke richting het avontuur tegemoet.
Aan boord bevonden zich 244 man, een grote hoeveelheid victualién, kaarten, in-
strumenten en handelsgoederen. De tocht verliep voorspoedig tot aan het eiland
Juan Ferndndez, zo’n 670 km ten westen van Chili. Na de noodzakelijke foeragering
en het oplappen van zieke bemanningsleden voeren de schepen verder in noordweste-
lijke richting, op zoek naar het Zuidland. Op 5 april 1722 werd een eiland waargenomen
dat Jacob Roggeveen Paaseiland noemde omdat het Pasen was. Twee dagen later
verscheen er een naakte bewoner in een klein bootje die aan boord van de Arend
werd gehesen. Hij betastte van alles op het schip, schrok van zijn beeltenis toen hem
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een spiegel werd voorgehouden, goot een glaasje aangeboden brandewijn over zijn
gezicht en sprak in orakeltaal. Na deze merkwaardige ontmoeting keerde de man
terug naar het eiland. Een paar dagen later ging een deel van de bemanning aan land.
Plotseling werd er geschoten, er vielen doden onder wie de eilandbewoner waarmee
het eerste contact was gelegd. Ondanks deze tragische gebeurtenis werden de be-
manningsleden gastvrij onthaald. Jacob Roggeveen besefte echter dat dit niet het
gedroomde Zuidland was en vertrok na enkele uren van het Paaseiland, verder west-
waarts. Weken van water volgden, en ten slotte verraderlijke atollen waarop het
hoekerschip verloren ging. Roggeveen voelde zich bedrogen door de ontdekkings-
reizigers die een glimp van het Zuidland hadden gezien. Uiteindelijk bereikten de
Arend en de Tienhoven Batavia. Meer dan de helft van de opvarenden was tijdens de
helse tocht door de Stille Oceaan gestorven; de overlevenden leden aan scheurbuik
en andere ziekten. De schepen werden door de VOC in beslag genomen, en Jacob
Roggeveen werd als crimineel behandeld door zijn ex-collega’s in Batavia.

In juli 1723 keerde Jacob met een VOC-retourvloot terug in de Republiek. Zijn
reis had twee jaar geduurd en slechts ellende opgeleverd. Hij kreeg geen plaats in de
eregalerij van grote ontdekkingsreizigers en kon nog steeds Middelburg niet in waar
zijn broer Johan een paar dagen voor zijn aankomst was gestorven. Uiteindelijk
mocht Jacob Roggeveen zich in 1728 weer in zijn geboorteplaats vestigen waar hij
op 31 januari 1729 stierf. Roelof van Gelder portretteert hem als een koppige, bet-
weterige man met onorthodoxe geloofsopvattingen. Naar Jacobs motieven voor zijn
expeditie naar het onbekende Zuidland kan Van Gelder slechts gissen: misschien
was het de belofte aan zijn vader, misschien ging het om de eer of misschien wilde
hij ver weg de ideale staat op Hattemistische principes vestigen. We zullen het nooit
weten. Wat rest is een fraai geschreven boek over een tragische ontdekkingsreiziger.

Henk den Heijer

Chris Nierstrasz, In the Shadow of the Company. The Dutch East India Company and
its Servants in the Period of its Decline, 1740-1796 (Leiden: Brill, TANAP Monographs
on the History of Asian-European Interaction Vol. 15, 2012, 279 p., ill., ISBN
978-90-04-23429-1: € 85,00)

In 2012 promoveerde Chris Nierstrasz aan de Leidse universiteit op een studie naar
de rol van de hogere Compagniedienaren in de ondergang van de Verenigde Oost-
Indische Compagnie (VOC). Hij bestudeerde 1.500 persoonlijke brieven door en aan
Lubbert Jan van Eck geschreven in de periode 1756-1765. Dat is een heel bijzondere
en nieuwe bron. Van Eck diende de Compagnie 25 jaar in Azié hoofdzakelijk in
Coromandel, de langgerekte oostkust van India, waar de VOC een groot aantal ver-
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spreide vestigingen bezat. In de jaren 1758-1761 bekleedde hij als gouverneur de
hoogste positie aan de kust. Daarna was hij vier jaar gouverneur van Ceylon (Sri
Lanka) waar hij een oorlog met de inheemse koning van Kandy over kaneelleveran-
ties succesvol beéindigde voor de Compagnie.

Op basis van de uitvoerige correspondentie schetst Nierstrasz in groot detail
hoe dienaren als Van Eck een fortuin vergaarden door een combinatie van particu-
liere handel (vaak ook met eigen schepen), corruptie en effectief netwerken. De
VOC bood haar werknemers ruimte voor eigen initiatief. Officieel waren de moge-
lijkheden beperkt, maar sinds 1743 experimenteerde de Compagnie met nieuwe
regels. Alleen hogere dienaren in Azié kregen bepaalde privileges. Dat was goed
controleerbaar. Zij vormden een natuurlijk schild tegen misbruik door anderen,
want zulk misbruik zou hun eigen positie schaden. Hogere dienaren deelden hun
rechten met de lagere rangen, met Aziatische en Europese handelaren, omdat zon-
der de medewerking van deze partijen een winstgevende handel niet mogelijk was.
Via het uitgestrekte netwerk van de VOC binnen Azié deden zij een beroep op col-
lega’s in andere vestigingen. Het was belangrijk om in het handelsverkeer de juiste
mensen een gunst te verlenen, want protectie was noodzakelijk voor promotie. En,
hoe hoger in de hiérarchie, hoe meer privileges.

Nierstrasz’ studie over deze informele zijde van het Compagniebedrijf is een be-
langrijke aanvulling op wat wij reeds weten over de formele kant van de VOC. Het is
goed bekend dat Compagniedienaren in de tweede helft van de achttiende eeuw
grote fortuinen vergaarden. In het verleden is zelfs beweerd dat de VOC is ‘Vergaan
Onder Corruptie’. Deze studie bevestigt de modernere inzichten dat het particulier
belang van de dienaren en algemeen belang van de Compagnie zeer nauw verweven
waren en in die zin elkaar versterkten. Nierstrasz gaat in zijn conclusie nog een stap
verder. Hij betoogt dat de VOC in de tweede helft van de achttiende eeuw alleen
overeind is gebleven dankzij privéhandel door de hogere dienaren. Het is jammer
dat hij die stelling niet overtuigend weet te onderbouwen. Dat heeft verschillende
oorzaken.

Nierstrasz’ formuleert omslachtig. Hij poneert voortdurend vragen die hij ver-
volgens niet beantwoordt. Hij schrijft in niets verklarende pirouettes. Een voorbeeld:
“Het is te gemakkelijk om corrupt gedrag van VOC dienaren in deze periode te ver-
klaren uit de latere suprematie van de Engelsen. Dankzij zijn nauwe samenwerking
met Engelse country traders kon [VOC-gouverneur van Coromandel] Van Teylingen
naar [de East India Company in] Madras vluchten ... en de rest van zijn leven in
Engeland een comfortabel leven leiden. Zo is verondersteld dat Van Teylingen zijn
fortuin vergaarde door illegale handel met de Engelsen. In het licht van wat in dit
boek is gezegd over particuliere handel is dat echter onwaarschijnlijk. Om een for-
tuin te vergaren was de relatie met Batavia belangrijker. Het zou te makkelijk zijn
om elk geval van corruptie met de opkomst van de Engelse country traders te verbin-
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den. Zeker is dat Van Teylingen altijd zeer welwillend tegenover de Engelsen stond
[volgt een aantal voorbeelden]”(p. 160-161).

De studie ontbeert een duidelijk decor. De bestaande omstandigheden en gel-
dende regels op het moment dat de studie omstreeks 1740 aanvangt blijven onver-
meld. Een veelzijdig begrip als ‘corruptie’ wordt niet gedefinieerd. De auteur vergeet
de belangrijkste actoren te introduceren. Zelfs over Van Eck krijgt de lezer niet te
weten in welke jaren hij de Compagnie op welke posten diende (p. 8). Hierdoor zijn
de feitelijke gebeurtenissen, wie handelt met wie, waar en wanneer, vaak niet te vol-
gen. Hierdoor is niet te beoordelen wat de rol van corruptie is geweest. Hierdoor
zijn veranderingen in de tweede helft van de achttiende eeuw niet goed te duiden.

Het effect is dat Nierstrasz niet weet te overtuigen dat hij greep heeft op het
omvangrijke corpus literatuur over de VOC in de achttiende eeuw, dat hij nodig
heeft om zijn vergaande conclusie te onderbouwen. Hij doet uitlatingen waarvan
een VOC-historica zich afvraagt waar hij de ideeén vandaan haalt. Daarbij is hij slor-
dig in zijn verwijzingen. Veel van de conclusies leidt Nierstrasz af uit de incidenten
die hij vindt in de particuliere correspondentie. Hij heeft deze niet vergeleken met
officiéle VOC-bronnen, bijvoorbeeld de resoluties van de Hoge Regering in Batavia
of van de bewindhebbers in de Republiek.

Het belangrijkste probleem met de studie is echter dat Nierstrasz alle ontwikke-
lingen verklaart vanuit het perspectief, dat de Compagnie aan het einde van de
achttiende eeuw ophoudt te bestaan. Het bedrijf redden van de onvermijdelijke
ondergang is het motief voor alle besluitvorming binnen de VOC. Het is alsof om-
streeks 1740 iedereen wist dat het bedrijf ten onder zou gaan. Alle problemen, ont-
staan door externe of interne factoren, heten ‘symptomen van verval’. Het is om die
reden dat de lezer met een knagend gevoel achterblijft. De studie biedt boeiende
details over een zijde van de Compagnie waarvan weinig bekend was. De conclusies
overtuigen niet.

Els M. Jacobs

Nigel Worden (ed.), Cape Town between East and West. Social identities in a Dutch
colonial town (Hilversum: Uitgeverij Verloren, 2012, xxvi + 264 p., ill, ISBN
979-90-8704-290-5; € 29,00)

Bundels essays van diverse auteurs kunnen heterogeen van inhoud en uiteenlo-
pend van niveau zijn. Bij deze bundel is hiervan geen sprake. De ervaren Kaapse
historicus Worden heeft de tien bijdragen strak geredigeerd en gegroepeerd rondom
het thema ‘social identities’ in achttiende-eeuws Kaapstad. Een interdisciplinaire
werkgroep heeft hieraan sinds 2003 gewerkt. Ook enkele Leidse historici hebben
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meegewerkt. Het boek is gelijktijdig in Zuid-Afrika door Jacana Media (Pty) Ltd
uitgegeven.

Kaapstad is een vertrouwd begrip voor de geinteresseerde in de geschiedenis van
de VOC. Het was in heel grote mate een stad van immigranten van buiten Zuid-
Afrika, hoofdzakelijk vanuit Europa. Er woonden in de jaren 1730 ongeveer driedui-
zend man VOC-personeel, vrije burgers, gestraften en slaven. Vier decennia later
was dit aantal tot zevenduizend toegenomen. Minstens tweederde van de bevolking
bestond uit mannen, van wie velen ongehuwd. Boeren uit de omgeving trokken
erheen voor handel en de opvarenden van schepen op weg naar Azié of op terugreis
naar Europa kwamen er tijdelijk aan de wal. Verschillende van deze groepen mensen
werden door de auteurs bestudeerd, waarbij hun sociale identiteit centraal stond
met bijzondere aandacht voor begrippen als eer, status en ‘self perception’. Veel
onderzoek was nieuw. Boedelinventarissen en vonnissen vormden een belangrijke
bron, maar ook bijvoorbeeld brieven tussen (ex-)slaven gewisseld. De annotatie bij
iedere bijdrage is uitvoerig, tweemaal zijn er zelfs meer dan 150 noten! Voor de lief-
hebber van de VOC en in het bijzonder van Zuid-Afrika zijn alle artikelen zonder-
meer lezenswaardig, want zij bieden een diepgravend inzicht in de samenstelling
van de achttiende-eeuwse Kaapse stedelijke samenleving en zij vertellen hoe elke
sociale groep een eigen plaats innam en in het geweer kwam als haar al dan niet ver-
meende status en eer in het geding kwamen. Het scheepvaartverkeer, de aankomst
en het vertrek van de uitgaande en retourvloten komen slechts sporadisch ter sprake,
alleen wanneer dit nodig is in het kader van het thema van het boek.

In het laatste hoofdstuk is dit bijvoorbeeld het geval met de zeelieden van de
VOC-schepen. Het is bekend dat zeelieden en soldaten aan boord animositeit kenden.
Aan de wal in Kaapstad echter werden zeelieden door de soldaten van het garnizoen
onverholen als sociaal lager beschouwd, wat in straatruzies en tapperijen geregeld
tot uiting kwam. Het is boeiend hierover te lezen, waarbij de enigszins historisch-
antropologische aanpak van deze materie sterk overeenkomt met die van Herman
Ketting in zijn Leven, werk en rebellie aan boord van Oost-Indiévaarders (1595-1650)
uit 2002. In meerdere bijdragen is dit het geval. Wellicht minder bekend is dat onge-
veer 40 procent van de Kaapse bevolking uit slaven en hun afstammelingen bestond.
Ook VOC-schippers leverden hieraan hun bijdragen. Twee voorbeelden, de schip-
pers Heijpe en Quack, worden genoemd als verkopers van hun slaven, die ze in de
Oost hadden aangekocht. De onderlinge relaties en netwerken in slavenkringen krij-
gen aandacht, evenals die onder de Chinezen. Deze laatsten werden af en toe naar de
Kaap verbannen, waarschijnlijk in totaal 350 gedurende de achttiende eeuw. Zij
waren in het Slavenhuis aan de Herengracht gehuisvest. Na afloop van hun straf
gingen sommigen terug naar Java, anderen bleven. De Hoge Regering in Batavia
stuurde telkens groepen gestraften (‘bandieten’) naar de Kaap voor dwangarbeid en
opsluiting op Robbeneiland. Hun arbeidskracht was voor de locale economie vaak

Boekbesprekingen




onmisbaar. Voor de gehele eeuw wordt een aantal van 2.500 berekend, voor slaven
vanuit Azi€ het dubbele aantal (p. 102). Verbanning gebeurde vaak om politieke
redenen, met name voor leden van de hoge Javaanse adel. Ook wordt ingegaan op de
invloed van moslims aan de Kaap. Openbare mohammedaanse godsdienstoefeningen
vonden niet plaats. Een mooi verhaal betreft de (ex-)slaaf Jan Smiesing die in de
jaren 1720 en ’30 als schoolmeester en genezer optrad, van wie een aantekenboekje
is gevonden. Hij gebruikte ook Tamil geneeswijzen.

De VOC-elite vormde de Kaapse bovenlaag, die gestadig groeide van dertig tot
negentig man en haar wortels zowel in de Republiek als in de Oost had. Patronage
bij benoemingen was van het allergrootste belang. Later in de eeuw kreeg opper-
bewindhebber Willem V steeds meer greep op benoemingen. Vrouwen waren ook
hier voor mannen vaak de weg naar een vlotte carriére en naar rijkdom. Deze elite
was in het dagelijkse leven volop te herkennen aan haar kleding en het gebruik van
koetsen. Net als in Batavia kreeg ook Kaapstad wetgeving tegen het vertoon van
weelde. Een grote groep vormden de vrije burgers. Pagina 66-67 biedt een duidelijke
omschrijving van wat men hieronder dient te verstaan. Het is interessant te lezen
hoe met name vrijburgers van lage Duitse komaf dankzij sociale en familiale netwer-
ken als pachters op diverse plaatsen de verkoop van alcohol in handen kregen, hier-
door rijk werden en tot de Kaapse bovenlaag doordrongen. Omstreeks 1780 was er
een burgerprotestbeweging tegen het optreden van de gouverneur en de zijnen. Een
deputatie van burgers vertrok zelfs naar de Republiek. Het boek van G.J. Schutte, De
Nederlandse Patriotten en de kolonién uit 1974 is evenwel meer verhelderend over de
inhoud van het protest en de afloop van de zaak dan het artikel in de bundel. Een
lijstje met namen en jaartallen van de Kaapse gouverneurs zou het lezen vergemak-
kelijken.

Jaap R. Bruijn

Geoff Quilley, Empire to Nation. Art, History and the Visualization of Maritime Bri-
tain, 1768-1829 (New Haven/Londen: Yale University Press, 2011, 304 p., ill., ISBN
9780300175684; US$ 80,00)

Britse musea hangen vol met schilderijen uit de hoogtijdagen van de Britse maritieme
schilderkunst, de achttiende en negentiende eeuw. Buiten Engeland, en zeker in
Nederland, zijn die kunstwerken en hun makers nauwelijks bekend, een enkele kun-
stenaar als William Turner misschien daargelaten. Dit boek gaat over een periode
waarin de aard en betekenis van die maritieme kunst fundamenteel veranderde, de
laatste decennia van de achttiende eeuw en het eerste kwart van de negentiende.
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Geoff Quilley was enige tijd conservator van de kunstcollecties van het National
Maritime Museum in Greenwich. Daar werkte hij in 2004 onder meer mee aan de
grote overzichtstentoonstelling van het werk van William Hodges, die ook in dit
boek een hoofdrol speelt. Tegenwoordig doceert Quilley kunstgeschiedenis aan de
Universiteit van Sussex. Zijn boek is niet bedoeld als een introductie in de Britse
marineschilderkunst: daarover zijn al voldoende overzichtswerken geschreven, zoals
Marine painting in England 1700 -1900 door David Cordingly (1974). Quilley gaat een
stap verder en onderzocht op welke manier de uitbeelding van de maritieme wereld
en de Britse nationale identiteit met elkaar verweven waren. Zijn periode van onder-
zoek is precies afgebakend: van 1768 tot 1829. Het beginjaar is ingegeven door twee
gelijktijdige, betekenisvolle gebeurtenissen. In Londen werd in dat jaar de Royal
Academy of Arts opgericht, een podium voor nieuwe ontwikkelingen op kunstgebied,
maar ook een arena voor discussie en theorievorming. In hetzelfde jaar vertrok James
Cook naar de Pacific, met Hodges aan boord. Het boek eindigt met de onthulling van
Turner’s Battle of Trafalgar in de Naval Gallery in Greenwich.

Voor wie het boek is bedoeld, wordt niet expliciet aangegeven. Het oogt aan-
trekkelijk, met vele goede illustraties, maar de tekst daartussen lijkt te zijn gericht
op een klein, academisch geschoold publiek. De argeloze koper die wel wat meer
wil weten over een boeiende periode in de Engelse kunst zij gewaarschuwd. Empire
to Nation bestaat uit drie delen, in chronologische volgorde. In het eerste deel (Empire,
Exploration and the Historical Landscape) gaat het over de kunstproductie die met
de ontdekkingen van Cook samenhangt, daarna behandelt Quilley de verbeelding
van de relatie tussen Groot-Brittannié en het Atlantische gebied (Moralizing the
Maritime Empire) en ten slotte beschrijft hij de manier waarop de natie zich identi-
ficeerde met de maritieme geschiedenis (Visualizing the Maritime Nation and its
History). In elk deel wordt een aantal schilderijen en prenten geanalyseerd die ken-
merkend zijn voor de rol die de maritieme schilderkunst in die fase speelde. De
kustgezichten van Hodges, die kort na Cook’s reis in Londen werden geéxposeerd,
confronteerden tijdgenoten met fascinerende, eerder beschrijvende dan interprete-
rende beelden van een onbekende wereld, zoals Nieuw-Zeeland en Tahiti. Dat zette
hen aan het denken over hun eigen plaats in de wereld en in de geschiedenis. In het
tweede deel verschuift Quilley de aandacht naar het Atlantische gebied, “the cir-
cum-Atlantic World”, zoals hij die noemt. In de laatste decennia van de achtiende
eeuw vormde maritieme kunst een spiegel van allerlei maatschappelijke problemen
en spanningen, samenhangend met de Britse rol in het Atlantische gebied. Dit is het
meest complexe en soms ondoorgrondelijke deel van Quilley’s betoog. Maritieme
schilderijen zijn voor hem bijvoorbeeld aanleiding voor bespiegelingen over de
slavernij en over de verhouding tussen rassen en seksen. John Singleton Copley’s
bekende schilderij Watson and the Shark (1778, National Gallery of Art, Washing-
ton) toont een naakte jongeman die in de haven van Havana voor het oog van een
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aantal andere zeelieden wordt aangevallen door een haai. Na verwijzingen naar
klassieke beeldhouwkunst als voorbeeld voor de figuur van de aangevallen Watson,
trakteert Quilley de lezer op uiteenlopende interpretaties van de toekijkende zwarte
zeeman. Zien we nu een goed portret van een zwarte zeeman of is het feit dat hij
niet in actie komt een cynisch commentaar op de vermeende aard van zwarte men-
sen? Zelf komt de schrijver er niet uit. Op een prent van een aantal dappere zeelie-
den die een zinkend schip op de Atlantische Oceaan verlaten in een sloep (James
Northcote, The Wreck of the Centaur, 1784) is het ontbreken van zwarte beman-
ningsleden volgens hem een verwijzing naar de opvatting dat de echte heldenmoed
een blanke, Britse eigenschap was.

Gelukkig is het derde deel van het boek, hoewel ook vaak onnodig academisch
van toon, iets helderder. Hier ligt de nadruk op het zelfbeeld van de Britten, zoals
dat tot uitdrukking komt in schilderijen van zeeslagen en heldendaden. Chauvinisti-
sche, pathetische beelden van de stervende Nelson (Benjamin West, 1806) of van de
zeeslagen uit de Napoleontische oorlogen (Philippe-Jacques de Loutherbourg, Wil-
liam Turner) geven aan dat de Britse nationale identiteit rond 1800 in hoge mate een
maritiem karakter had. De oprichting van de Naval Gallery in Greenwich in 1824 en
de plaatsing van Turner’s schilderij daar, enige jaren later, vormden het sluitstuk van
deze ontwikkeling van ‘empire to nation’.

Quilley’s studie is bepaald niet wat je een ‘good read’ noemt. Daarvoor is hij te
zwaarwichtig en wijdlopig. Interpretaties buitelen over elkaar heen: alles is “highly
ambiguous”, “open to numerous possible readings” of “problematic”. Een papegaai op
een portret van een zeeman is bij hem een vérstrekkend statement over de relatie
tussen Engeland en het wereldrijk. Maar zou het niet gewoon een exotische vogel
kunnen zijn, die de zeeman heeft meegenomen uit de tropen? Bezwaren tegen de
leesbaarheid nemen niet weg dat Quilley wel degelijk een belangrijk onderwerp
heeft aangesneden. In de eerste plaats toont hij aan dat de zeeschilderkunst ten
onrechte is veronachtzaamd als cultuurhistorisch fenomeen. De zeeschilders van de
tweede helft van de achttiende eeuw hebben bovendien belangrijke commentaren
geleverd op wat er in de Britse samenleving leefde, en gaven daar zelfs richting aan.
Via hun werk werd de maritieme wereld aanschouwelijk voor brede lagen van de
bevolking, als onderdeel van de nationale identiteit.

Tenslotte kan hier de vraag worden gesteld naar het belang voor Nederlandse
lezers en onderzoekers. Dit boek gaat over de rol die de maritieme beeldende kunst
speelde bij de ontwikkeling van de nationale identiteit in Groot-Brittannié. Neder-
land speelde in die wisselwerking uiteraard geen rol. De enige verwijzing naar het
buurland is de Battle of Camperdown, maar dan als een van de “most glorious and
interesting victories of the present times”, onder andere geschilderd door Louther-
bourg. Voor Nederlandse kunsthistorici levert dit boek niettemin stof tot nadenken.
De maritieme kunst van de negentiende eeuw, met kunstenaars als vader en zoon
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Schotel en Martinus Schouman, zou zich goed lenen voor een vergelijkbaar onder-
zoek naar de ideologische wortels van de Nederlandse maritieme kunst en de rol die
zeeschilders speelden in de ontwikkeling van het nationale gevoel.

Remmelt Daalder

Ron de Vos, Nederlandse fregatschepen en barken (Franeker: Uitgeverij Van Wijnen,
2012, 280 p,, ill., ISBN 978-90-5194-452-5; € 89,50)

Ron de Vos heeft na zijn boeken over Nederlandse clippers (2005) en Nederlandse
schoeners en brikken (2009), beide eerder besproken in het Tijdschrift voor Zeege-
schiedenis, in zijn nieuwste boek gekozen voor Nederlandse fregatschepen en barken.
Ook nu wilde de auteur een standaardwerk schrijven. Het boek heeft wederom een
kloek formaat, een goed verzorgde opmaak en bevat tal van lijnen- en zeil plannen.
Het lijkt qua vormgeving nog het meest op het clipperboek. In het boek Neder-
landse fregatschepen en barken gaat het voor een groot deel over onze export en
doorvoerhandel. Daarnaast worden de schepen beoordeeld op hun vorm en lading-
prestaties. En zoals Ronald J. de Jong in de bespreking in het TvZ (2010/1) eerder
stelde, “je moet vertrouwen op de inzichten en keuzes van de auteur” Ron de Vos
kon De Jong overtuigen, maar ondergetekende is daar minder zeker van.

De Vos begint verrassend genoeg met de ‘Eerste Schipvaert’ naar Oost-Indié. Bij
één van de expedities was, zoals we eigenlijk allemaal wel weten, het jacht Duyfken
betrokken. Het schip voerde taken uit, die later door fregatten zouden worden ge-
daan. Nu werden veel snelle schepen jacht genoemd, dus de scheepstypering van
toen is maar betrekkelijk. De Vos dateert de eerste in Zeeland gebouwde fregatten
netna 1600 (p. 26). Dat is bijna 25 jaar eerder dan bijvoorbeeld Richard Unger in zijn
Dutch shipbuilding before 1800 (1978; p. 47) aangeeft. Misschien zijn de bronnen in
Zeeland gewoon niet echt duidelijk en is de interpretatie van het scheepstype lastig.
Zelf geef ik toch de voorkeur van de twijfel aan Unger, omdat de noodzaak fregatten
in te zetten tegen de Duinkerker kapers rond 1625 nijpend was. De Vos beaamt dat
trouwens zelf (p. 23).

In de achttiende eeuw werden de latere fregatten in verschillende handelsoor-
logen ingezet en alom geroemd om hun uitstekende zeilkwaliteiten. De fregatten
waren namelijk lager gebouwd dan andere scheepstypen, waardoor zwaardere stuk-
ken geschut op het lager gelegen benedendek konden worden geplaatst. Daarentegen
was het laadvermogen beperkt, wat voor de handel nadelig was. Het gebruik van fre-
gatten als smokkelschepen lag dan ook voor de hand, zoals we kunnen lezen in Ruud
Paesies proefschrift Lorrendrayen op Africa (2008; p. 148).
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In de achttiende eeuw begon de koopvaardij het fregat steeds meer te gebruiken
en het woord fregat veranderde in fregatschip. Een eeuw later werd het fregatschip
soms omgebouwd tot bark. Het verschil is dat bij een bark de achterste mast in de
lengte van het schip getuigd is, een zogeheten bezaansmast. De fregatschepen en
barken werden niet alleen sneller, het zeilschip veranderde ook qua constructie.
Hout was niet meer het bouwmateriaal, ijzer en staal werden gangbaar.

De Vos beschrijft in zijn boek aan de hand van de parlementaire Enguéte om-
trent den toestand van de Nederlandsche koopvaardijvioot uit 1874 hierin de rol van
de Nederlandse Handel-Maatschappij (NHM). Bijna vanzelfsprekend gebruikt hij
hierin de conclusies over de achteruitgang van de zeilvaart, die Femme Gaastra bij
zijn oratie in 2004 als hoogleraar Zeegeschiedenis aan de Universiteit Leiden al
stelde. Storend daarbij is dat de auteur op p. 206 slordig omgaat met een citaat uit
de genoemde oratie. Het juiste gebruik van noten en literatuur is de achilleshiel van
de auteur gebleven. Dat constateerde Gerbrand Moeyes het eerst in zijn bespreking
van het clipperboek (TvZ 2005/1). Een kleine steekproef in dit nieuwste boek staaft
deze bewering. Zo maar wat voorbeelden: op p. 74 verwijst De Vos bij noot 6 naar
de dissertatie van Els van Eijck van Heslinga, Van Compagnie naar koopvaardij
(1988), op de betreffende pagina treft men dan een illustratie van het fluitschip
Dordrecht, maar niet de brontekst. De genoemde dissertatie vergeet de auteur dan
ook nog eens in zijn literatuuroverzicht. Op p. 102 wordt in noot 32 verwezen naar
een pagina van M.G. de Boer, 100 jaar Nederlandsche scheepvaart (1939), de bron-
tekst vindt men niet op pagina 26, maar op een pagina eerder.

Het boek lezende blijkt dat het te prijzen enthousiasme van De Vos hem tevens
parten speelt. Een flinke paragraaf over de clipper ontbreekt niet (p. 147-163). Nu kan
natuurlijk gezegd worden dat na 1850 het verschil tussen een fregat en clipper steeds
kleiner werd. Een ruim exposé over het KNMI duikt plots in het boek op (p. 208
ev.). Na het eerder beschreven grote historisch overzicht wordt ook nog eens dunne-
tjes de “ontwikkeling van het fregatschip en de bark” beschreven (p. 231-273). De
Vos besluit zijn boek met een volgens hem eigen idee om het fregatschip weer leven
in te blazen. Nu niet om de economie uit het slop te halen, maar om het milieu te
ontlasten. Ondanks de kritische punten kan worden vastgesteld dat Ron de Vos een
belangrijke bijdrage heeft geleverd aan de Nederlandse maritieme historie.

Cees van Romburgh
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Giinther Oestmann, Auf dem Weg zum “Deutschen Chronometer”: Die Einfiihrung
von Prdzisionszeitmessern bei der deutschen Handels- und Kriegsmarine bis zum Ersten
Weltkrieg (Bremen/Bremerhaven: Verlag H.M. Hauschild/Deutsches Schiffahrts-
museum, Deutsche Maritime Studien Band 21, 2012, 500 p,, ill, ISBN 978-3-89757-552-6;
€ 58,00) en

A. Sauer, Zeit auf See. Chronometer und ihre Schépfer: High-Tech aus drei Jahrhun-
derten/Time at Sea. Chronometers and their Creators: Three Centuries of Cutting Edge
Technology (Bremerhaven/Wiefelstede: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Oceanum-
Verlag, 2012, 136 p., ill., ISBN 978-3-86927-009-8; € 19,90)

De omvangrijke verzameling chronometers (of scheeptijdmeters) van het Deutsches
Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven was de aanleiding voor de twee vrijwel gelijk-
tijdig verschenen, hier besproken publicaties. Het eerste boek is de neerslag van een
diepgravend onderzoek naar de makers, technische ontwikkelingen, keuring en de
invoering van chronometers bij de Duitse koopvaardij en marine tot aan de Eerste
Wereldoorlog. Zeit auf See is de publicatie bij een tentoonstelling die het Schif-
fahrtsmuseum van mei tot november 2012 organiseerde over de geschiedenis van de
chronometer, waarbij het uitgangspunt de eigen collectie was en de geschiedenis tot
het heden werd doorgetrokken.

De ontwikkeling van de tijdmeter tot een voor de zeevaart betaalbaar navigatie-
instrument vond aan het einde van de achttiende eeuw plaats in Engeland en Frank-
rijk. De daaropvolgende commerciéle productie van Engelse chronometers in de
negentiende eeuw was veel groter dan in enig ander land. Door de omvang van die
productie, de technische innovaties, de kwaliteit van de uurwerken en de versprei-
ding ervan, kregen Engelse chronometers veel meer aandacht dan die uit andere
landen. Met deze twee boeken is recht gedaan aan de Duitse inspanningen op het
gebied van de chronometerkunde in de negentiende en begin twintigste eeuw.

De eerste Duitse scheepstijdmeter werd al in 1768 in Bremen gemaakt, maar een
ander exemplaar van dezelfde maker kon de proeve van de Engelse Board of Longi-
tude die tot een beloning had moeten leiden, niet doorstaan. De Duitse chronome-
termakerij kwam pas in de negentiende eeuw tot bloei. Aan het begin van die periode
genoot de chronometermaker Heinrich Johann Kessels een goede reputatie die tot
buiten de landsgrenzen reikte, hij wordt beschouwd als de pionier van de moderne
Duitse chronometermakerij. Kessels was geboren in Maastricht en vestigde zich in
1822, na zijn opleiding in Engeland en Frankrijk, in de toen nog Deense havenstad
Altona, net buiten Hamburg. Daar was hij onder meer de leermeester van Andreas
Hohwii, die zich later in Amsterdam ontwikkelde tot de bekendste en meest produc-
tieve Nederlandse chronometermaker.

Oestmann bespreekt de Duitse chronometermakerij tot 1871 en die in Engeland,
in het bijzonder de uurwerkmakers Thomas Mercer in Londen en Victor Kullberg in
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Liverpool. Zij leverden Duitsland veel chronometers omdat de vraag er de eigen
productie overtrof. Maar hoe ‘Duits’ waren Duitse chronometers? Met een enkele
uitzondering importeerden Duitse makers onderdelen en zelfs hele uurwerken uit
Engeland en verkochten die met hun eigen namen op de wijzerplaat. Dat was niet
ongebruikelijk, het gebeurde ook in Nederland. Na de stichting van het Duitse kei-
zerrijk in 1871 begon de Duitse marine de chronometerproductie in eigen land te
beschermen en te stimuleren. Zo mochten geen uurwerken meer worden aange-
kocht waarin Engelse onderdelen waren verwerkt. De Deutsche Seewarte - het in
1875 in Hamburg gestichte maritiem-wetenschappelijke en hydrografisch instituut
- dwong Duitse chronometermakers naar een hogere standaard door hun producten
voortaan volgens de strenge Britse regels te keuren. Het doel van de protectionisti-
sche maatregelen was de Duitse chronometerindustrie onafhankelijk te maken van
bijdragen door Engelse makers. Dit is niet helemaal gelukt en ongetwijfeld de reden
dat “Deutschen Chronometer” in de titel van het boek tussen aanhalingstekens staat.
Een beperkt aantal onderdelen moest blijvend worden ingevoerd omdat de meeste
Duitse makers niet in staat waren die zelf van voldoende kwaliteit te vervaardigen.
Wel werden aan deze import strikte regels en voorwaarden verbonden. In een
poging om de productie van chronometers op te voeren is in 1905 door toedoen van
Hamburgse reders in hun stad de Chronometer Werke opgericht waar onderdelen
fabrieksmatig werden gemaakt en geassembleerd. Deze onderneming mislukte drie
jaar later echter, met als gevolg dat men ze weer handmatig ging maken. Het doel
om een geheel Duitse chronometer te fabriceren, was tegen het begin van de Eerste
Wereldoorlog bijna bereikt. Desondanks ging de import van Engelse chronometers
door tot aan het begin van die oorlog, want in tegenstelling tot de marine kon de
Duitse koopvaardij niet worden verplicht uurwerken van eigen bodem af te nemen.
Dat veranderde in 1914 bij het uitbreken van de oorlog toen Duitse schepen geheel
afhankelijk werden van uurwerken uit eigen land.

Oestmann is een wetenschapshistoricus die eerder conservator was van de scheep-
vaartafdeling van het Deutsches Museum in Miinchen. Hij schreef Auf dem Weg
zum “Deutschen Chronometer” in opdracht van het Schiffahrtsmuseum in een tijd-
spanne van 24 maanden. Oestmann verdient daarvoor lof, want het fraai en rijk
geillustreerde boek bevat vrijwel alles van belang wat over dat onderwerp valt te
schrijven. De tientallen bijlagen beslaan tezamen ongeveer tweederde van het boek
en bevatten onder meer facsimile’s van wetenschappelijke artikelen in nu moeilijk
bereikbare tijdschriften. Een onbegrijpelijk gemis in dit belangrijke naslagwerk is
een namenregister.

Sauer, de auteur van het breder opgezette Zeit auf See, is conservator bij het
Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven. Hij behandelt in 24 korte, helder geschreven
en rijk geillustreerde Duits- en Engelstalige hoofdstukken begrippen zoals tijd en
tijddmeting en de ontwikkeling van de tijdmeter. Verder de relatie tussen tijd en
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geografische lengte, GMT (Greenwich Mean Time) en UTC (Universal Time Coordi-
nated), de rol van sterrenkundige observatoria, methoden om de geografische lengte
op zee te vinden van v66r de komst van de scheepstijdmeter, en radiotijdseinen. De
Duitse chronometermakerij was aanvankelijk geconcentreerd in de grote havenste-
den Altona, Hamburg, Bremen en Bremerhaven. Later vestigden chronometermakers
en -verkopers zich tevens in havenplaatsen zoals Brake, Flensburg, Emden, Wil-
helmshaven en Kiel. Ook Berlijn kende chronometermakers en Ferdinand Adolph
Lange stichtte in Glashiitte, Saksen het bedrijf dat als Lange & Séhne tot grote bloei
kwam. Na de Tweede Wereldoorlog lag het in de Sovjetsector van Duitsland en
werd Lange & Séhne als herstelbetaling geconfisqueerd; het vormde vervolgens de
basis voor de naoorlogse Russische chronometerindustrie.

Er zijn een paar onjuistheden aangetroffen. Terecht schrijft Sauer dat de methode
van lengtevinding uit maansverduisteringen unpraktisch was (p. 22) omdat die slechts
vier keer per jaar plaatsvinden. Dat had in het Engels beter als unpractical dan als
unreliable (p. 25) kunnen worden vertaald. Op dezelfde bladzijde staat in de Engelse
tekst over de methode van lengtevinding uit verduisteringen en verschijningen van
de manen van Jupiter dat die manen elkaar bedekken. Die verdwijnen of verschijnen
echter achter of voor de planeet. Anders dan het boek van Oestmann is Zeit auf See
bedoeld voor een algemeen (museum)publiek en daar zijn waarschijnlijk mensen bij
die wat breder over het onderwerp geinformeerd willen worden. Door het ontbre-
ken van een beknopte bibliografie worden zij helaas niet bediend. Om dezelfde reden
miste ik een verklarende woordenlijst. Termen zoals détant, échapement en ébauche
zullen niet aan iedere museumbezoeker bekend zijn.

Zeit auf See is prachtig uitgevoerd met talrijke kleurenfoto’s van chronometers,
werkplaatsen waar ze werden gemaakt, en hun makers: de verklarende tekeningen
zijn zowel instructief als mooi. Het vrijwel gelijktijdig verschijnen van deze op een
breed publiek gerichte publicatie en de diepgravende studie van Oestmann is te
prijzen. Ook is het verheugend dat het Deutsches Schiffahrtsmuseum over een zo
specialistisch onderwerp een tentoonstelling en twee belangrijke uitgaven heeft
geinitieerd.

W.E.J. Morzer Bruyns
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Don Leggett en Richard Dunn (ed.), Re-Inventing the Ship. Science, Technology
and the Maritime World 1800-1918 (Farnham/Burlington: Ashgate, Corbett Centre
for Maritime Policy Studies Series, 2012, 224 p., ill., ISBN 978-1-4094-1849-8/
9781409418504; £ 65,00)

Aan ambitie schort het niet bij de samenstellers van deze bundel over de maritiem-
technologische omwenteling in de negentiende eeuw: de overgang van zeil- naar
stoomvoortstuwing en van hout naar ijzer. In de inleiding zetten Legett en Dunn
zich af tegen de “existing models of scholarship on the ship within maritime and naval
history”, die in hun ogen tekortschieten doordat zij techniek geisoleerd van de cultu-
rele, politieke en sociale dimensies behandelen of door een vooropgezette vraagstel-
ling, “a qualifying prefix”, vaak tot een voorspelbare lineariteit vervallen. Volgens
hen moet de materie veel breder aangepakt worden, vanuit een veelheid van invals-
hoeken, om de complexheid van de historische realiteit recht te doen. Niet dat
zij hiervoor een pasklaar antwoord hebben, liever willen zij een “single, controlling
perspective on technological change” vermijden, omdat, zoals Andrew Lambert de
bundel afsluit, “the link between science, technology, ships and engines, and art, cul-
ture, history and politics is hard to define (...), but it promises far richer insights”.

Door zijn helikopterview vormt Lambert’s epiloog naar mijn smaak het belang-
rijkste hoofdstuk van de bundel, waar niet mee gezegd is dat de andere er noodzake-
lijk in kwaliteit voor onderdoen. Dunn’s bijdrage over de introductie van Lord Kel-
vin’s scheepskompas en mechanisch logtoestel bij de Royal Navy, met vérstrekkende
gevolgen voor onder meer de lay-out van het scheepsontwerp en de vorming van
marineofficieren, is een juweeltje dat de veelzijdige aanpak mooi illustreert. Legett’s
bijdrage over de receptie van het fenomeen pantserschip bij de Royal Navy en de
Britse publieke opinie, voornamelijk gebaseerd op de Britse pers, is eveneens een
voorbeeldig staaltje gecombineerde techniek- en cultuurgeschiedenis, en doet ver-
langen naar meer.

Maar niet alle auteurs zijn even sterk of staan even sterk in hun schoenen. Zo
lijken zowel Duncan Redford als Anne-Flore Laloé te willen overtuigen door de
voortdurende herhaling van hun hoofdstelling. Redford, die het overigens weinig
originele verhaal van de moeizame acceptatie van de onderzeeboot in de Britse vloot-
tactiek en -strategie op een overigens wél originele wijze vergelijkt met formele
dans (naar een citaat van Rudyard Kipling over de vlootmanoeuvres als “stately qua-
drilles” en “barn dances”), blijft maar haken in de observatie dat men de onderzee-
boot haast met geweld in de traditionele slagschepentactiek wilde persen en kan de
dansmetafoor maar niet loslaten. Laloé heeft met het ontstaan en uitsterven van de
Bathybius Haeckelii een prachtig stukje maritieme en wetenschapsgeschiedenis bij
de kop, maar de koppeling ervan aan het schip als fysieke ruimte (“heterotopia™)
weet niet te overtuigen. Nergens wordt de ‘transformatie’ van ‘het schip’ tot oceano-
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grafisch laboratorium, waar de auteur voortdurend op hamert, in enige diepgang
behandeld. Met veel verbeelding zou men zich inderdaad kunnen voorstellen dat
het protozodlogische diepzeeorganisme in 1857 aan boord van HMS Cyclops is ge-
boren, in plaats van in het hoofd van Thomas Henry Huxley, en in 1875 aan boord
van HMS Challenger van de aardbodem verdween toen John Murray de chemische
samenstelling ervan doorgrondde, maar de relevantie van de locatie (aan boord) is
daarmee niet aangetoond. En Laloé’s observatie dat oceanografisch of ander weten-
schappelijk onderzoek aan boord wel eens tot sociale spanningen leidde, is zeker
raak, maar een vergelijking met wetenschappelijke expedities in vroeger tijden blijft
uit, alsof zij niet hebben plaatsgevonden. De aansluiting op het centrale thema van
de bundel, de technische omwenteling van het schip in de negentiende eeuw, blijft
daardoor geforceerd. Ondanks deze bedenkingen blijven beide bijdragen interes-
sant.

Richard Biddle’s studie naar de gezondheid en arbeidsrisico’s van de werklieden
bij de Royal Dockyard te Portsmouth is de enige bijdrage die in belangrijke mate
steunt op eerstehands archiefonderzoek. De informatie over de aard van de ge-
zondheidsproblemen, de kwantitatieve analyses, de zorg ter plekke en het beleid
van de Admiralty bieden een mooie aanvulling op het beeld van de Britse marine-
scheepsbouw tijdens de overgang van hout naar ijzer, een gelijkaardige omslag als
Biddle signaleert is mij eerder opgevallen bij de Rijkswerf te Amsterdam in de jaren
1860-1870. Jammer dat Biddle de ongevallen maar gedeeltelijk naar aard heeft kun-
nen indelen en geen cijfers van fatale ongelukken geeft, want mijn nieuwsgierig-
heid is gewekt. Ook zou het aan te bevelen zijn dit soort onderzoek ter vergelijking
uit te breiden met andere sectoren, zoals de scheepvaart en/of de industrie, maar ik
begrijp het als dat in het kader van deze uitgave niet mogelijk is geweest.

Het ontstaan van de Royal Mail Steam Packet Company rond 1840 is het onder-
werp van Crosbie Smith’s hoofdstuk, waarin hij zich richt op de problemen rond
het ontwerp en de bouw van de eerste generatie raderstoomschepen en daarin de
nadruk legt op de sociale netwerken en de geografische spreiding van de werven.
Smith’s verhaal is niet alleen bijzonder verhelderend met betrekking tot het (wank-
ele) prestige van sommige (marine)scheepsbouwers en entrepreneurs (met name
Scott Russel, Olliver Lang en MacQueen, of is het nou Macqueen?), maar schuwt
ook de zuiver technische problematiek niet: let op de positie van de schoorstenen
en op het tuig! Minder relevant — hoewel niet minder lezenswaardig - is Olliver
Carpenter’s bijdrage over de Robinson rederij, die — als een van de vele in de wilde
vaart - in de tweede helft van de negentiende eeuw tot grote bloei kwam. Carpen-
ter richt zich specifiek op het (religieuze) sociale netwerk van de familie en het
belang van het vertrouwen van de aandeelhouders. Interessant als het is, het heeft
verder niets met de morfologische omwenteling van het schip te maken en had net
zo goed over een zeventiende-eeuwse rederij kunnen gaan.
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De eerste en de laatste (vo6r Lambert’s epiloog) bijdrage heb ik voor het laatst
bewaard. Christopher Harvie’s stuk over de omwenteling in het zeewezen in de lite-
ratuur dient als openingshoofdstuk en maakt meteen duidelijk dat het hier om een
zuiver Brits feestje gaat. Wie zijn Kipling en Conrad niet paraat heeft, raakt bij Harvie
al na één bladzijde de weg geheel kwijt. Brittannia rules the waves en de rest van de
wereld lijkt niet te bestaan: voor de ‘Maritime World van de titel lees ‘British Empire’.
Alsof ze zich daarvan toch enigszins bewust zijn geweest, hebben de samenstellers
voor het laatste hoofdstuk een niet-Brit gevraagd: de Noord-Amerikaan William
McBride. Hoewel nog steeds niet geheel los van de Angelsaksische invloedssfeer,
maakt McBride’s bijdrage in dit opzicht veel goed en is voor geinteresseerden in de
Amerikaanse marinescheepsbouw in de negentiende eeuw een absolute aanrader. Ik
heb er veel van opgestoken.

Zo heeft deze bundel zijn sterke en zijn zwakke kanten. Misschien had Lambert’s
briljante epiloog beter als inleiding kunnen dienen, omdat erin de breedheid van het
onderwerp zowel als de afbakening (de Britse maritieme industrialisatie in de negen-
tiende eeuw) het duidelijkst naar voren komen. Tegelijk groeit in mij de ergernis
over het verwijtende uitgangspunt van de bundel, want wie zijn techniekhistorische
literatuur een beetje bijhoudt, weet dat de multi- en interdisciplinaire aanpak in dat
vakgebied al decennia evident is en wordt beleden. Daarnaast blijven de ‘eenzijdige,
lineaire’ overzichten nog steeds de ruggengraat van de (scheepsbouw)geschiedenis
vormen: ere wie ere toekomt! Nu is bij mij de indruk gewekt dat het hier, ongeacht
de kwaliteit van de individuele bijdragen, toch vooral een gelegenheidsuitgave betreft,
waarbij de academische kritiek als excuus gebruikt is om een nogal onsamenhan-
gende reeks verhalen te bundelen en dan nog onder een titel, waarvan de lading slechts
zeer ten dele wordt gedekt.

Alan A. Lemmers

John Armstrong en David M. Williams, The impact of technological change: the early
steamship in Britain (St. John’s: International Maritime Economic History Associa-
tion, Research in Maritime History No. 47, 2011, 218 p., ill, ISBN 978-0-9864973-5-3;
gratis voor leden van de IMEHA, US$ 25 voor anderen + verzendkosten)

Al meer dan twintig jaar geeft de International Maritime Economic History Association
monografieén, bundels en bibliografieén uit met maritieme historische onderwerpen.
De eerste uitgave zag in 1991 het licht. Het onderhavige werk uit 2011 is de zevenen-
veertigste. Wie de lijst van deze serie uitgaven doorneemt, zal zien dat de auteurs
Armstrong en Williams vaker bijdragen aan de reeks hebben geleverd. Williams
heeft vier titels op zijn naam staan en Armstrong twee. Beide auteurs zijn dan ook
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bekende namen in de maritiem-historische wereld. Tot voor kort doceerden ze aan
Britse universiteiten: Williams aan de Universiteit van Leicester en Armstrong aan
de Universiteit van West-Londen. Beiden zijn nu met emeritaat.

The impact of technological change: the early steamship in Britain is een opmer-
kelijk werk omdat het een bundeling is van veertien artikelen waarvan er elf eerder
zijn gepubliceerd. Deze elf zijn chronologisch op jaar van uitgave in de bundel
opgenomen. De drie andere artikelen zijn geen inleidende of concluderende bijdra-
gen, maar eerder een aanvulling op de bestaande en gepubliceerde stukken. Zoals
de titel aangeeft, gaat deze bundel over de vroege stoomvaart in Groot-Brittannié.
Vroeg, zoals de auteurs dit zien, betekent het begin van de Britse stoomvaart vanaf
het succes van de Comet in 1812 tot aan het moment waarop de stoomvaart trans-
continentaal wordt, zeg de late jaren vijftig van de negentiende eeuw.

De titel van deze bundel verwijst naar de invloed van een technologische ver-
andering op de samenleving. In de sociale geschiedenis, de bedrijfsgeschiedenis en
de geschiedenis van de techniek is een overvloed aan literatuur met dit als onder-
werp. Velen zien de komst van een nieuwe techniek of technologie als een motor
achter dergelijke veranderingen. Armstrong en Williams passen dit uitgangspunt
toe op de vroege stoomvaart, al beperken ze zich tot een aantal onderwerpen die ze
in de veertien hoofdstukken verder uitwerken. Deze thema’s zijn: de geografische
verspreiding (diffusie) van de stoomvaart, de scheepsbouw, modernisering, de rol
van de overheid (met name waar het de veiligheidsregelgeving aangaat), bedrijfs-
voering en financiering van de vroege stoomrederijen, de rol van de stoomvaart in de
recreatie en het toerisme. Wat ontbreekt in de analyse is de nieuwe techniek zelf en
ook de mensen die er direct mee te maken hebben, zoals de machineontwerpers- en
bouwers en het technische personeel op de schepen. In hun beschrijving blijft de
techniek een zogenaamde ‘black box’ die zelf geen verklaring krijgt of behoeft. Zij
betogen dat de stoomvaart eerder dan het spoor een aanzienlijk grotere rol heeft
gespeeld in het transportwezen dan tot op heden erkend wordt. Vaak worden de
stoomtrein en de intercontinentale stoomvaart als pioniers van transportrevolutie
van de negentiende eeuw gezien. In de opvatting van de auteurs is dit denkbeeld
onjuist. Pas nadat de lokale, regionale en hoogstens nationale stoomvaart van de
vroege negentiende eeuw de stoomvaart op de maatschappelijke kaart zette, werd
de volgende stap gezet, te weten die naar het spoor en de oceaan.

De manier waarop de auteurs de lezers informeren over deze vroegste of vroege
periode van de stoomvaart komt na veertien hoofdstukken over als een missie. Deze
missie kan worden samengevat met: de (Britse) stoomvaart was eerder, belangrijker
en grootschaliger dan menig historicus beseft. En zoals te verwachten is van twee
doorgewinterde historici, is hun betoog goed onderbouwd. Deze onderbouwing komt
uit een groot aantal bronnen die niet eerder werden bekeken op de vroege stoomvaart
en uit een grote verscheidenheid aan bestaande literatuur. Regelmatig terugkerende
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bronnen zijn de rapporten van overheidscommissies, krantenberichten (waaronder
advertenties) en vroege brochures over de (recreatieve toepassing van de) stoom-
vaart.

De opzet van het boek maakt dat aan de bestaande kennis over de vroege stoom-
vaart niet veel wordt toegevoegd: immers veel van de hoofdstukken zijn eerder als
losse artikelen gepubliceerd. De inhoud van de artikelen overlapt elkaar waardoor
een beschrijving van een zelfde ontwikkeling - bijvoorbeeld de opkomst van het
weekendtoerisme per stoomboot op de Thames - in een aantal hoofdstukken aan
bod komt, zonder dat er onderlinge verbanden worden gelegd. Echt vervelend zijn
deze herhalingen niet, want de artikelen zijn stuk voor stuk goed geschreven en de
overlappende thematiek staat iedere keer in een iets andere context.

Een gemis is het ontbreken van een algehele conclusie en het bijwerk. Een meer-
waarde van een werk als dit zou juist kunnen zitten om alle kennis nog eens de
revue te laten passeren en in te bedden in een goede inleiding en conclusie. Een
literatuur- en bronnenlijst zijn niet opgenomen: niet aan het einde van het boek,
noch aan het einde van ieder hoofdstuk. De artikelen hebben alle wel een zeer fat-
soenlijk notenapparaat. Een belangrijke toegevoegde waarde van deze uitgave is
dat in een volume alle artikelen van Armstrong en Williams over de vroege stoom-
vaart compact bijeen zijn gebracht, met drie extra hoofdstukken als een bonus.

Wouter Heijveld

Brian Lavery, Able seamen. The Lower Deck of the Royal Navy 1850-1939 (Londen:
Conway Maritime Press, 2011, 352 p., ill.,, ISBN 978-1844861408; £ 25,00)

In 2010 verscheen van de hand van Brian Lavery, oud-conservator van het National
Maritime Museum in Greenwich, Royal Tars: The Lower Deck of the Royal Navy,
875-1850. Het hier besproken boek is op dat werk het vervolg. Bijna duizend jaar
geschiedenis van the lower deck in het eerste deel en dan een tweede deel voor de
nog geen honderd jaar van 1850 tot 1939. De schrijver rechtvaardigt dit door in zijn
inleiding te wijzen op de geringe aandacht die historici aan dit onderwerp in juist
deze periode hebben besteed. Dat tekort wil hij met dit boek wegwerken. Bovendien
werd de basis van de moderne marine in de tweede helft van de negentiende eeuw
gelegd en dat maakt deze periode des te meer interessant. In de inleiding noemt
Lavery dit boek het tweede deel van een drieledig werk dat niettemin als losstaande
studie gelezen kan worden.

Met the lower deck is het marinepersoneel beneden de rang van officier bedoeld.
In de Nederlandse marine is ‘schepeling’ de formele benaming voor die categorie
militairen der zeemacht. Lower deck, als verblijfplaats van de schepelingen, zou
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in de Nederlandse taal ‘voor de mast’ kunnen zijn. De able seaman is een bevaren
matroos die kan opklimmen in de onderofficiersrangen.

Lavery bespreekt de positie van schepelingen met aandacht voor de politieke en
maatschappelijke context van een groeiend imperialisme, de aanloop naar de Eerste
Wereldoorlog, die oorlog zelf en zijn nasleep en de crisis van de jaren dertig. Recht-
streeks betrokken was het marinepersoneel bij de gevolgen van de opkomst van
stoom als voortstuwingsmiddel, de toepassing van ijzer in de scheepsbouw, de ver-
betering en uitbreiding van wapensystemen en communicatiemiddelen en de komst
van de onderzeeboot en de vliegdienst. Kort wordt ook de oprichting in 1918 van de
Women’s Royal Naval Reserve gememoreerd en de opheffing bij het einde van de
Eerste Wereldoorlog. De arbeidsvoorwaarden, levensomstandigheden en lotgeval-
len van de schepelingen zijn in de beschrijving van verschillende episoden van de
Britse marinegeschiedenis verwerkt in steeds terugkerende onderwerpen. Een niet
eens volledige opsomming van die onderwerpen geeft aan hoe grondig Lavery aan
het werk is geweest. Hij behandelt werving, dienstverband, opleiding, het uniform,
accommodatie aan boord en aan de wal, geneeskundige verzorging, betaling, disci-
pline en militair straf- en tuchtrecht, muiterij en staking en de kenmerken en taken
behorend bij ambachten als kanonnier, machinist en stoker, schrijver, kok en hof-
meester, seiner en telegrafist, kwartiermeester en bootsman. Belangrijke thema’s zijn
ook de loopbaan- en carriéremogelijkheden van schepelingen, de opkomst van nieuwe
beroepen als machinist, stoker, telegrafist en schrijver, de statusongelijkheid tussen
officieren, onderofficieren en manschappen en de positie van onderofficieren in de
militaire hiérarchie. Er was een opvallend verschil in aanzien tussen onderofficieren
onderling. Zo hadden machinisten (engine room articifers) meer status dan andere
onderofficieren. Uit gevoel voor solidariteit richtten de machinisten in 1872 een van
de eerste verenigingen tot onderlinge bijstand op. In 1920 was naar schatting meer
dan veertig procent van de schepelingen lid van dit soort verenigingen. Ze werden
met tegenzin door het marinebestuur erkend als overlegpartij maar niet als vak-
bond.

Parallel aan een eeuw historie van de Britse marine geeft Lavery een schat aan
informatie over het leven van de schepelingen in diezelfde tijd. Herhaaldelijk laat de
schrijver ook schepelingen zelf aan het woord, in brieven, verslagen en biografieén.
Zo wordt bijvoorbeeld duidelijk hoe een zeeslag in 1916 werd beleefd door een sei-
ner of een kanonnier. In het laatste hoofdstuk, een conclusie van drie bladzijden,
geeft Lavery een mooi en evenwichtig beeld van de Britse marineschepeling met zijn
goede en minder gewaardeerde eigenschappen, de soms tegenstrijdige opvattingen
over hem binnen zowel als buiten de marine en de meestal geringe aandacht van de
marineleiding voor the lower deck.

Een fraaie afsluiting van het boek is bijlage III Tracing Naval Ratings, waarin
Lavery vertelt waar en hoe hij gegevens van schepelingen op het spoor is gekomen.
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Belangrijke vindplaatsen zijn documenten van de National Archives in Kew en het
National Maritime Museum. Andere, praktische bijlagen in het boek zijn een verkla-
rende lijst van marinewoorden en -uitdrukkingen en een index op onderwerpen,
persoons- en scheepsnamen.

N.A.M. Rodger beschreef in The Wooden World. An Anatomy of the Georgian Navy
(Londen 1986) leven en werken van zowel officieren als schepelingen in de Britse
marine in de achttiende eeuw. Rodger besprak, anders dan Lavery, verschillende
onderwerpen in afzonderlijke hoofdstukken, in plaats van ze in een chronologisch
relaas steeds te laten terugkeren. Met de aanpak van Lavery is de samenhang van
leven en werk van de schepeling met veranderende omstandigheden duidelijk her-
kenbaar. Om specifieke ontwikkelingen van dat leven in de loop van de tijd te bestu-
deren moet dan wel in het boek gebladerd worden met de index als hulpmiddel. Het
boek is aardig geillustreerd met ruim veertig tekeningen en foto’s in zwart-wit en
enkele in kleur.

Gerard MW, Acda

E.J. van der Ree e.a., Drijverschuiten gebouwd bij de werf Van der Hoff in de periode
van Willem de Keijzer (S.1; Trea, 2012, 218 p., ill., ISBN 978-90-818238-0-8; € 39,50

(paperback))

De auteurs Arie van der Ree, Rhett Eekels, Theo Hoogmoed en Evert van Reijswoud
hebben zalmschouwen zes jaar lang tot op de klinknagel bestudeerd. Als oprechte
amateurs, in de goede betekenis van het woord, echte liefhebbers en ook eigenaren
van een zalmschouw, hebben ze alle zaken rondom de zalmschouw en het gebruik
ervan onderzocht, beschreven en getekend. Dit alles heeft geresulteerd in een boek
dat rijk is geillustreerd met oude en nieuwe foto’s. Doordat de oude technieken en
vaardigheden beschreven en gedemonstreerd worden, is deze publicatie uniek en
ook voor eigenaren van andere historische vaartuigen van nut.

Nadeel bij onderzoek naar varend erfgoed is dat er weinig documentatie is. Meest-
al werd op het oog gebouwd, de administratie was minimaal en zo er al een archief
was, verdween dat geregeld in de vuurton. De alledaagsheid van het voorwerp
noodde niet tot documentatie. Onderzoek in detail zoals in dit boek beschreven is dus
zeldzaam. Jammer dat de bronnen die wél gebruikt zijn niet als traceerbare referentie
in het boek staan vermeld. Een ander storend punt is de grammatica, interpunctie,
consistentie in taalgebruik en een onrustig bladbeeld. Een goede redactieslag en een
kritische blik op de vormgeving had een wereld van verschil gemaakt. Details natuur-
lijk, maar vorm en inhoud moeten beide kloppen.
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De zalmschouw is een gebruiksvoorwerp, een kleine werkboot van hout, ijzer en
staal waarmee over meer dan een eeuw de riviervisserij werd beoefend op de Waal,
een deel van de Maas en de Lek van Hoek van Holland tot in Duitsland. Het ver-
schil in bouwwijze, afhankelijk van het vaargebied, wordt kort aangestipt. In totaal
hebben de auteurs 130 zalmschouwen onderzocht. Een ‘zalmschouw’ is een contai-
nerbegrip voor alle kleine schuiten gebruikt voor de riviervisserij. Het boek con-
centreert zich op zes drijverschuiten (een speciaal soort zalmschouw van zeven
meter), een Hollandse boot met een bun voor de vis. Die zes schuiten zijn gebouwd
op de werf van Van der Hoff en goed in de tijd te plaatsen. Ze zijn geidentificeerd
aan het smidsteken, WDK, van Willem de Keijzer die van 1899 tot 1903 als smid op
deze werf werkte. In de inleiding staat dat op basis van het smidswerk van vier
smeden van de werf er weinig veranderingen zijn in maatvoering van de schuiten.
Volgens de auteurs zijn heel veel details terug te vinden op schuiten die eerder of
later zijn gebouwd, wat in het boek niet wordt gestaafd met voorbeelden.

Het boek moet gezien worden als een handboek voor de geklonken ijzeren of sta-
len drijverschuit waarin de bouw, de uitrusting en het maken van die uitrusting
nauwgezet en met veel liefde voor de oude vaardigheden staat beschreven. Een mooi
voorbeeld van de gedegen beschrijving is de demonstratie door smid Rhett Eekels.
In opeenvolgende foto’s wordt het smeden van een zwaardhaak uitgelegd. In detail
worden alle onderwerpen in een apart hoofdstuk zo behandeld, van het zetten van
de platen en spanten tot het maken van het grootzeil en de fok, van het tanen van de
netten tot het inrichten van het bed in de piek van de schuit. De lezer dient zich
ervan bewust te zijn, dat slechts een deel van de totale populatie is onderzocht waar-
van niet is aangetoond, dat het een representatief monster is. Met als risico dat uit-
zonderingen als regel worden genomen. Het werken met materiaal dat voorhanden
was, was bijvoorbeeld eerder regel dan uitzondering. De auteurs erkennen dit door
een deel van het gebruikte materiaal te omschrijven als ‘ijzerafval’. Behalve het vaar-
gebied zijn er afwijkingen mogelijk per werf, door de tijd heen en per opdrachtgever.

De minder ingevoerde lezer kan het spoor bijster raken. Een zin over het zeil
maken met leuvers, raklijn, voorlijk, grommers en reefknuttels roept vragen op, die
jammer genoeg niet beantwoord worden door de toch uitgebreide woordenlijst ach-
terin. Voor de geschiedenis van de zalmschouw in relatie tot de riviervisserij moet
men elders zijn licht op steken. Die pretentie hebben de auteurs ook niet. Voor de
grote groep liefhebbers van de zalmschouw en van andere historische bedrijfsvaar-
tuigen is dit echter een heel nuttig naslagwerk, vooral door de gedetailleerde be-
schrijvingen van de materialen, vaardigheden en technieken. Het plezier waarmee
de auteurs een berg werk hebben verzet, straalt er vanaf,

George Snijder
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Shawn T. Grimes, Strategy and War Planning in the British Navy, 1887-1918 (Wood-
bridge: The Boydell Press, 2012, 263 p., ISBN-978-1-84383-698-8; £ 64,80)

De nauwkeurige ontwikkeling van het strategisch denken binnen marines mag zich
in weinig aandacht verheugen. Bovendien laat dit denken zich gemakkelijk reduce-
ren tot een sitcom: wat controverses eruit lichten, die voorstellen als botsende al
dan niet interessante ideeén van enkele personen om dan te suggereren dat het niet
uitgewerkt was of amper bestond.

Deze aanpak is op de Royal Navy in de jaren voor de Eerste Wereldoorlog her-
haaldelijk toegepast. Een nog gangbaar beeld is dat de Britse (slag)vloot geobse-
deerd was door een allesbeslissende zeeslag tegen de Duitse, maar toen de oorlog
uitbrak uit vrees voor torpedo’s van onderzeeboten en mijnen plots een roemloze
aftocht verkoos om vanaf grote afstand, vanuit Schotland, de vijandelijke Atlanti-
sche zeeroutes te blokkeren. Als een bewijs van de onvolwassenheid van het Britse
denken kan men dan zien dat de machtigste man van de Britse vloot, First Sealord
Sir Arthur Wilson, in 1912, slechts twee jaar voor deze oorlog, het volslagen achter-
haalde idee propageerde om de Duitse havens van nabij te blokkeren.

Shawn T. Grimes toont door Strategy and War Planning in the British Navy dat
het Britse strategisch denken vanaf 1870 een systematische ontwikkeling doormaakte.
Wilson werkte hieraan mee. Met zijn blokkade hoopte hij echter de onderzeeboten
en vooral moderne torpedobootjagers van de Duitsers binnengaats te houden en zo
torpedoaanvallen op zijn Britse slagvloot te voorkomen waarbij veel minder torpedo-
bootjagers waren ingedeeld. Zijn idee was alleen al onuitvoerbaar doordat het een
gigantische overmacht van laatstgenoemd scheepstype vereiste.

Torpedobootjagers vormden maar een deel van het probleem van de Royal Navy
hoe om te gaan met de razendsnelle technologische vooruitgang. Hoewel hij wat
eerder aanvangt, heeft Grimes 1887 als beginjaar gekozen omdat toen het, eigenlijk
al vijf jaar eerder opgerichte, Naval Intelligence Department (NID) formeel deze
naam kreeg en behield. ‘Marinestaf’ zou achteraf beter zijn geweest, want daartoe
wist de NID zich binnen enkele jaren in feite te ontwikkelen. In deze periode kwam
ook een alliantie tot stand tussen Engelands aartsvijand Frankrijk en Rusland. Te
land was deze gericht tegen de Duitsers, ter zee tegen de Britten. De Britse strategie
was tweeledig. De gevaarlijke Franse torpedoboten maakten een nabije blokkade
van havens spoedig niet mogelijk, maar observatie ervan nog wel, waardoor gealar-
meerde snelle schepen wat verder in zee blokkadebrekers konden onderscheppen.
Een beslissende overwinning op de Franse slagvloot kon een blokkade bespoedigen.
Ten tweede plande men aanvallen op havens, eilanden en kuststreken.

Vanaf 1890 tot de Eerste Wereldoorlog was de NID het knooppunt van het stra-
tegisch denken. Vanuit studie van de zeiltijd en moderne conflicten werd door
de gebroeders Colomb, Corbett en anderen een strategisch kader ontwikkeld. In
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samenwerking met de admiraliteit en de Naval War Course werd dit kader omgezet
in reéle oorlogsplannen via een voortdurende evaluatie door middel van talrijke
manoeuvres, ter zee en op de kaart, studies en natuurlijk inlichtingen.

Grimes concentreert zich op deze creatie van een coherente strategie en niet
op het al door anderen beschreven hogere strategische niveau van internationale
allianties of de ideologische achtergrond van sommige strategieén. Die allianties
veranderden tussen 1905 en 1908 ingrijpend. Frankrijk en het door Japan verslagen
Rusland zochten toenadering tot Engeland, terwijl Duitsland een vloot bouwde die
slechts door de Britse werd overtroffen. De tot dan ontwikkelde Britse maritieme
strategie werd nu tegen Duitsland gericht en vastgelegd in 1907 door een serie War
Plans. Grimes toont dat deze plannen, geinspireerd op het blokkeren van de Neder-
landse Noordzeehandel in de Engelse Oorlogen(!), een jaar later de blokkade op
grote afstand bewerkstelligden. Zulke oorlogsplannen evolueren voortdurend omdat
de technologie en sterkte van vloten dat ook doen. Nadien werden nieuwe en oude
alternatieven ~ dat van Wilson was echt niet de enige - vaak in de praktijk getest,
zoals een blokkade halverwege de Noordzee met kruisers, en veelal verworpen. Ook
aanvallen op havens en eilanden bleven opties, waarbij de Duitse Oostzeekust de
Russische verving. Grimes maakt aannemelijk dat de uitlatingen van de roemruchte
First Sealord Fisher om de Duitse vloot preventief te vernietigen via een aanval op
Noordzeebases in volle vredestijd (die moeilijk valt te rijmen met de onder zijn regiem
opgestelde War Plans), waren bedoeld voor de Biihne. Nadat hem de Duitse angst
voor zo'n aanval ter ore was gekomen, begon hij die in het openbaar te voeden opdat
de tegenstander zich zwak bleef voelen. Krachtige aanvallen op Duitse eilanden en
bases in de Noordzee leken haalbaar tot rond 1912 de Duitse vloot te sterk werd.
Grimes ontgaat dit niet, maar is naar mijn mening te optimistisch over zulke niet-ge-
realiseerde aanvallen gedurende de Eerste Wereldoorlog. Zijn kracht is dat hij de
continuiteit van het vooroorlogse beleid aantoont. Het verijdelde plan van minister
van Marine Churchill uit 1914 om Ameland te bezetten als basis tegen Duitsland
kwam niet uit de lucht vallen.

Grimes gaat nauwelijks in op de Onbeperkte Duikbootoorlog, maar die is elders
herhaaldelijk beschreven. Wel heeft hij - een nadeel dat tegenwoordig even gang-
baar is als ochtendfiles - zijn archiefvondsten te veel op een rij gezet. Een wat meer
uitvoerige en verhalende aanpak, zoals van Arthur Marder, zou hem leesbaarder
hebben gemaakt, zeker voor niet-specialisten. Grimes geeft de eerste volledige be-
schrijving van de Britse marineplanning in dit tijdvak. Elke eerdere publicatie hier-
over kan op zijn best als deelstudie worden betiteld.

Jaap Anten

Boekbesprekingen




Bas de Groot, Van Duitse Bocht tot Scapa Flow. De oorlog ter zee 1914-1918 (Soester-
berg: Aspekt, 2012, 688 p. ill, ISBN 978-94-6153-126-1; € 29,95)

In de inleiding van zijn boek geeft de auteur aan vanuit welk gezichtspunt hij zijn
onderwerp wil beschrijven. Hij stelt vast, dat de meeste in het Nederlands versche-
nen publicaties over de zeeoorlog in de Eerste Wereldoorlog overwegend zijn ge-
baseerd op Engelstalige bronnen. Voor dit boek is niet alleen van Britse maar ook
van vele Duitse gedrukte bronnen gebruikgemaakt. Terecht merkt De Groot op dat
door gebrek aan kennis van de Duitse taal in de Engelstalige literatuur Duitstalige
bronnen vaak ontbreken. Dat is met opzet in het hier besproken boek niet het geval.
De Duitse positie in de zeeoorlog wordt daardoor duidelijk gemarkeerd.

De Groot heeft zijn onderwerp nader omschreven als “de belangrijkste gebeur-
tenissen waaraan voornamelijk de Britse en Duitse marines deelnamen” (p. 17).
Andere zeemachten komen in het boek nauwelijks in beeld, zoals trouwens ook in
de werkelijkheid van de oorlog zelf het geval was. De lotgevallen van de koopvaar-
dij van zowel de oorlogvoerende als van neutrale landen, komen alleen aan bod als
individuele schepen slachtoffer worden van aanvallen boven of onder water. In zijn
inleiding merkt De Groot ook nog op dat hij krijgsgeschiedenis “door een bétabril”
wenst te bekijken (p. 19). De lezer zij dus gewaarschuwd. De Groots voorkeur is
wellicht verklaarbaar uit zijn opleiding en beroepservaring. Hij studeerde biologie,
promoveerde op een visserijbiologisch onderwerp en was van 1967 tot 1999 verbon-
den aan het Rijksinstituut voor Visserijonderzoek te IJmuiden. Naast boeken en
artikelen op zijn vakgebied publiceerde hij artikelen in zeehistorische en militair-
historische tijdschriften.

In twaalf hoofdstukken bespreekt de auteur de strijd ter zee in wereldwijde zee-
gebieden, in afzonderlijke zeeslagen en naar specifieke inzet van Duitse marine-
onderdelen. Behalve de bekende zeeslagen als die bij Coronel (1914), de Falkland-
eilanden (1914), Doggersbank (1915) en Jutland (1916), worden ook de operaties
van Duitse vlooteenheden in de Middellandse Zee, de Zwarte Zee en de Oostzee
beschreven. De handelsoorlog, vooral de jacht op koopvaarders onder vijandelijke
vlag, werd door de Duitse marine uitgevoerd met enkele lichte kruisers, hulpkrui-
sers en onderzeeboten. Afzonderlijke acties van drie kruisers en twaalf hulpkruisers
zijn in twee hoofdstukken gedetailleerd vastgelegd, terwijl de onderzeebootoorlog
in meer algemene zin wordt behandeld. Twee hoofdstukken hebben de inzet van
marinezeppelins en van het Duits Marinekorps in Vlaanderen tot onderwerp. Over
dat korps publiceerde De Groot al eerder, van 2007 tot 2011, in de delen 14, 18, 21, 22
en 23 van de tot heden 24 delen tellende serie De Grote Oorlog, kroniek 1914-1918.
Essays over de Eerste Wereldoorlog (Soesterberg: Aspekt, 2002 - 2012). In de litera-
tuurlijst staan deze essays, behalve dat van 2007, vermeld. De onderwerpen van vijf
andere hoofdstukken (de zeeslagen, de handelsoorlog en het einde van de Keizer-

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2013 — 1

lijke Marine) behandelde De Groot in 2002 tot 2006 ook in de serie De Grote Oorlog,
in de delen 1, 2, 4, 8 en 11. Die artikelen staan niet in de literatuurlijst. Een eerste,
kortere versie van een van deze artikelen verscheen in 1995 in het Tijdschrift voor
Zeegeschiedenis.

De inhoud van het boek is te kwalificeren als een inventarisatie van feiten uit de
zeeoorlog 1914-1918. Het gaat dan om de belangrijkste gebeurtenissen en om veel
voorvallen van minder betekenis. De meeste hoofdstukken eindigen in een korte
nabeschouwing, waarin de beschreven oorlogsepisode op hoofdlijnen of in saillante
punten wordt samengevat. In enkele gevallen levert zo’'n afsluiting een interessant
perspectief op, zoals in het hoofdstuk over de slag bij Jutland. De Groot geeft, voor-
afgaand aan zijn slotwoord, een selectie van persberichten en meningen over de slag
uit de periode 1916 tot 2003 en besluit daarna met een eigen, evenwichtig eindoor-
deel. Het hoofdstuk over de onderzeebootoorlog geeft eerder de grote lijn dan details
en is eigenlijk een nabeschouwing op de aspecten van die oorlog in politiek en tech-
nisch opzicht. In dit hoofdstuk openbaart de auteur zich terloops als visserijbioloog
met een bétabril op. In een bespreking van de voor- en nadelen van het in konvooi
varen, zoals die tijdens de oorlog werden gezien, merkt hij op dat varen in konvooi
per individueel schip meer veiligheid oplevert, zoals ook “vissen die in scholen
zwemmen, de ontmoetingskans met een roofvijand verkleinen” (p. 322).

Ter afsluiting eerst enkele bedenkingen. Het bindwerk van het boek is zwak. Dik
papier van 688 bladzijden vraagt om een stevige constructie. Na eenmaal lezen dreigt
het bindwerk hier en daar los te raken. Voor een naslagwerk, want dat is dit boek,
een groot nadeel. De vele, interessante zwart-wit foto’s van schepen en personen
komen op grof papier niet zo goed tot hun recht. Dat geldt ook voor de 28 kaarten
van vlootbewegingen en strijdtonelen, op vier na gekopieerd uit Duitse literatuur en
vaak toch al te gedetailleerd om werkelijk verduidelijkend te zijn. In acht van de
twaalf hoofdstukken introduceert de schrijver ter inleiding de voornaamste door
hem gebruikte literatuur. In combinatie met de literatuurlijst van ruim vijfhonderd
titels levert dit een zeer bruikbare documentatie op. De gebeurtenissen van de zee-
oorlog, met de al eerder genoemde beperking tot Brits-Duitse marineontmoetingen,
staan duidelijk op een rij. Het verslag van die feiten wordt verlevendigd door per-
soonlijke herinneringen en anekdotes van deelnemers aan de oorlog. In enkele
hoofdstukken wordt het feitenrelaas afgesloten met beschouwingen van wijdere
strekking.

Gerard MW. Acda
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Nick Childs, Britain's future navy (Barnsley: Pen & Sword Maritime, 2012, 172 p-, ill.,
ISBN 978-1-84884-291-5; £ 19,99)

“Where is the nearest carrier?” is de vraag die elke Amerikaanse president steevast
stelt als zich ergens ter wereld een incident voordoet. Onlangs gebeurde dat nog
toen de Amerikaanse ambassadeur in Libié werd vermoord. Groot-Brittannié, voor-
malige grootmacht, maar nog steeds permanent lid van de VN Veiligheidsraad (VN VR)
heeft geen vliegkampschepen meer. De laatste werd bij de zoveelste bezuinigings-
ronde, de Strategic Defence and Security Review (SDSR) van de huidige coalitie-
regering (Cameron-Clegg), in 2012 uit dienst gesteld. De vloot van escortschepen, de
werkpaarden van iedere marine, kromp tot niet meer dan 25 jagers en fregatten.
Rond 2005 zakte daarmee, voor het eerst in meer dan 200 jaar, de omvang van de
Royal Navy onder die van de Franse marine. Great Britain rules the waves dus niet
langer. Daarover, de afname van de Royal Navy en dus van de Britse zeemacht, en
vooral de noodzaak het tij te keren, gaat dit boek.

Nick Childs is journalist en expert op het gebied van Defensie en Veiligheid en
schrijver van talloze artikelen en enkele boeken over marine en andere defensie-
aangelegenheden. Dat hij een warm gevoel heeft voor zijn marine zal geen lezer ont-
gaan. Wat opvalt zijn de parallellen tussen de stelselmatige verkleining van de Royal
Navy en die van de Koninklijke Marine, en het gevecht van successieve admiralitei-
ten om het belang van de marine in een onzekere wereld, en de daaraan verbonden
materiéle en financiéle consequenties, voor het voetlicht te krijgen.

De hoofdmoot van het boek wordt gevormd door een bespreking van de hard-
ware, de componenten van de slagkracht van de Royal Navy en, mutatis mutandis,
van het Verenigd Koninkrijk. Want daarvan zijn de gedachten van de auteur door-
drenkt: als het Verenigd Koninkrijk nog iets wil betekenen in de wereld zal die slag-
kracht gelijke tred moeten houden met de ambities. En dat ‘iets betekenen’ is geen
luxe in de wereld van vandaag, maar noodzaak. Wij zijn ziende blind voor wat er in
andere delen van de wereld gebeurt in relatie tot onze afhankelijkheid van de zee.
Dat schetst Child uitgebreid in de eerste vier hoofdstukken met veelzeggende titels
als What are navies for? en A Maritime Century?

Childs wijdt dan een hoofdstuk aan de grote technologische ontwikkelingen
in verleden en heden en projecteert die naar de toekomst. Het komt over als een
bouten-en-moeren-verhaal, gelardeerd met zijn favoriete bijvoeglijke naamwoord
“dramatic”. Voor de jaren dertig en veertig van deze ecuw verwacht hij geen drama-
tische veranderingen in scheepsontwerp, maar tegen die tijd zouden automatise-
ring, afstandsbediening en dramatisch verminderde bemanningen geheel verschil-
lende scheepsvormen en -typen kunnen dicteren.

De slagkracht komt aan de orde in achtereenvolgende hoofdstukken over vlieg-
kampschepen, de nucleaire uitdaging, de alles kunnende destroyer Type 45, de
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zoektocht naar het fregat van de toekomst en de amfibische en ondersteunende
capaciteit. Alle hebben met elkaar gemeen dat de Royal Navy met wat nu wordt
gebouwd of wordt ontworpen tot ver in deze eeuw verder moet, dat de aantallen
steeds kleiner worden door opdrijvende kosten en nimmer aflatende bezuinigingen,
terwijl de vraag naar inzet van eenheden niet afneemt.

Voor de vliegkampschepen gloort er hoop. Opeenvolgende admiraliteitsraden heb-
ben de wens van nieuwe carriers in stand gehouden, met vaak het opofferen van
andere capaciteiten en aantallen eenheden. Thans zijn twee supervliegkampschepen
in aanbouw die, met drie jaar tussenruimte, aan het eind van dit decennium gereed
zijn. Dat is nog niet hetzelfde als operationeel zijn. De SDSR voorziet in het in de
vaart houden van slechts één carrier tegelijk, en er moet een kennis- en ervaringsgat
van jaren worden overbrugd om het carrierbedrijf weer op te starten. De Harriers
zijn inmiddels uvitgefaseerd. Het boek spreekt nog over tal van afwegingen, maar
inmiddels is besloten de VSTOL-versie te kopen van de F-35, hier te lande bekend
als de Joint Strike Fighter. Daarvan worden er dan twaalf aan boord geplaatst (capa-
citeit 36) en de Fleet Air Arm zou er 48 mogen aanschaffen, acht meer dan waarover
Childs nog spreekt. Ook met die recente beslissingen is niets zeker bij zo’n megapro-
ject en voortdurend krappe beurzen. Als alles echter doorgaat en de Amerikaanse
marine uiteindelijk terug zou moeten naar misschien acht vliegkampschepen, ter-
wijl China en India op dit vlak een reéle capaciteit zullen hebben, zouden één of
twee Britse carriers een wezenlijke rol spelen!

Op dezelfde wijze benadert de auteur de nucleair voortgestuwde aanvalsonder-
zeeboten en de nieuwe klasse SSBN’s, uitgerust met ballistische raketten met kern-
koppen. Van deze laatste zijn er vier. Ze zijn onmisbaar voor de afschrikking en voor
de Britse positie in de VNVR. Er zijn gigantische kosten mee gemoeid. Ook kostbaar
zijn de tegenhangers van onze luchtverdedigingsfregatten, de Type 45 destroyers.
Van de oorspronkelijk gewenste 24 stuks is het programma teruggegaan via twaalf
naar acht en tenslotte naar zes eenheden. Daarvan varen er nu vier. De zoektocht
naar een kosteneffectief kleiner fregat, waarvan de kracht zou moeten zijn de flexibi-
liteit en de aantallen, komt voorlopig uit op het Type 26, gedoopt ‘global combatship’.
De hoop op substantiéle aantallen is al verkeken omdat de SDSR slechts ruimte biedt
voor een totaal jager- en fregattenbestand van negentien. Naast de zes destroyers is
er dus niet meer plaats dan voor dertien fregatten. De eerste daarvan zal niet eerder
varen dan 2020. De uiteindelijke configuratie staat nog niet vast. Childs richt ook de
schijnwerper op het Nederlandse ontwerp van het oceaanpatrouillevaartuig, als een
veel goedkoper alternatief, en dus de optie van meer eenheden. Tenslotte komt de
amfibische capaciteit aan bod, waarbij ook wordt gekeken naar onze KM met haar
amfibische transportschepen (Childs spreekt over ‘amphibious assault ship’) en joint
support ship. Nauw verweven daarmee is de toekomst van de Royal Marines, het
Britse Korps Mariniers. Daarvan hing het lot al diverse malen aan een zijden draad.
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De doelstelling een brigade (5.000 man of meer) aan land te kunnen zetten is door
de SDSR al teruggebracht naar 1.800.

Alles bij elkaar vooral kwantitatief een droevig beeld voor de Royal Navy en dus
voor de meest expeditionaire component van de macht van het Verenigd Koninkrijk.
De auteur hoopt met zijn boek belangstelling te wekken voor de toekomstige uit-
dagingen, de nog steeds bestaande ambities en de tegenvallende middelen. Hij ziet
nog licht aan het eind van de tunnel en roept op tot een echte nationale bezinning en
een hergeboorte van de Royal Navy. In de middelen van de toekomst wordt al voor-
zien; het gaat om de aantallen en de wil om beslist niet verder te bezuinigen.

Britain’s Future Navy is een goed boek, dat op het juiste moment komt. Het bevat
alle informatie vanaf de vraag naar de noodzaak en het waarom tot de bouten en
moeren die daarvoor nodig zijn. Het had iets korter gekund, omdat je regelmatig
denkt “maar dat heb ik toch al gelezen!” Het schetst een goed beeld van de worste-
ling van de Royal Navy tussen uiteenlopende wensen, kosten, aantallen, operationele
inzet, wapens en sensoren, toekomstige ontwikkelingen, bemanningen, mee- of tegen-
vallende internationale samenwerking en tenslotte de alles bepalende, vaak botte,
bezuinigingen. Waar hebben we dat vaker gehoord? Te vrezen is dat zij die uiteinde-
lijk verantwoordelijk zijn voor het budget, de regering en het parlement, niet de tijd
zullen nemen het boek grondig te bestuderen. Er zijn voor hen immers ook andere
prioriteiten. China en India zijn ver weg en importproducten als grondstoffen, olie,
gas en fabricaten uit het Verre Oosten arriveren dagelijks moeiteloos, met scheeps-
ladingen tegelijk. Dus “why worry”?

Egmond van Rijn
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Signalementen

Frits van Dulm, “Zonder eigen gewinne en glorie’. Mr. Imam Wilhelm Falck (1736-1785),
gouverneur en directeur van Ceylon en Onderhorigheden (Hilversum: Uitgeverij Ver-
loren, 2012, 453 p., ill., ISBN 978-90-8704-273-8; € 45,00)

Op 9 februari 2012 promoveerde Frits van Dulm aan de Leidse universiteit op een
lijvige biografie van Imam Falck, gouverneur van de Verenigde Oost-Indische Com-
pagnie op Ceylon (tegenwoordig Sri Lanka) in de tweede helft van de achttiende
eeuw. Van Dulm combineerde een veelzijdige bestuurlijke carriére met een parttime
geschiedenisstudie; eerst MO, daarna aan de universiteit. Zijn dissertatie vormt het
sluitstuk van deze decennialange onderneming. Van Dulm werpt in zijn studie een
groot aantal vragen op, waarvan de belangrijkste lijkt te zijn of Falck ‘de laatste grote
dienaar van de Compagnie [op Ceylon]’ is geweest. Een helder en overtuigend ant-
woord krijgt de lezer niet. Een vergelijking met zes andere gouverneurs van Ceylon
beslaat nog niet een halve pagina. Wel bevat de studie een bijzonder gedetailleerd
relaas van het wel en wee van Falck op Ceylon en daarmee van de bestuurlijke ont-
wikkelingen op het eiland in de periode 1765-1785. Het verhaal is doorregen met
citaten. Het betoog blijft dicht bij de archiefbronnen, waarvan een deel door Van
Dulm herontdekt is, zodat de studie welhaast het karakter van een bronnenpublica-
tie heeft. Ook voor de geinteresseerde lezer is het boek geen gemakkelijke kost.

Kwalificaties

Aard publicatie: biografie

Niveau: wetenschappelijk

Doelgroep: geinteresseerden in het werk en leven van VOC-dienaren
Minpunten: zeer gedetailleerd relaas dicht bij de bronnen

Pluspunten: veel informatieve wetenswaardigheden; mooie heldere kaarten

Els M. Jacobs




Petra Vermeulen, Scheepsbouw en rederij in de overgang van zeil naar stoom. De
Meursings en de bark Baarn (Hoorn: Stichting Nederlandse Kaap Hoornvaarders, 60
p., ill,; € 17,50)

Het rijk geillustreerde boek is een ingekorte versie van een doctoraalscriptie uit
1989 over het redersbedrijf van de gebroeders Meursing. De bewerking is ten koste
gegaan van de leesbaarheid van het hoofdstuk over de scheepswerven en het noten-
apparaat. Het gedeelte over de rederij geeft een inkijk in een partenrederij in de
nadagen van het zeilende vrachtschip. De bewaard gebleven correspondentie over
hun bark Baarn (1881-1898) geeft niet alleen een goed inzicht in de financiéle kant
van alle vijftien reizen, maar verschaft ook een levendige kijk op zaken als assuran-
tie, bemanning en vrachtprijzen en de continue discussie tussen reders, boekhou-
der en gezagvoerder. Omdat de Meursings zich aanpasten aan de veranderende
omstandigheden, bleef het tot eind negentiende eeuw mogelijk om winstgevend te
varen met een zeilschip.

Kwalificaties

Aard publicatie: bedrijfsgeschiedenis

Niveau: populairwetenschappelijk

Doelgroep: geinteresseerden in negentiende-eeuwse scheepsbouw en rederij
Minpunten: ontbreken noten

Pluspunten: goed beeld rederij in nadagen zeilende vrachtschip

Hans Bonke

Edward P. Groot, De Titanic. De ware verhalen (Alkmaar: De Alk, 2012, 352 p,, ill,,
ISBN 978-90-9601-3235-7; € 19,90 en Dirk Musschoot, 100 jaar Titanic. Het verhaal
van de Belgen en de Nederlanders (Tielt, Lannoo, 2011 (tweede, herziene druk), 264
p., ill, ISBN 978-90-209-9305-9; € 29,99)

In het weekend van 14-15 april 2012 herdacht de wereld de ramp met het luxe pas-
sagiersschip Titanic, het ‘praktisch onzinkbare’ schip dat een eeuw eerder verging
tijdens de eerste reis na een aanvaring met een ijsberg. Het is nog steeds de meest tot
de verbeelding sprekende scheepsramp die de mensheid ooit beleefde. Wie denkt
dat in die afgelopen honderd jaar alles wel bekend zou zijn over het onderwerp komt
bedrogen uit. Ook in de aanloop naar en tijdens het herdenkingsjaar verschenen tal-
loze boeken, soms herdrukken van eerder verschenen bestsellers, maar ook nieuwe
boeken. Journalist Edward P. de Groot, schrijver van 75 jaar Titanic (1987), dat in
1996 werd herdrukt als Titanic, overleed vlak voor het herdenkingsjaar, in 2011. Tot
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aan zijn overlijden werkte hij aan een nieuw boek over de Titanic, dat hij nog kon
afronden. De Groot verzamelde van ruim honderd van de ongeveer zevenhonderd
geredde opvarenden (excerpten uit) de verslagen die zij over hun ervaringen schre-
ven in boeken, kranten, tijdschriften en interviews; ook privéverslagen die nooit eer-
der gepubliceerd zijn. Al deze persoonlijke getuigenissen vormen een uniek relaas
van wat er die nacht gebeurde. Baseerde De Groot zich op de verhalen van Engelse
en Amerikaanse opvarenden, de Vlaamse journalist Dirk Musschoot behandelt in
zijn boek de lotgevallen van de 27 Vlamingen en drie Nederlanders aan boord. Mus-
schoot houdt zich al meer dan 25 jaar met de Titanic bezig en schreef in 2000 het
boek Viamingen op de Titanic, waarin hij verhaalt over de 27 Vlaamse opvarenden
waarvan er zeven de ramp overleefden. De nasleep van dit boek en een gelijknamige
tentoonstelling in Gent leverden zoveel nieuwe gegevens op, dat een nieuwe editie
van zijn boek niet kon uitblijven. Vanwege het Nederlandse taalgebied werden ook
de drie Nederlanders aan boord toegevoegd. Het boek reconstrueert de lotgevallen
van de Belgen, veelal arme werklieden, en drie Nederlanders, een directeur van de
Holland-Amerika Lijn, een scheepskok en een stoker, in woord en beeld.

Kwalificaties

Aard publicaties: biografische gegevens van opvarenden van de Titanic

Niveau: populairwetenschappelijk

Doelgroep: liefhebbers van de Titanic, shiplovers en geinteresseerden in persoon-
lijke verhalen

Minpunten: eenvoudige vormgeving, weinig illustraties, bronvermelding en persoons-
namenregister ontbreken (De Groot)

Pluspunt: prettig leesbaar, mooie vormgeving, veel illustraties (Musschoot)

Ron Brand

Jan G. Braaksma, De verdwenen schepen van de Dongeradelen (Emmen: Uitgeverij
Lanasta, 2012, 148 p,, ill.; € 34,95)

In de loop der eeuwen zijn er in Nederland honderden verschillende scheepstypen
ontwikkeld, waarvan slechts een klein deel is beschreven. Jan Braaksma heeft in
zijn boek drie van die vergeten typen uit het stof der eeuwen opgediept. De door
hem beschreven visserssnikken, schokkeraken en blazeraken waren lange tijd in
gebruik bij de vissers van Wierum, Paesens en Moddergat in Noordoost-Friesland.
De auteur heeft met behulp van archeologische vondsten, afbeeldingen, archief-
bronnen en mondelinge overleveringen de geschiedenis van de drie scheepstypen
zorgvuldig in kaart gebracht. Soms gaat die geschiedenis ver terug. Zo begint de
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zoektocht van de auteur naar de oorsprong van de visserssnik bij de door Nicolaes
Witsen beschreven Egmonder pink, die via de dogboot geévolueerd zou zijn tot de
snik. Dat scheepstype werd in allerlei varianten in het Waddengebied voor de vis-
serij en de vrachtvaart ingezet. De schokkeraak, die de schokker uit het Zuiderzee-
gebied als oorsprong heeft, werd daarentegen voornamelijk door de vissers in
Noordoost-Friesland gebruikt. Het laatste scheepstype dat wordt behandeld, de it
de botter voortgekomen blazeraak, was vooral een negentiende-eeuws vissersvaar-
tuig. Braaksma beschrijft niet alleen de ontwikkeling van scheepstypen, maar ook
de grootste ramp die de vissersgemeenschappen waar zij in gebruik waren heeft
getroffen. Tijdens een storm in maart 1883 vergingen maar liefst 17 van de 27 vis-
sersschepen van de aan elkaar grenzende dorpen Paesens en Moddergat. Daarbij
kwamen 83 vissers om, een enorme klap voor die kleine gemeenschappen.

Kwalificaties

Aard publicatie: vergeten scheepstypen

Niveau: populair

Doelgroep: liefhebbers van historische schepen

Minpunt: de fictieve verteller Jacob Gerlofs die de lezer als een onwetende door het
verhaal loodst

Pluspunt: mooie illustraties waaronder tekeningen van de besproken scheepstypen

Henk den Heijer

Marcus Faulkner, War at Sea. A Naval Atlas 1939-1945 (Barnsley: Seaforth Publish-
ing, 2012, 276 p., ill., ISBN 978-1-84832-047-5; £ 40,00)

Eindelijk is er een atlas van maritieme campagnes tijdens de Tweede Wereldoorlog,
ingeleid door de Britse marinehistoricus Andrew Lambert over de invloed van sea
power. Meer dan tweehonderd fraaie, chronologisch geordende kaarten van Peter
Wilkinson visualiseren per jaar zeeslagen, konvooivaart, blokkades en amfibische
landingen. Elke sectie wordt geintroduceerd door een jaaroverzicht. De Pacific is
goed bedeeld, maar er is voldoende aandacht voor de Atlantische Oceaan en het
Middellandse Zeegebied. Iedere kaart geeft informatie over de kwalitatieve en kwan-
titatieve omvang van de elkaar opponerende strijdkrachten. De Slag in de Javazee
(27 februari 1942) en operatie Infatuate op Walcheren (november 1944) worden
beide uitgebeeld, helaas met foutieve gegevens over respectievelijk de omvang van
de Combined Striking Force en de Japanse invasievloot, en de plaats van de landingen
door verschillende eenheden. De index bevat de acties ter zee, scheepsnamen zijn
selectief opgenomen en personen ontbreken geheel.
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Kwalificaties

Aard publicatie: atlas, naslagwerk

Niveau: populairwetenschappelijk

Doelgroep: geinteresseerden in maritiem optreden tijdens de Tweede Wereldoorlog
Minpunt: vrij prijzig, beperkte index

Pluspunt: verzorgde uitgave, internationaal perspectief

Anita M.C. van Dissel

Jantinus Mulder, Cruiser HNLMS Tromp (Emmen: Lanasta, Warship series 1, 2012,
48 p., ill., ISBN 978-90-8616-191-1; € 14,95)

Dit is niet het eerste boek dat Lanasta over de flottieljeleider en later als lichte krui-
ser aangeduide Hr.Ms. Tromp (1938-1968) uitbrengt. Al in 2003 publiceerde deze
uitgeverij De Tromp en haar Trompers waarin vier auteurs, onder wie ook toen Janti-
nus Mulder, de historie van het schip en zijn bemanningen de revue laten passeren.
Deze uitgave richt zich evenwel op een meer select publiek: dat van modelbouwers.
Nu is auteur Mulder, tevens managing director van uitgeverij Lanasta, zelf een ver-
dienstelijk scheepsmodelbouwer, dus is hij vertrouwd met wat deze doelgroep graag
in vakliteratuur hoopt aan te treffen. Hoewel de algehele verhaallijn van het boek
de geschiedenis van het schip en dan vooral de bekende inzet van de Tromp in de
Tweede Wereldoorlog volgt, valt direct op dat illustraties in de publicatie de boven-
toon voeren. Tientallen scheepstekeningen, lijnenplannen en detailfoto’s van appa-
ratuur aan boord passeren zo de revue. De auteur mikt gelet zijn keuze voor de
Engelse taal op een groter lezerspubliek dan enkel het Nederlandstalige segment.
Het is toe te juichen dat hij dit streven van kennisverbreiding hanteert, maar helaas
is de tekst niet geheel vrij van ‘steenkolen’ Engels. Ook kent het boek enkele kleine
slordigheden in de tekstafwerking alsook wat betreft de beeldkwaliteit van sommige
foto’s. Niettemin zal menig modelbouwer maar ook algeheel marinehistorisch gein-
teresseerde zijn hart aan deze publicatie kunnen ophalen.

Kwalificaties

Aard publicatie: scheepsbiografie

Niveau: toegankelijk

Doelgroep: modelbouwers, belangstellenden Nederlandse marinegeschiedenis
Minpunten: weinig tekst en gericht op een relatief klein publiek

Pluspunt: informatief voor doelgroep

Anselm van der Peet
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Peter Verburg, Kustwacht, 25 jaar wakend in dienstbaarheid (S.1.: uitgave in eigen
beheer, 2012, 232 p,, ill.; € 29,95)

Nederland kent al eeuwenlang allerlei vormen van kustbewaking, maar de Kustwacht
als dienstverlener en toezichthouder op het Nederlandse deel van de Noordzee is
pas in 1987 opgericht. In dit boek wordt de ontstaansgeschiedenis en de ontwikke-
ling van de Kustwacht van jaar tot jaar beschreven. Door de toename van steeds
complexere activiteiten op de Noordzee, waaronder de olie- en gaswinning die ob-
stakels voor de scheepvaart vormen, groeide de behoefte aan coérdinatie. Om ade-
quaat te kunnen codrdineren en te kunnen optreden is de Kustwacht in haar bestaan
diverse malen gereorganiseerd. Tevens is het eerste kustwachtcentrum in IJmuiden
in 2001 naar Den Helder verplaatst. De operationele leiding van het centrum valt
sinds 1995 onder de Koninklijke Marine. Naast alle beleidswijzigingen die vaak punts-
gewijs uit de doeken worden gedaan, is er in het boek ook veel aandacht voor de
belangrijkste gebeurtenissen die hebben plaatsgevonden. Zo kapseisde kort na de
oprichting van de Kustwacht de veerboot Herald of Free Enterprise voor de haven
van Zeebrugge. Die gebeurtenis was de aanleiding tot het opzetten van een interna-
tionaal Noordzee Rampenplan. Een andere tragische gebeurtenis was de ontploffing
van het boorplatform Piper Alpha in 1988 waarbij 167 mensen omkwamen. De Kust-
wacht was betrokken bij de coérdinatie van het Nederlandse aandeel in de reddings-
operaties. Naast deze spectaculaire rampen bevat het boek een groot aantal beschrij-
vingen van aanvaringen, schepen in nood tijdens stormen en strandingen, allemaal
activiteiten waarbij de Kustwacht in actie is gekomen.

Kwalificaties

Aard publicatie: overzicht geschiedenis van de Kustwacht

Niveau: populair

Doelgroep: geinteresseerden in het beleid en de coordinatie van activiteiten op de
Noordzee

Minpunt: door de beschrijving van gebeurtenissen per jaar heeft het boek een stac-
catoachtig karakter dat het leesplezier niet bevordert

Pluspunt: helder overzicht van de taken van de Kustwacht en fraaie afbeeldingen
van activiteiten

Henk den Heijer
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Geert Kocken en Mike Hezemans, Frans Berntsen, varend kunstschilder (Nijmegen:
Stichting Kohesie, 48 p., ill., ISBN 978-90-804903-0-7; € 15,00 + verzendkosten)

Weinig mensen zullen ooit hebben gehoord van de schilder Frans Berntsen (1903-1980)
uit Nijmegen. Dat kan veranderen, nu er een boekje is uitgekomen over het leven en
werk van deze varende kunstschilder. Na zijn opleiding aan de kunstacademie in
Den Bosch woonde Berntsen jarenlang op een tot varend atelier omgebouwd zeil-
schip. Hij doorkruiste het hele land en leefde zo tussen zijn belangrijkste onder-
werp: de Nederlandse rivieren en binnenwateren. Als kunstenaar was Berntsen geen
vernieuwer. Geboeid door het licht en de ruimte van het water borduurde hij voort
op de werkwijze van een vorige generatie, de impressionisten. In de jaren vijftig ging
hij vooral met het paletmes schilderen, waardoor zijn werk een expressiever en
spontaner karakter kreeg. Verder toont zijn werk weinig ontwikkeling. Berntsen
maakte grote doeken, die hij verkocht aan welgestelde watersporters, die een ver-
antwoorde, niet te wilde wandversiering zochten.

Het boekje is ook een hommage aan het schip van Berntsen, de St. Lucas. Deze
ijzeren boeierschuit uit 1883 is een van de oudste nog varende Nederlandse binnen-
vaartschepen, nu weer onder de oorspronkelijke scheepsnaam Vrede Best. In een
apart hoofdstuk wordt de geschiedenis van dit ijzeren schip beschreven.

Kwalificaties

Aard publicatie: kleine monografie over een maritiem kunstenaar
Niveau: populair

Doelgroep: liethebbers van maritieme kunst, varend erfgoed
Minpunten: slechts interessant voor een kleine (lokale) kring
Pluspunt: aardig beeld van een kunstenaarsleven

Remmelt Daalder
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20 tot en met 23 juni, Sail Den Helder, www.saildenhelder.nl
22 tot en met 25 augustus, Sail de Ruyter, Vlissingen, www.sailderuyter.nl

8-15 september, ICMM Conference, Cascais, www.icmmonline.org

10-12 september 2013, Conference Working lives between the deck and the dock:

comparative perspectives on sailors as international labourers (16th-18th centuries)
University of Exeter, http://centres.exeter.ac.uk/cmhs/conferences/
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Kopij

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

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

De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin in de
tekst aan te brengen.

De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae en een korte samenvatting van het artikel
in het Engels te zenden, evenals haar of zijn adres en telefoonnummer.

Mlustraties

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

Proeven

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

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

Reacties

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

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

Foto omslag: Ms. King of Scandinavia van DFDS tijdens een kustwachtoefening in 2009. Foto:
Kustwacht.
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