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Ten geleide 

Dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis begint in de zeven¬ 
tiende eeuw voor Goa. Ben Teensma verhaalt op gedetailleerde wijze over de 
Nederlandse blokkadevloot onder leiding van Jacob Cooper en de strijd met 
de Portugezen in 1637. Het verslag van Cooper wordt vergeleken met twee 
Portugese verslagen over dezelfde gebeurtenissen. Dit levert interessante 
verschillen in zienswijze op. In het artikel van Hugo Landheer volgen we 
de Bataafse krijgsgevangenen die na de mislukte marine-expeditie onder 
leiding van Engelbert Lucas bij Kaap de Goede Hoop in 1796 gevangen waren 
genomen door de Britten en onder voorwaarden terug mochten keren naar 
de Bataafse Republiek aan boord van het fluitschip Vrouwe Geertruida. Het 
prachtige bronnenmateriaal dat de auteur voor dit artikel gebruikte stelde 
hem in staat om de gevolgen van de mislukte expeditie voor individuele 
zeelieden op te tekenen. Drie studenten van de Vrije Universiteit, Sacha 
Hermsen, Daniëlle Lankhorst en Jan Willem de Wijn, schreven als uitvloei¬ 
sel van hun Mastercollege een artikel over de introductie van vrouwelijke 
bemanningsleden aan boord van Nederlandse passagiersschepen aan het 
einde van de negentiende eeuw. Dit tot nog toe onontgonnen terrein nodigt 
zeker uit tot verder onderzoek. Als laatste treft u een kort artikel van de hand 
van Matthijs Ooms op basis van zijn scriptie over het Nieuw Guineaconflict, 
waar hij in 2013 de J.R. Bruijn-scriptieprijs voor ontving. Ooms publiceerde 
elders al eerder over dit onderwerp, maar de redactie wilde de lezers van 
dit tijdschrift zijn interessante conclusies niet onthouden. 

Annette de Wit 
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“Wij Verclaeren Dat Alles Is Gedaan Wat Menschen 
Connen Prakkeseren Tot Nadeel Van Den Vijandt"1. 
Jacob Cooper’s blokkade van de Baai van Goa g November 1636 tot 2 Mei 1637 

Ben Teensma 

Abstract 
Since 1510 Goa, located on an island halfway along the Malabar coast, was 
the Asian capital of Portugal. After the arrival of the Dutch Governor General, 
Antonio van Diemen in Batavia in 1636, the bay of Goa became a battleground 
for Dutch and Portuguese ships. During the dry season, up until the death of 
Van Diemen in 1645, Goa was besieged by a Dutch blockade fleet annually.This 
was done for economic reasons. The Dutch wanted to destroy the maritime 
connections between Lisbon and Goa to make sure the best-performing Asian 
trade product, pepper, no longer arrived on the market of Lisbon, but was 
mainly traded at Amsterdam. 
This article is about the first blockade of Goa by the Dutch fleet in 1637. In 
addition to the official report of the commander of the Dutch blockade fleet, 
Jacob Cooper, two Portuguese reports of these events have been found. 
While there are certainly similarities between the reports, the results of the 
various battles occurring in this period were described very differently by 
the three authors . Obviously feelings of patriotism played a part in this. The 
article shows the value of using various (foreign) sources in the analysis of 
warfare at sea. 

Sinds 1510 was Goa, gelegen op een eiland halfweg de Malabarkust, de 
Aziatische hoofdstad van Portugal. Na het aantreden van de Nederlandse 
gouverneur-generaal Antonio van Diemen in Batavia in 1636 zou Goa negen 
jaar lang een strijdtoneel vormen voor Nederlandse en Portugese schepen. 
Tot de dood van Van Diemen in 1645 werd Goa jaarlijks tijdens de droge 
moesson belegerd door een Nederlandse blokkadevloot. Dat gebeurde om 

1 Nationaal Archief Den Haag (NA), VOC1125, OBP1638, Jacob Cooper (Batavia, 7 december 
1637), Edele Erentfeste Achtbare Wijse en Welvoorsienige Heeren, mijn Heeren Mayoors van de 
Vereenichde Geoctroyeerde Oost-India. 
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economische redenen. Van Diemen was van mening dat de oorlog in Europa 
tussen de Republiek en de Iberische dubbelmonarchie - waar Portugal 
deel van uitmaakte - niet eeuwig kon voortduren, en dat de Verenigde 
Oostindische Compagnie (VOC) na het sluiten van een vredesverdrag 
met Portugal geen verdere militaire acties tegen Portugese vestigingen 
in Azië zou kunnen ondernemen. Voor het zover was wilde hij daarom de 
rechtstreekse scheepsverbindingen tussen Goa en Lissabon verbreken, 
opdat het best renderende Aziatische handelsproduct, peper, niet langer 
op de markt van Lissabon maar op die van Amsterdam terecht zou komen. 

7i/ssen 1636 en 1645 werd een groot aantal zeeslagen uitgevochten in de baai van 

Goa tussen de Portugezen en de Nederlanders. De verrassing van drie Portugese 

galjoenen in de Baai van Goa, 30 september 1633, Hendrick van Anthonissen, 1653. 
Collectie Rijksmuseum 

Dit artikel gaat over de eerste blokkade van Goa door de Nederlandse vloot 
in 1637. Een gelukkig toeval deed ons op een onvermoede plaats een ano¬ 
niem Portugees ooggetuigenverslag van deze gebeurtenis vinden. Het vult 
het officiële rapport van de Nederlandse eskadercommandant Jacob Cooper, 
gedateerd op 7 december 1637, met nieuwe gegevens aan. Het Portugese 
document bevindt zich in tweevoud onder de vertaalde titel Kort verslag 
van de zeeslag die de doorluchte en onoverwonnen kapitein-generaal Antonio 
Teles in de Baai van Goa leverde met tien Nederlandse schepen: zeven zeer 
machtige en drie kleintjes, die gemelde baai - waarin zes hem toevertrouwde 
galjoenen lagen - kwamen blokkeren in het VOC-archief in het Nationaal 
Archief in Den Haag/ Naar stijl en pathos te oordelen werd het door een 

2 NA, VOC 1125, OBP 1638, Anoniem (1637), Breve relagao das batalhas que o Ylustrissimo e 
Invito Capitao-GeralAntónio Teles deu na Barra de Goa a dez naos olandezas:sete de muitaforga 
e tres pequenas, que vyerao pór serco a dita barra, com seis galeöes de seu cargo, fol 772r-775v. 
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patriottisch ambtenaar, jurist of geestelijke geschreven. Bovendien bleek de 
Cleveland Public Library in Ohio (USA) ook nog een in Nederland vrijwel 
onbekend pamflet uit 1639 van een zekere Salvador do Couto de Sampaio 
van zestien bladzijden te bezitten, met de vertaalde titel: Verslag van de 
zegepralende overwinningen dieAntónio Teles de Menezes, kapitein-generaal 
der Indische zeeën, in de jaren 1637 en 1638 in de Baai van Goa op de Hollanders 
behaalde. De auteur was promotor bij de kerkelijke rechtbank in het Bisdom 
Coimbra. Hij had toegang tot brieven van in Goa residerende Jezuïtenpaters3 
en was in zijn berichtgeving aanzienlijk beter geïnformeerd en zakelijker 
dan de anonieme patriot. Door de nieuw ontdekte verslagen te vergelijken 
met het reeds bekende rapport van Cooper krijgen we nieuwe inzichten 
in de gebeurtenissen van 1637 en kunnen we zien hoe beide partijen de 
gebeurtenissen ieder op eigen wijze interpreteerden. 

Goa - ligging en functie van de kolonie en de stad 

De naam Goa wordt zowel voor de voormalige Portugese kolonie Goa aan 
de Malabarkust van het Indische subcontinent, als voor haar gelijknamige 
hoofdstad gebruikt. De stad Goa ligt op een eiland dat aan de noordkant 
begrensd wordt door de Rio Mandovi, aan de oostkant door een kreek, aan 
de zuidkant door de Rio Zuari, en aan de westkant door de Arabische Zee. 
Ten noorden van het eiland ligt Kaap Aguada met het Fort Aguada, en ten 
zuiden Kaap Mormugao met het Fort Mormugao. Tussen die twee kapen 
ligt de Baai van Goa. Op de westkust van het eiland ligt een kaap waarop 
het Fort Cabo. De drie forten moesten de baai van zowel de kolonie als de 
stad tegen mogelijke aanvallen vanuit zee beschermen. Pal bezuiden Kaap 
Mormugao ligt een viertal minuscule eilandjes die in de onderhavige teksten 
als ‘de eilanden’ worden aangeduid. De kolonie Goa kon niet in haar eigen 
proviandering voorzien en haar haven was een verzamelplaats voor de 
producten die eenmaal per jaar per kraak naar Lissabon werden verscheept. 
Dat betekende dat uit alle hoeken van Azië voortdurend scheepskonvooien 
met levensmiddelen, specerijen, ertsen, bouwmaterialen, textiel en andere 
goederen naarde Baai van Goa onderweg waren. Ongeveer 35 kilometer ten 
noorden van de Baai van Goa, maar al op het grondgebied van het met de 
Nederlanders bevriende sultanaat Bijapur, lag het havenplaatsje Vengurla, 

3 Cleveland Public Library (Ohio) (CLP), Salvador do Couto de Sampaio, Relagao dossuccessos 
vitoriosos que na Barra de Goa houve dos holandezes António Telles de Menezes, Capitao-General 
do Mar da India, nos annos de 1637 e 1638, (Coimbra: Louren^o Craesbeeck, 1639), 1,3. 
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waar de VOC tijdens haar acties tegen Goa victualie mocht inslaan en 
scheepsreparaties kon verrichten. 

Goa - weersomstandigheden 

De schepen die Goa aandeden moesten rekening houden met de moesson. 
Het woordenboek van Van Dale definieert de term moesson als: periodieke, 
binnen iedere periode constant uit dezelfde richting waaiende wind in 
de keerkringslanden, die met de jaargetijden afwisselt, met name in de 
Indische en Grote Oceaan. Sinds de zestiende en zeventiende eeuw waren 
de Portugezen en de Nederlanders goed met dit natuurverschijnsel bekend, 
omdat de programmering van hun expedities van de passaatwinden afhan¬ 
kelijk was. Zo kon men slechts in bepaalde maanden van Mozambique naar 
Goa zeilen, of van Batavia naar de Malabarkust; en de terugtocht langs die 
routes was pas maanden later weer mogelijk. Aan de Malabarkust begon 
de winter of natte moesson met westenwind in mei, en de zomer of droge 
moesson met oostenwind in oktober.4 Een scheepsblokkade voor Goa was 
hierdoor slechts van oktober tot mei mogelijk. Kwam het tot schermutselin¬ 
gen tussen de blokkadevloot en de Portugezen, dan kregen beide partijen te 
maken met de steeds wisselende windrichting in het gebied. De Portugese 
en Nederlandse teksten vermelden bij herhaling de problemen die hun 
eskaders ondervonden om bij de per dagdeel wisselende windrichting in 
goede slagorde aan de loefzijde van de vijand te komen. Want in de vroege 
ochtend stond er een aflandig briesje, vervolgens heerste er windstilte, en 
in de middag stak een aanlandig windje op. In de avond flauwde dat weer 
af. Bij windstilte konden de Nederlandse schepen niet anders doen dan 
afwachten. De Portugezen konden in deze omstandigheden daarentegen 
van hun sleepfregatten alias navios de remo of navios da armada profiteren. 
Cooper vermeldt in zijn verslag: 

Ondertussen bleven wij nacht en dagh wel slagvaerdich, want den vijandt met 
zijn stengen omhooch lagh, mede de raes in cruijs en de zeijlen aengeslaagen, 
zoodatwij hen alle uijren verwachtten.5 

4 Zie: hoofdstuk 34: 'Van de ghetyden desjaers in Indiën, ende die krankheden &c.', in deel 1 
van J. H. van Linschoten’s Itinerario. 
5 NA, VOC 1125, OBP1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 7391-, 
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De teksten nader beschouwd - verschillen in terminologie 

Uit de drie bestudeerde teksten blijkt dat de Nederlanders bij hun aandui¬ 
ding van de Portugese schepen vaak een afgeleide van de Portugese naam 
gebruikten. De Portugezen noemden de jaarlijks in oktober arriverende 
vrachtvaarder uit Lissabon Nau da Viagem do Reino of Carraca, en dien¬ 
overeenkomstig spraken ook de Nederlanders van een “kraak”. Een andere 
Portugese scheepsaanduiding met verhollandst equivalent was de patacho 
alias “patache”, een snelzeilend verkenningsjacht: 

Hier saegen wij onder de casteels van de Aguade ten ancker leggen zes 
gallioens met een kraeck en twee patasies, met menichte van fergats. Mede 5 
soo Engelse scheepen enjachten,6 

Maar de wederzijdse nautische terminologie was niet altijd identiek, want 
wat de Nederlanders als “schip” aanduidden, noemden de Portugezen nau 
of galeao-, en het Portugese vaartuig dat Jacob Cooper “fergat” noemde, moet 
niet met het Nederlandse fregat vergeleken worden, maar met de Portugese 
fragata: een van kanons voorzien snelbezeild galeischip, met als taak de veel 
loggere galjoenen bij tegenstroom of windstilte met trossen te verslepen. De 
anonieme patriot noemt de Nederlandse schepen naus, en onderscheidt in 
die categorie een naufiscal met 52 kanons, een nau capltana met 50 kanons, 
en een nau almiranta met 48 kanons. In het Portugese eskader signaleert 
hij een capitana onder commando van António Teles met 54 kanons, een 
almiranta met 41 kanons, en tijdens de tweede zeeslag bovendien de reeds 
vermelde kraak alias nau do reino. Cooper spreekt steeds over de Spaanse 
armada met een Spaanse admiraal en een Spaanse vice-admiraal als hij de 
Portugezen bedoelt. Voorts wordt bij Cooper de hoogste VOC-magistraat 
in Batavia, gouverneur-generaal Antonio van Diemen, drie keer zonder 
eigennaam als “onze Heer Generaal” vermeld. In de Portugese bronnen 
wordt de hoogste koloniale magistraat in Goa, de onderkoning, een paar 
keer zonder eigennaam als Visorey, en in het verslag van Salvador do Couto 
de Sampaio één keer met zijn eigennaam, Pedro da Silva, opgevoerd. 

6 Ibidem, 738V 
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De Nederlandse blokkadevloot 

Als commandant van het ‘defensievloot’ genoemde blokkade-eskader voer 
commandeur Jacob Cooper op het schip Utrecht. Als ondercommandant 
voer schout-bij-nacht Jan Brouwersz op het schip Hof van Holland. De 
vijf overige schepen heetten ’s-Gravenhage, Egmond, Veere, Vlissingen en 
Zeepaard. Aan het eskader waren ook de jachten Hollandia, Rotterdam en 
Voorburg toegevoegd. Als civiele autoriteiten reisden twee opperkooplieden 
en een gewone koopman mee. Jacob Cooper had graag aan het begin van 
de droge moesson en dus in de eerste week van oktober voor Goa willen 
arriveren, maar door gebrek aan manschappen en materialen in Batavia 
waren zijn schepen pas eind augustus 1636 zeilree geweest.7 Via Straat 
Malakka en de Malediven waren zij naar het noorden gezeild, en op 21 
oktober bij Cochin aan de zuidkant van de Malabarkust aangekomen. Ter 
hoogte van Calicut hadden zij drinkwater, een dertigtal koeien en andere 
verversingen ingenomen, en tenslotte waren zij pas op 9 november aan 
de Baai van Goa voor anker gegaan.8 En daarmee waren zij te laat om het 
uit Lissabon binnenvallende rijk beladen bevoorradingsschip op zee te 
kunnen veroveren. 

Het antwoord van de Portugezen 

De Nederlandse blokkades van de baai in 1636 en volgende jaren verstoorden 
de bevoorrading van Goa in ernstige mate. Het lag dus voor de hand dat 
de Portugese autoriteiten er veel voor over hadden de vijandelijke vloot 
te verjagen, hoewel zij ook beseften dat zij hun schaarse galjoenen niet 
lichtvaardig aan riskante zeegevechten mochten opofferen. Dat dilemma 
spreekt duidelijk uit de twee Portugese documenten, waarin de vice-koning 
zijn best doet gevechten uit te stellen, terwijl de kapitein-generaal met zijn 
officieren en matrozen op snelle actie aandringen. Na diverse onbesliste 
raadsvergaderingen schreef António Teles tenslotte op 6 januari 1637 een 
klemmende brief aan de vice-koning, waarin hij stelde dat verder uitstel 
onverantwoord was, omdat de Portugezen op die manier hun aanzien bij de 
omwonende Indiase vorsten verspeelden, omdat er ieder ogenblik vracht¬ 
schepen van elders verwacht konden worden, en omdat de eer van de natie 

7 NA, VOC1125, OBP1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 7391. 
8 Ibidem, 738r/v. 
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en het katholiek geloof op het spel stonden.9 Tot vreugde van de kapitein- 
generaal werd in de volgende vergadering tot de aanval besloten. Onder 
enorme geestdrift werden de galjoenen in gereedheid gebracht; talloze 
vrijwilligers meldden zich uit de adel en de burgerij; uit de stad spoedden de 
mensen zich naar de kustforten om de komende strijd te aanschouwen; alom 
werden processies en boetediensten georganiseerd; in de kerken stonden 
de tabernakeldeuren wagenwijd open;10 op grote schaal werd gebiecht en 
communie gedaan; de vlootaalmoezenier hield een bezielende preek in een 
mis met muziek van fluiten, trompetten en schalmeien, en wuiving van 
vaandels, pluimen en palmetten.11 Op 20 januari was alles in gereedheid en 
bracht de vice-koning zijn inspectiebezoek aan de vloot.12 

Een uur voor zonsopgang van de volgende dag merkte schout-bij-nacht 
Jan Brouwersz op het schip Hof van Holland aan het ongewone rumoer 
op de vijandelijke galjoenen dat zij zich klaarmaakten om uit te varen. 
Onmiddellijk liet hij alarm slaan, waarop de Nederlandse vloot de ankers 
hees en onder klein zeil een eind de zee opvoer. In het toen volgende 
artillerieduel kon de Hof van Holland twee tegenstanders buiten gevecht 
stellen. Door de aflandige wind lag de Portugese vloot echter in gunstige 
positie aan de loefzijde van de Nederlanders, maar toen die in de middag 
door het kenteren van de wind de beste positie kregen, gaf de Portugese 
vice-koning met een kanonschot te kennen dat het restant van zijn schepen 
terug moest keren.13 In de slag hadden de Nederlanders nog twee andere 
Portugese galjoenen beschadigd, en de Portugezen de Nederlandse schepen 
Utrecht en ’s-Gravenhage, waarbij opperkoopman Benjamin van der Burch 
om het leven kwam. Het hoofddoel van de Portugezen was de vernietiging 
van het sterkste Nederlandse schip: de Utrecht, alias a nau fiscal do inimigo. 

Beschrijving van de eerste slag 

Uiteraard stemmen de wederzijdse rapportages van de strijd niet geheel 
met elkaar overeen, want wat bij de een als tactische manoeuvre wordt 

9 NA, VOC 1125, OBP 1638, Anoniem, Breve relagao, 772V; CPL, Salvador do Couto de Sampaio, 
Relagao, 3,4. 
10 NA, VOC 1125, OBP 1638, Anoniem, Breve relagao, 772V. 

11 Ibidem, 773r. 
12 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 74or; CLP, Salvador do Couto de 
Sampaio, Relagao, 4. 
13 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 773V; NA, VOC 1125, OBP 1638, 

Anoniem, Breve relagao, 741 r/v; CLP, Salvador do Couto de Sampaio, Relagao, 5,6. 
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gepresenteerd, wordt bij de ander als vlucht geduid. Alle bronnen maken 
melding van schade aan de tuigage van het schip de Utrecht. Cooper schreef: 

De Spaensen admirael heeft ons in ’t jongste zeer beschadicht want hij schoot 
onse voorsteng h of met het eselshooft van de defockemast, mede een valse 
schoot door onse boegspriet die wel vijfvoet lanck was. Onse fockemast was zoo 
get reft dat overboort wilde.'11 

Gelukkig voor de Nederlanders kon de materiële schade ‘op staende voet’ 
hersteld worden, maar niet de immateriële schade die geleden was door het 
laffe gedrag van de kapiteins der schepen Egmond, ’s-Gravenhage, Vlissingen 
en Zeepaard, omdat die niet de moed opgebracht hadden om de vijand onder 
ogen te komen. Cooper voelde zich daarom geroepen hen als meinedige 
schelmen te kwalificeren.'5 Hij meldde verder dat er aan Portugese zijde 
drie fregatten vol doden en ruim zeventig gewonden waren gevallen, en 
bij henzelf acht doden en vijftien gewonden.'6 De anonieme patriot meldt 
geen Nederlandse verliezen en slechts veertien eigen doden en gewonden: 

De vice-koning en zijn gevolg dachten dat er op de vloot veel mensen 
gesneuveld zouden zijn, maar toen zij hoorden dat er maar veertien gewonden 
en gesneuvelden te betreuren vielen, waaronder zeven zwarten, hief de 
aartsbisschop zijn handen ten hemel om God voor zijn weldaden te danken, 
en de vice-koning kwam aan boord van het kapiteinsschip om de generaal en 
zijn edelen, officieren, soldaten en matrozen met hun heldhaftig optreden te 
complimenteren17 

Couto de Sampaio heeft van deze eerste zeeslag uitvoerig verslag gedaan, 
met de beschieting van het Portugese galjoen Sao Fillpe als dramatisch 
hoogtepunt. Na de slag bleek dat schip niet langer inzetbaar te zijn, zodat 
zijn dertig kanons van boord getakeld werden om daarmee de bewape¬ 
ning der overige galjoenen te versterken.'8 Voorts meldt Couto de Sampaio 
veertien eigen doden en iets meer gewonden en maar liefst zevenhonderd 
Nederlandse doden en 217 gewonden.'9 

14 NA, VOC1125, OBP1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 741V. 
15 Ibidem. 
16 Ibidem, 741V, 742r. 

17 NA, VOC 1125, OBP 1638, Anoniem, Breve relagao, 773V. 
18 CLP, Salvador do Couto de Sampaio, Relagdo, 7. 
19 Ibidem. 
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Intermezzo: Cooper en diplomatieke zaken 

Hoewel Cooper als marineofficier zelf geen diplomatieke onderhandelingen 
mocht voeren, ondersteunde hij wel het diplomatieke verkeer, zoals toen 
hij twee schepen van zijn eskader naar de VOC-factorij in Dabul stuurde 
om ambassadeur Johan van Twist voor diens diplomatieke missie naar het 
hof van de sultan van Bijapur instructies uit Batavia te overhandigen. De 
resultaten van die diplomatieke missie heeft Cooper uiteraard pas na zijn 
terugkeer in Batavia kunnen vernemen, maar omdat zij hem interesseerden 
heeft hij ze later in zijn rapport aan de Heren XVII opgenomen: 

Mede hebben wij onse ambassadeur Van Twist brieven behandicht uijt de naem 
van onsen Heer Generael [.Antonio van Diemen] om Zijn Magisteijt [van Bijapur\ 
te behandigen tot meerder smaeck zijn volcq te landtwart Goa te doen besluijten, 
zoodat eerlang voorszegd Goa in groote benautheijt zoude coomen te vallen, 
gemerckt de viveris te lande en te water afgesneden conde worden, ende dat 
voorszegd Goa daerdoor in corten tijt zoude coomen te vallen in handen van 
Zijne Magisteijt. Hierop heeft den Coninck van Visiapour raadt gehouden ende 
uijtspraeckgedaen als volcht: Van ditjaar is het te laet om volcq te paerde en te 
voet bij den anderen te crijgen om Goa te lande te besluijten, maerzoo de Neder- 
lantse vloot toecomende jaar hier weder verschijnt en mijn bijtijts de weet daervan 
wort gedaen, zoo sal ick mijn volck gereet houden om Goa te landt te sluijten.20 

Ook met de Britten onderhield Cooper contacten. In de baai van Goa lagen bij 
aankomst van de Nederlandse blokkadevlootvijfEngelse schepen. Engeland 
leefde op dat moment op voet van vrede met de Portugezen in Azië, en 
probeerde in goed overleg een aandeel in de tropische specerijenhandel te 
krijgen. De Engelse onderhandelaar die dat voor elkaar moest zien te krijgen 
was een zekere John Weddell. Op 27 januari 1637 had hij zijn besprekingen 
afgerond, en kon hij de haven van Goa verlaten. Onderweg bracht hij een 
beleefdheidsbezoek aan de Nederlandse commandeur Jacob Cooper op het 
schip Utrecht. In zijn rapport aan de Heren XVII schijft die als volgt over 
dat gesprek: 

Wij zijn met goede vrintschap van den anderen gescheijden ende discoerswijse 
geseijt dat zijlieden nu alle de gelegenheijt der Portugiesen zoude ofzien, om 
met onze hulp dezelve mettertijt daeruijt te slaen, want Engeland en Neerlandt 
moeten vrienden blijven.2-' 

20 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 74or. 
21 Ibidem, 742 r/v. 
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John Weddell zal een ervaren diplomaat geweest zijn en heeft waarschijnlijk 
geen duidelijk antwoord gegeven. Want een Nederlandse marineofficier 
was immers niet gemachtigd zulke voorstellen te formuleren. Hoe Wed¬ 
dell diplomatiek manoeuvreerde blijkt uit de melding van de anonieme 
patriot dat de Brit daags voor de slag van 21 januari aan António Teles 
twee pistolen en een hos rode en witte veren had laten bezorgen, met het 
verzoek die kokarde tijdens het gevecht aan zijn hoed te hechten; waarop 
de kapitein-generaal met het tegengeschenk van een ring ter waarde van 
300patacöes [zilverlingen] had gereageerd.22 Couto de Sampaio omschrijft 
het geschenk van António Teles als een diamant ter waarde van 2.500 
cruzados.Voor de Nederlanders zal Weddells volgende en vermoedelijk 
welbewust doorgegeven informatie van groot praktisch belanggeweest zijn: 

Hij verclaerde mede dat de Portugiesen alles claer maeckten om weder uijt te 
coomen, mede datse met de kraeck doende waeren om 60 stucken daerop te 
leggen, ende alles bij den anderen schrapten wat zij conden.24 

Het verhaal over de tweede zeeslag 

Na het bezoek van de Engelse diplomaat aan Cooper duurde het nog twee 
weken voor de Portugezen hun schepen voor de volgende zeeslag paraat 
hadden. In de vroege ochtend van 11 februari voeren zij in noordelijke 
richting de baai uit, in de namiddag van die dag vond een eerste treffen 
plaats zonder dat een der partijen daar grote schade bij opliep; in de nacht 
laveerden de beide eskaders in zuidelijke richting naar de eilandjes achter 
Kaap Mormugao, en in de loop van 12 februari werd de belangrijkste slag 
uit de hele blokkade geleverd. Cooper bericht daarover als ervaren zeeman 
met gegevens uit de eerste hand; de anonieme auteur als geheel van geruch¬ 
ten afhankelijk dilettant; en Couto de Sampaio als eloquent en degelijk 
geïnformeerd verslaggever. Alle drie stemmen zij in hun relaas overeen 
over de moeilijkheden die de steeds afwisselende land- en zeewinden met 
tussentijdse stiltes aan de uitvoering der vlootmanoeuvres bezorgden. Want 
uiteraard lag het in ieders bedoeling de vijand in de juiste slagorde en vanuit 
een bovenwindse positie te kunnen aanvallen. 

22 NA, VOC 1x25, OBP1638, Anoniem, Breve relagao, 772V. 

23 CLP, Salvador do Couto de Sampaio, Relagao, 5. 

24 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 742r. 
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Uit ervaring wist Cooper dat de Nederlandse schepen sneller en wend¬ 
baarder waren dan de Portugese: “een iegelijck die de zeevaert verstaet mach 
met waere woorden seggen dat onse scheepen beter ter handt zijn dan de 
haeremaar die voorsprong werd op kritieke momenten helaas opnieuw 
tenietgedaan door de laffe desertie van vier van zijn eigen kapiteins: 
de “meinedige schelmen” die het commando over de schepen Egmond, 
’s-Gravenhave, Vlissingen en Zeepaard voerden.26 Bovendien hadden de 
Portugezen zich van de in zijn ogen nautisch onoorbare slimmigheid der 
sleepgaleien alias ‘fergats’ bediend, die hun galjoenen bij windstilte uit de 
gevarenzone kwamen wegtrekken: 

Wij hebben zeer welgesien wat groote voordeel den moedigen vijandt met zijne 
fergats heeft gehadt, insonderheijt met de stilte, want het hem niet mogelijck 
hadde geweest uijt onse hande te coomen doen wij hem op den 12 [februari] 
’s-avonds tussen het landt en ons hadde beseth, want met de landtwint mosten 
zij tegen ons aen, en met zeewindt conden wij haer aengrijpen nae ons believen, 
zoodat de gallioens met de krack door behulp van haere fergats dit groot 
perijckel zijn ontcoomen,27 

Beide partijen waren er uiteraard op uit de machtigste schepen van hun 
opponent te vernietigen. Volgens de anonieme patriot waren dat in het 
Portugese eskader de capitana alias kraak van 54 kanons, en de almiranta 
van 48; en in de Nederlandse vloot de naufiscal alias Utrecht van 52, en de 
capitana alias Hof van Holland van 50 kanons. In de wisselende episodes die 
de strijd op de dagen 11 en 12 februari bood, kreeg elke partij haar kansen 
om dat doel te bereiken. Op de i2e ging dat gevecht zijn meest dramatische 
fase in. De anonieme Portugese patriot verwoordde dat als volgt: 

De wind stak op en prompt kwam de vijand in slagorde recht op onze vloot 
aanvaren (...). Toen hij dicht genoeg genaderd was om zijn achterstand in te 
halen, openden al hun schepen het vuur op onze capitana, en daarna op de 
kraak en de almiranta. De kraak bleef liggen omdat hij al zijn kruit verschoten 
had, maar de capitana en de almiranta gingen achter hem aan. Drie van de 
sterkst bewapende vijanden kwamen op onze admiraal af, maar onze kapitein 
stoof tussen hen door terwijl al zijn 54 kanons hun charges afvuurden. Daarna 
raakte de vijand zijn loefzijde kwijt. Alle schepen voeren toen wanordelijk 

25 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 739V. 

26 Ibidem, 744V, 745V. 

27 Ibidem, 745r. 
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door elkaar, terwijl de felste strijd ontbrandde die ooit op de zilte zeeën te zien 
geweest is. Dat volgens alle waarnemers, zoals onze hoofdconstabel die 28 keer 
met hen gevochten heeft, maar nooit zofel als nu. Dit gevecht duurde van twee 
uur in de middag tot ver in de avond, en daarmee kwamen alle andere duels 
die onze vloten ooit in Azië of Europa met die zuiplappen uitgevochten hebben, 
in de schaduw staan (...). Op de galeien werd gezegd dat de capitana op een hel 
leek, en de admirala niet minder.1* 

Cooper verwoordde een op diezelfde dag geboden krijgskans in deze termen: 

Ende alsoo den Spaensen admiraet en de kraeck wet een groot halfcartou- 
schoot te louwaert van zijn andere gallioens was, en de voorszegde kraeck wel 
twee musquetschoot en verder recht achter haeren admirael was, zoo waeren 
wijgeresolveert met Utrecht dese twee capitaele scheepen aen te grijpen, 
gemerckt den Spaensen admirael onse coursen hadde afgestaen, ende dan 
noch tijt voor ons was om ons geschut weder te laeden eer [wij] bij de kraeck 
zouden wesen. Ondertussen zoude den Spaensen admirael al de forssen van 
onse vloot moeten verwachten, ende wij conden hem weder vers met Utrecht 
op het lijfweesen eer ons vijfde schip hem zoude verlaeten, zoodat nae mensem 
verstaen 't zoude oordeelen niet mogelijck te wesen een schip zooveeleforssen 
zoude connen verdragen, of zoude in onse handen vallen.1* 

De drie teksten bieden meer van dergelijke synoptische doubletten, maar 
het zou te ver voeren ze allemaal te presenteren. Naast overeenkomst in 
opgediste feiten bieden ze een duidelijke partijdigheid in interpretatie. Na 
12 februari is het niet nog eens tot een zeeslag gekomen, hoewel men elkaar 
daartoe over en weer wel heeft uitgedaagd. Door windstilte, gebrek aan 
motivatie en wellicht ook uit lafheid bleven toen diverse geboden kansen 
onbenut. Ook was het tijd geworden de geleden schade te herstellen en de 
balans aan doden en gewonden in die tweede zeeslag op te maken. En ook 
hier blijken verrassende verschillen van mening te bestaan. De Nederlandse 
tekst zegt: 

Maer wij hebben vastelijck verstaen dat den vijandt 165 dooden heeft gehadt 
met wel 300 gequetste; dat in dese jongste tocht. Wij hebben in alles niet meer 
dan 15 dooden gehadt met 45 gequetste, dewelcke meest op zijn gecoomen.*• 

28 NA, VOC1125, OBP1638, Anoniem, Breve relagao, 775r. 
29 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 743c 
30 NA, VOC 1125, OBP 1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 745r. 
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De Portugese patriot komt daarentegen met de volgende cijfers: 

Onze kapitein-generaal bracht een bezoek aan zijn galjoenen omdat hij in de 
mening verkeerde dat daar veel doden gevallen waren, maar hij vond er slechts 
één met drie gewonden op de almiranta; en twee blanken en een zwarte met 
eveneens drie gewonden op zijn eigen galjoen.3' 

En meldt Couto de Sampaio aan Portugese zijde vier doden en twaalf 
gewonden, naast een onbekend maar ongetwijfeld groot aantal doden bij 
de Nederlanders. Ook over de materiële schade lopen de verslagen uiteen. 
De Portugese patriot schrijft over het VOC-eskader: 

De vijand droop af met afgeknapte voorstengen en marsenra’s, en met duidelijk 
zichtbare gaten in de rompen. De hele nacht was hij bezig die te repareren, 
en als de zee niet zo blak was geweest, zouden diverse van zijn schepen zijn 
gezonken?1 

Het was in de ogen van deze schrijver dus niet meer dan terecht dat de 
Portugese vlootvoogd door welbespraakte geestelijken van de kansels de 
hemel in werd geprezen, en dat knapenkoren zijn moed in cantates bezon¬ 
gen met de woorden: “Leve de Grote António Teles, Sieraad der Portugese 
Natie in India”?3 Helaas is zijn relaas bij de gebeurtenissen van 13 februari 
1637 blijven steken, terwijl de blokkade nog tot 2 mei voortduurde. In zijn 
eindbeschouwing heeft hij zich beijverd de Nederlandse prestaties waar 
mogelijk te kleineren. Zijn evaluerende alinea luidt dan ook als volgt: 

De vijand blijft ons belegeren om aan zijn opdracht te voldoen, die zegt dat hij 
daar tot april mee door moet gaan. Maar hij is minder fel dan aan het begin, 
omdat hij nu ver van de kust afligt; en hij zou er almee opgehouden zijn als 
hij daar zijn krediet bij de Moorse vorsten niet geheel mee zou verspelen. Hun 
commandant, Jacob Cooper, heeft bijzijn benoeming beloofd dat geen schip 
onze haven meer zou binnenvallen of verlaten zoals dat vóór het beleg het geval 
was, maar sindsdien varen onze schepen, groot en klein, naar believen in en 
uit; vervolgen onze konvooien als vanouds hun routes, en heeft hij nog maar 
één met hout geladen Moors schip uit Chochin kunnen kapen?* 

31 NA, VOC 1125, OBP 1638, Anoniem, Breve relagao, 775r. 
32 Ibidem. 
33 Ibidem. 
34 Ibidem. 
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Daarentegen kon Couto de Sampaio wel waardering voor de nautische 
kwaliteiten van de Nederlanders opbrengen: “Dankzij hun kapersleven 
overtreffen zij ons in kanons en artilleristen”, en ook: “Voorbeeldeloze ijveren 
deskundigheid kunnen wij hun niet ontzeggen, want toen een van hun schepen 
aan een ontwrichte en versplinterde voorsteng laboreerde, zagen wij het de 
volgende dag terugkomen alsof er niets aan de hand was geweest”.35 Diens 
pamflet beschrijft ook het beleg van het jaar 1638, dat ik om voor de hand 
liggende redenen buiten beschouwing heb gelaten. Maar het herhaaldelijk 
door de kapiteins van de schepen Egmond, ’s-Gravenhage, Vlissingen en 
Zeepaard gemanifesteerde vluchtgedrag was de Portugezen uiteraard niet 
ontgaan, en hun lafheid zou uiteindelijk ook de reputatie van Jacob Cooper 
beschadigen. In ieder geval kwam Couto de Sampaio tot die conclusie in 
zijn laatste aan het beleg van 1637 gewijde alinea: 

De lafheid waarmee hij gestreden had was overal zo bekend, dat hij na 
terugkeer injakarta van zijn commandeursfunctie ontheven werd, en in zijn 
plaats werd de meest ervaren schipper die zij in die contreien hadden, namelijk 
Adam Westerwold, aangesteld,36 

Cooper werd na terugkeer van zijn taak ontheven en vervangen door Adam 
Westerwold, zoals te lezen op deze pentekening. Zeeslag tussen Hollandse en 
Spaanse schepen voor de kust bij Goa, 1638, anoniem, 1638. 
Collectie Rijksmuseum 

35 CLP, Salvador do Couto de Sampaio, Relagao, 8. 
36 Ibidem, 10. 
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Hoe schril steekt Coopers eigen verhaal hier bij af. Als hij in zijn verslag 
over ‘drie van onse scheepen’ spreekt, bedoelt hij te zeggen dat van de zeven 
Nederlandse blokkadescheppen er zich op het kritieke moment maar drie 
naar behoren hadden gedragen, en wel de bodems Utrecht, Hof van Holland 
en Veere-, maar dat de kapiteins van de andere schepen zich als “meinedige 
schelmen” zo laf hadden gedragen, dat de bemanning van de Utrecht op 
het punt gestaan had hen te lynchen. “Sij leeden perijckel om van ons volck 
dootgesmeeten te worden, doch wij - goede ordre gestelt hebbende - is het 
noch voorgecoomen”.37 Want ondanks die reductie van zijn slagkracht was 
hij ervan overtuigd wel degelijk aan de opdracht van de Raad van Indië in 
Batavia voldaan te hebben, tot voordeel van de economische belangen van 
de Compagnie: 

Wij hebben (...) de macht van Spangië [Portugal] hier op de custvan India 
wesende, dat voor de poorte van Goa, met drie van onse scheepen uijtterzee 
onder haereforten geslaagen; mede beleth dat van hier geen kraecken noch 
scheepen met retoeren naer Portugal zijn gegaen, hetwelkcke Uwe Edele 
goederen wel zal doen rijsen,38 

Commandeur Cooper was kortom zeer tevreden over de resultaten van zijn 
missie, die begin mei was voltooid. “Wij zijn met de heele vloot den tweeden 
may van Goa opgebroocken en nae Batavia geseijlt, daerwijzes weecken nae 
dato ten ancker quamen”.39 Dat moet dus rond 14 juni 1637 het geval geweest 
zijn. Maar als hij bij terugkeer op een juichend onthaal gerekend had, werd 
die verwachting prompt de bodem ingeslagen door de cynische vraag van 
een onbenoemd persoon die vermoedelijk tot de Raad van Indië behoorde. 
Cooper schreef hierover: 

Wij op Batavia commende ende niet beter wetende of den dienst die voor Goa 
Uwe Edele aldaer hadde gedaen zeer aengenaem sou geweest zijn, maer ter 
contrarie is ons gevraeght waerom wij de Spaense vloot niet hebben genoomen 
en deselve op Batavia gebrocht.40 

37 NA, VOC1125, OBP1638, Jacob Cooper, Edele Erentfeste, 744r. 
38 Ibidem, 745c 
39 Ibidem. 
40 Ibidem, 746U 
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En voegde er aan toe dat het stellen van zo’n tactloze vraag gelijk stond 
aan “een fout zo groot als een ringh van een plechtancker dat meer als 3000 
ponden weecht, alwaerweleen buffeldoorcan”41 

Als ondergeschikte kon Cooper die belediging echter alleen maar verbij¬ 
ten en aan de Heren XVII in Nederland overbrieven om daarna als “'getrouwe 
dienaer te eindigen met de traditionele heilwens ’.“Hiermede eyndigen ende 
onsen Godt bidden Uwe Edele te bewaeren in goedegesontheijt en voorspoet”.42 

Over de auteur 

Ben Teensma (1932) studeerde van 1952 tot 1958 Spaans en Portugees aan de 
Universiteit van Utrecht. Vanaf i960 was hij assistent aan het Spaans, Portugees 
en Ibero-Amerikaans Instituut te Utrecht, en vanaf 1965 medewerker aan de 
Universiteitsbibliotheek Groningen. In 1966 promoveerde hij aan de Universiteit 
van Amsterdam op de ideologie van de zeventiende-eeuwse Portugese historicus 
Francisco Manuel de Melo. In 1968 werd hij docent/hoofddocent Portugees aan de 
Universiteit van Groningen en in 1980 aan die van Leiden. In 1992 is hij vervroegd 
met pensioen (VUT) gegaan. Hij publiceerde over de geschiedenis der Portugese 
Joden in Amsterdam, over Portugese expansie in Azië en Nederlandse expansie 
in Brazilië. Hoewel inmiddels de tachtig gepasseerd is hij nog steeds vlijtig met 
onderzoek op genoemde arbeidsvelden bezig. 

41 NA, VOC1125, OBP1638, Jacob Cooper, Edele Erentfestc, 746r. 
42 Ibidem, 746V. 
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De laatste reis van de Vrouwe Geertruida 
Terug keer en opvang van opvarenden van het eskader van Engelbert Lucas 

Hugo Landheer 

Abstract 
The surrender of the Dutch naval squadron under the command of rear admiral 
Engelbert Lucas at the Cape of Good Hope in August of 1796 to superior British 
naval forces was a serious blow for the Dutch navy and caused an uproar in the 
Batavian Republic. Following this surrender, most of the Dutch sailors, some 
1600 men, decided to join the Royal Navy. Under the terms of the capitulation, 
the men who were unwilling to join the Royal Navy were allowed safe passage 
home. In early December 1796, a group of officers who had given their word 
of honour as well as a number of enlisted men, boarded two merchantmen at 
the Cape. One of them, the flute Geertruida, had been captured by the British 
in 1795. The home voyage of this vessel is well documented in dozens of let¬ 
ters and documents written by men of all ranks. These letters enable us to 
reconstruct the course of events. In the Bay of Biscay in February 1797, most 
sailors fearing a British ruse, asked their commander to head for the nearest 
French port to avoid being taken prisoner of war again. After surviving a violent 
storm, the Geertruida went off course and was captured by a French corsair. 
The ship was forced to dock in St. Malo. After waiting in vain for the French 
and Dutch authorities to deal with them, most of the men decided to walkthe 
long way home. During the following months groups of disheveled men of the 
Geertruida arrived in the Batavian Republic. They did not receive a hero's wel¬ 
come. Most of them, having lost everything, had a most difficult time getting 
some compensation from the navy and obtaining new postings. On the other 
hand, compared with other groups of Dutch sailors, like those taken prisoner 
after the battle of Camperdown (October 1797) who had to endure horrible 
conditions in British jails, with hindsight their fate was not all that bad. Although 
in this respect the tale of the men of the Geertruida was not exemplary of Dutch 
prisoners of war over this period, it is worth mentioning for several reasons. 
For the first time insight is given in the aftermath of the fateful expedition of 
the flotilla of rear admiral Lucas. Furthermore, from a social-historical point 
of view, not only is information being obtained from military men from all 
ranks, but we can also reconstruct how the Batavian (naval) authorities dealt 
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with returning (semi) prisoners of war in the Netherlands, as well as how they 

struggled to handle their repatriation from the mighty ally France. 

De geschiedenis van de marine in de Bataafs-Franse tijd wordt gekenmerkt 
door voortdurend geldgebrek, de mislukking van bijna alle grote expedities 
en de ellende van duizenden mannen die in krijgsgevangenschap geraak¬ 
ten. Na afloop van hun soms jarenlange krijgsgevangenschap keerden de 
opvarenden zonder uitzondering berooid terug. De achtergebleven gezinnen 
leden veelal evenzeer ten gevolge van de verloren campagnes ter zee en 
moesten vaak leven onder erbarmelijke omstandigheden.1 Het archief van de 
Marine in het Nationaal Archief in Den Haag bevat een enorme hoeveelheid 
materiaal dat de bovenstaande thematiek illustreert. Een groot deel hiervan 
bestaat uit brieven van opvarenden die in verschillende rangen, van matroos 
tot commandant, op de oorlogsschepen dienden. Al deze correspondentie 
is vooral te vinden in de afdeling rekesten over de periode 1795-1810.2 

Het gros van deze rekesten betrofbetaling, promotie, pensioen, plaatsing 
op een bepaald schip, verlof of ontslag, om de meest gangbare categorieën 
te noemen. Vergoeding voor gemaakte reis - en verblijfkosten en verloren 
goederen was een onderwerp dat ook vaak aan de orde kwam. Om een 
verzoek kracht bij te zetten voegden de betrokken zeelieden documen¬ 
ten toe. Deze bijlagen vormen een zeer informatief onderdeel van het 
archief. Vaak, maar zeker niet altijd, ging het om verklaringen van hoger 
geplaatsten, chirurgijns of lijsten van verloren goederen. Soms werd een 
staat van dienst bijgevoegd of een rekening, om zo aan te tonen dat de 
persoon daadwerkelijk de geclaimde kosten had moeten maken. Verder zijn 
er rekesten te vinden van hen die afhankelijk waren van het wel en wee 
van de marine-organisatie, zoals logementhouders of solliciteurs militair, 
die geld hadden geleend aan matrozen of officieren voor de aanschaf van 
uitrustingsstukken, en na terugkeer van de krijgsgevangen bemanningen de 
marine belaagden met vorderingen.1 De duizenden egodocumenten inzake 
zeelieden uit alle rangen, bieden in combinatie met informatie uit andere 

1 De luitenant Nicolaas Boele ontdekte na zijn terugkeer dat zijn vader was overleden en dat 
zijn moeder de wanhoop nabij was gelet haar zorg voor een gezin met zeven kinderen. Hij vroeg 
zodoende ontslag om haar te kunnen bijstaan in het familiebedrijf. N. Boele aan het Comité tot 
de Zaken van de Marine 16 juli 1797 in Nationaal Archief (NA), Archiefvan de Marine (AM) inv. 
nr. 236. 
2 Zie NA, AM 1795-1813 inv. nrs. 275-331. 
3 H.A. Landheer, ‘Een maandceelhouder en zijn klanten, De Amsterdamse logementhouder 
Hendrik Klaver’ in -.Historisch Tijdschrift Holland 03/04 (2013) 137-145. 
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Tabel 1 Overzicht van de rangen van de mannen die aan boord van het fluitschip Vrou¬ 
we Ceertruida terugkeerden. Zoals duidelijk zal zijn, werden de meeste brieven 
door individuen geschreven. Enkele brieven zijn geschreven door groepen 

Rang Aantal brieven Opmerkingen 
Soldaat 
Matroos 
Kajuitskok 
Kadet 
Chirurgijn 
Scheepskok 
Schipper 
Schrijver 
Stuurman 
Luitenant 
Kapitein 
Schout bij nacht 
Anderen 
Totaal 

1 
3 
1 
5 
4 
1 
1 
5 
2 

18 
2 
1 

12 
57 

Het betrof hier o.a. twee groepsbrieven 

Bron: Nationaal Archief (NA), Archief Marine (AM) 1795-1813 inv. nrs. 275-331 

archieven, voor het eerst meer inzicht in de omgang van de autoriteiten met 
gevangen genomen marinepersoneel dat tussen 1793 en 1814 repatrieerde. 
Ook geeft deze correspondentie informatie over de houding van de Britse 
tegenstander tegenover de bemanningen van tot overgave gedwongen 
marine-eskaders van de Bataafse Republiek. 

Een van de voornoemde eskaders was die van schout-bij-nacht Engelbert 
Lucas, dat op 17 augustus 1796 nabij de Kaap de Goede Hoop de vlag streek 
voor de Royal Navy, waarbij zeelieden die niet in Britse dienst overgingen al 
snel naar de Bataafse Republiek terugkeerden. Doordat deze groep gevan¬ 
genen grotendeels op één vaartuig, de Vrouwe Geertruida, thuisvoer, en dit 
scheepsvolk vele rekesten indiende naar aanleiding van de reis, is er relatief 
veel materiaal voor handen over juist deze ene repatriëring en de ervaringen 
van de betrokken zeelieden. Dit artikel tracht dan ook aan de hand van deze 
rekesten voor het eerst door de ogen van de doorsnee zeeman en officier, 
een beeld te geven van de nasleep van de roemloze expeditie van Lucas. Als 
gezegd biedt de correspondentie allereerst de mogelijkheid in deze bijdrage 
de opstellingvan de Bataafse marineautoriteiten tegenover de repatriërende 
marinemannen te schetsen. De gevoegde diverse bewijslast bij de rekesten 
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als dagboeken4 enzovoort, werpt daarnaast licht op zaken als de reacties 
tussen prinsgezind en Bataafs gezind personeel na een overgave, alsook 
de opstelling van tegenstander Groot-Brittannië en bondgenoot Frankrijk 
ten opzichte van maritiem-militair personeel uit de Bataafse Republiek. 

Een trieste nederlaag 

Op 23 februari 1796 vertrok een scheepsmacht van ruim twintig marine- en 
koopvaardijvaartuigen onder bevel van viceadmiraal Adriaan Braak van 
de rede van Texel. 
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De zeilorde van het eskader dat op 23 februari 1796 de rede van Texel verliet 
Bron: Reisjournaal gehouden door de luitenant ter zee Dirk Coolhaas aan boord van ’s lands schip van 

oorlog MH Tromp van 23feburari tot 17 augustus 1796 in: NA AM, aanhangsel 2 inv. nr. 63 

Een deel van deze groep schepen, een eskader onder commando van schout- 
bij-nacht Lucas, had als bestemming de Indische archipel. De oorlogsbo¬ 
dems onder leiding van Braak dienden zich naar Suriname te begeven/1 Na 

4 Kapitein-adjudant Arie Johannes Knock hield een journaal bij dat het meest uitgebreide 
egodocument is over deze reis. Knock schreef zijn dagboek waarschijnlijk kort na terugkeer in 
1797 in Dordrecht. Zie P.M. Peucker, enJ.P. Sigmond (red.), Uit lievde voor vaderland, hetjournaal 
van de patriot Arie Johannes Knock over de periode 1784-1797 (Hilversum 1994). 
5 T.H. Milo, De geheime onderhandelingen tussen de Bataafse en Franse Republieken van 1795 
tot 1797 (Den Helder 1942) en Peucker en Sigmond (red.), Uit lievde voor vaderland, 139. 
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een tussenstop op de Canarische Eilanden gingen beide eskaders dan ook 
snel hun eigen weg. 

In de loop van juli bereikte het eskader van Lucas de Saldanhabaai bij 
Kaap de Goede Hoop. Daar wachtte Lucas volgens zijn instructie vergeefs de 
komst van een geallieerd Frans eskader af. Wél arriveerde half augustus een 
Brits eskader onder viceadmiraal sir Keith Elphinstone dat de ingang van de 
baai afsloot. Lucas kon geen kant op en had geen andere optie dan zich over 
te geven aan de Britse viceadmiraal. Dat gebeurde op 17 augustus 1796. Het 
verhaal van de overgave is bekend dankzij de reconstructie van maritiem 
historicus T.H. Milo, die stelt dat de expeditie van Lucas mislukte door een 
combinatie van politieke intriges, inschattingsfouten en misrekeningen.6 
Interessant is dat vijftien jaar eerder, op 21 juli 1781, een Brits eskader in 
dezelfde baai al enkele VOC-retourschepen wist buit te maken.7 

De posities van de Bataafse en Britse eskaders in de Saldanhabaai in augustus 7796 
Bron:Journaal gehouden aan boordvan de Dordrecht door kapitein-ter-zee Engelbert Lucas com¬ 

manderende 's lands eskader naar Oost-Indië 21januari tot 18 augustus 1796 in:NA AM, aanhangsel 
2 inv. nr. 44 

6 Milo, De geheime onderhandelingen, 149-176. 
7 P. Moree, et al. (red), Kikkertje lief, brieven van Aagje Luijtsen geschreven tussen 7776 en 1780 
aan Harmanus Kikkert stuurman in dienst van de VOC (Den Burg 2003) 29. 
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Op donderdag 18 augustus 1796 schreef Jacob Zoeteman, kapitein van het 
fregat Brave, de laatste woorden in zijn scheepsjournaal in de Saldanhabaai. 
Hij meldde dat de bemanning zich tot dan ‘wel’ had gedragen. Sommige 
soldaten hadden oranjeliederen gezongen of oranje feestneuzen opgezet, 
maar die hadden ze waarschijnlijk van de Britten gekregen. De politieke 
demonstraties hielden op nadat de betrokkenen door de Britse marine van 
boord werden gehaald. Verdere tekenen van oproer stopten hierna. De rest 
van de bemanning bleef tot dat moment aan boord. Die morgen was, zoals 
gebruikelijk in dergelijke gevallen van overgave, de vlag van de Royal Navy 
boven de Bataafse driekleur gehesen. De vernedering was compleet toen 
enkele dagen later de Bataafse vlag werd neergehaald.8 

Otto Verhagen Metman, kadet op de Dordrecht, het schip van Lucas, 
berichtte dat de opvarenden de drankvoorraad plunderden, seinvlaggen tot 
oranje kledingstukken verknipten en zich op andere manieren misdroegen.9 

Ook kapitein adjudant Arie Johannes Knock meldde ongeregeldheden. 
Toen hij trachtte de orde aan boord van de Castor te handhaven, dreigde 
het scheepsvolk hem op te hangen. Door tussenkomst van luitenant J.J. de 
Jonge en schrijver Willem van der Werff bracht hij er het levend af. Enkele 
onderofficieren werden enige tijd later zwaar mishandeld.1" Terwijl op bijna 
alle schepen van het eskader van Lucas de macht werd overgedragen, volg¬ 
den op 16 en 17 augustus 1796 onderhandelingen tussen Lucas en de Britse 
viceadmiraal Elphinstone over de capitulatie.11 Die werd op 17 augustus 
getekend en omvatte zeven artikelen. In de overeenkomst stond onder 
andere dat twee schepen ter beschikking werden gesteld om officieren, 
onderofficieren en manschappen die niet in Britse dienst wilden overgaan! 
naar de Bataafse Republiek terug te varen.12 Ter afronding van de formele 
handelingen voeren alle Bataafse schepen eind augustus naar de Tafelbaai 
bij Kaapstad. 

Enkele weken nadat zij hun woord van eer hadden gegeven, mochten 
de officieren zich min of meer vrij bewegen op de Kaap de Goede Hoop. 
Zoals gebruikelijk in dergelijke gevallen, moesten zij het grootste deel 
van hun verblijfskosten aldaar zelf betalen. Lucas en een aantal van zijn 
commandanten verbleven aan de wal in afwachting van het moment dat 

8 Journaal van J. Zoeteman in NA AM 1795-1813 inv. nr. 33 
9 Brief van O. Verhagen Metman van 23 dec 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 233. 
10 Peucker en Sigmond, Uit lievde voor vaderland, 169-174. 
‘1 A. Allardyce, Memoir of the honourable George Keith Elphinstone K.B. (Edinburgh and Londen 
I882) H9-I29. 

12 Artikelen van capitulatie getekend op 17 aug 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 460. 

24 
VOL. 33, NO. 1, 2014 

DE LAATSTE REIS VAN DE VROUWE GEERTRUIDA 

ze naar de Republiek konden terugkeren.13 Niet lang daarna kwam het 
evenwel tot een bijstelling van de eerdere afspraken. Op 4 september 1796 
ondertekenden Lucas en zijn officieren een verklaring dat een eerder door 
de Britten buitgemaakt fluitschip, de Vrouwe Geertruida en een transport¬ 
schip van het eskader van Lucas, de Vrouw Maria, werden aangewezen als 
kartelschepen voor de terugkerende opvarenden. Beide vaartuigen dienden 
na het debarkeren van de gevangenen in de Republiek door te varen naar 
Groot-Brittannië.14 

Het Nederlandse scheepsvolk beneden de rang van officier werd i ntussen 
voor de keus gesteld: dienst nemen bij de Britse marine of de gevangenis in. 
De meesten van hen, ongeveer 1.600 mannen, kozen voor dienst in de Royal 
Navy.15 De resterende bemanningsleden werden opgesloten in het kasteel 
van Kaapstad. Volgens schout-bij-nacht Lucas wilden 390 opvarenden 
terugkeren naar hun vaderland. De deserteurs mochten zich, tot grote 
ergernis van Lucas, vrij bewegen op de Kaap en lachten hem uit wanneer 
zij hem op straat tegenkwamen. Hij vervloekte de dag dat hij met zulk volk 
te maken had gekregen.'6 

Contractuele afspraken 

Op 5 oktober 1796 volgde ten overstaan van de notaris John James Wagner in 
Kaapstad de ondertekening van een overeenkomst tussen de viceadmiraal 
Keith Elphinstone en Marten de Vries, schipper van de Vrouwe Geertruida. 
Het fluitschip was een jaar tevoren door de Britse marine buitgemaakt en 
had sindsdien in de Simonsbaai gelegen. De Geertruida was in 1785 gebouwd, 
kende een laadvermogen van 330 last (660 ton) en was door de VOC gehuurd 
via de Amsterdamse koopman Tamme Beth en zoon van de reder Frank 
van der Schoor uit Dordrecht.17 Sinds haar tewaterlating had de Geertruida 
vijf reizen van de Republiek naar de Kaap gemaakt.18 De waarde van het 

13 F.W.C. van der Sande en A. Visser 27 april 1797 NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
14 Contract van 5 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
15 Het hele eskader van Lucas telde 1.972 opvarenden. Allardyce, A Memoir, 128. 
16 Lucas, brief aan het Comité van 7 december 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
17 H. Ketting, Fluitschepen voor de VOC (Zaltbommel 2006) 128-132. 
18 Schependatabase op www.vocsite.nl en 1. G. Dillo, De nadagen van de Verenigde Oostindische 
Compagnie 1783-1795; schepen en zeevarenden (Amsterdam 1992). 
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schip werd geschat op £ 3.328.'" Waarschijnlijk werd het vaartuig enigszins 
aangepast voor het vervoer van de Bataafse krijgsgevangenen.2" 

Kapitein de Vries kreeg opdracht ongeveer 220 krijgsgevangenen naar 
de Bataafse Republiek te vervoeren. Na aflevering van zijn vracht moest 
hij de Geertruida doorvaren naar het Verenigd Koninkrijk en het schip 
aldaar in Londen overdragen aan ridderjohn Jackson.2' De betaling van de 
bemanning ging in per 6 september 1796 en continueerde tot de dag waarop 
het vaartuig in Londen werd afgemeld. De vijftien bemanningsleden gingen 
akkoord met de schafting die de Britse marine ter beschikking stelde.22 
Zij zagen de tocht van de Geertruida dus min of meer als een gewone reis. 
Overigens meldt Lucas in zijn brief van 7 december dat Elphinstone enige 
aarzelingen had over deze opzet.23 Op 13 oktober 1796 werden de afspraken 
over het vervoer vastgelegd. De krijgsgevangen Bataafse officieren tekenden 
elk dat zij deze met de Britten gemaakte afspraken zouden nakomen.24 

Prioriteiten 

Na de ondertekening van de capitulatie op 17 augustus wilde Lucas het Co¬ 
mité tot de Zaken van de Marine in Den Haag zo snel mogelijk op de hoogte 
stellen van de gebeurtenissen. Zo kon namelijk nauwkeurig onderzoek 
worden gedaan naar het gedrag van alle betrokken officieren. Mocht het 
Comité tot het oordeel komen dat hij zijn plicht had verzaakt, dan moest de 
natie maar oordelen en naar bevind van zaken handelen en hem straffen. 
Lucas zelf was van mening dat hij een bloedbad had voorkomen. Na zijn 
vertrek uit Texel in februari 1796 had de vlagofficier overigens tot dan toe 
taal noch teken uit het vaderland gekregen.25 

Hij stuurde de luitenant C.A. Ribbing (ex MH Tromp) op 9 september 
1796 met papieren naar Europa.26 Enkele weken later, op 4 oktober, volg- 

19 Zie brief van Daniël Muller van 20 juli 1797 voor details over de locatie van het schip. 
20 A.J. Hoving en A.A. Lemmers, In tekening gebracht, De achttiende-eeuwse scheepsbouwers 
en hun ontwerpmethoden (Amsterdam 2001) 272-277. 
21 Contract van 5 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 

22 Verklaring getekend aan de Kaap de Goede Hoop op 8 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv. 
nr. 461 k. 

23 Lucas, brief aan het Comité van 7 december 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
24 Contract opgesteld door notaris Willem Kolver op .3 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv 
nr. 461 k. 

25 Volgens Milo één van de oorzaken voor het echec. Bij iedere nieuwe gelegenheid hoopte 
Lucas op instructies. 

26 Lucas aan het Comité op 7 december 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
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den Pieter Bezemer, de voormalige commandant van de sloep Havik en 
Albertus Costerus, voormalig eerste officier op de Dordrecht en een aantal 
jongere officieren met stukken voor het Comité. Zij kregen opdracht via 
Groot-Brittannië naar de Republiek te gaan en de scheepspapieren te 
overhandigen aan het Comité in Den Haag.27 Deze groep vertrok op het 
Britse fregat Daphne, de inmiddels omgedoopte ex Sirene uit het Bataafse 
eskader.28 Twee dagen later, op 6 oktober 1796, lichtte sir Keith Elphinstone 
anker en zette koers naar India. Het commando over de Kaap droeg hij over 
aan viceadmiraal Thomas Pringle.29 Via diverse kanalen bereikte intussen 
begin november het bericht van de nederlaag de Bataafse Republiek en 
veroorzaakte daar grote ontsteltenis.30 

Pringle liet Lucas en zijn stafofficieren op 13 oktober 1796 een document 
ondertekenen waarin zij verklaarden dat de officieren, onderofficieren 
en manschappen die aan boord gingen van de Geertruida via de Bataafse 
Republiek naar Groot-Brittannië zouden worden vervoerd en dat de be¬ 
manning van de koopvaarder na aankomst in de Republiek door mocht 
varen naar het Verenigd Koninkrijk.3' Eind november embarkeerden enkele 
honderden zeelieden van de Bataafse marine dan eindelijk aan boord van 
de transportschepen Vrouwe Geertruida en de Vrouw Maria. 

Schout-bij-nacht Lucas, die op een Amerikaans schip naar Europa zou 
varen, deed op 7 december 1796 het Comité tot de Zaken der Marine verslag 
van de voorbereidingen voor het vertrek. Hij was toen al een ziek man en 
zijn verklaring leest als een testament. De Geertruida zou “weer en wind 
dienende” de volgende dag vertrekken.32 

De Bataafse opvarenden werden verdeeld over de Vrouwe Geertruida en 
Vrouw Maria waarbij ruim tweehonderd van hen op het eerste vaartuig aan 
boord gingen. Op beide schepen werd een aantal officieren geplaatst om de 
‘orde te bewaren’. De kapiteins Gustaaf Adolf de Falck, Christiaan de Cerf, 

27 Brief van E. Lucas van 4 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
28 Het stuk van E. Lucas gedateerd 4 oktober 1796 is te vinden in NA AM 1795-1813 inv. nr. 
281. Bezemer en Costerus arriveerden pas in juli 1797 in de Republiek. De Britten hadden ze 
vastgehouden en als krijgsgevangenen behandeld. 
29 T.H. Milo, 'De maritieme verdediging van Oost-Indië’ in: Marineblad 56 (1941) 323. 
30 J.A. Bloijs van Treslong aan het Comité op 7 november 1796 en Bartholomeus Pletsz aan het 
Comité op 9 november 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 233. 
31 Verklaring van 13 oktober 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 460. 
32 Zo ging het ook met de bemanning van de Jason die in mei 1796 in Britse handen raakte en 
met de bemanning van vele andere Bataafse schepen. Ook de bemanningen van de schepen die 
in 1799 onder de Vlieter in krijgsgevangenschap raakten namen voor het grootste deel dienst 
bij de Britse marine. V.A.J. Klooster en D.H.A. Kolff, Driftig van spraak, levendig van gang. 
Levensherinneringen van Kapitein-ter-Zee D.H. Kolff (1/61-1835) 4°- 
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Hermanus Barbier, Jacob Zoeteman en James John Melvill begaven zich 
hierbij op de GeertruidaP Op de Vrouw Maria reisden de schepelingen terug 
onder leiding van de kapiteins Jan Rijnbende, Jacob Claris,Jan Valkenburg 
en Pieter Feteris. Niet alle Bataafse officieren voeren op de voornoemde twee 
schepen terug naar Europa. Zo maakte Scipio Oudkerk Pool (ex Dordrecht) 
de overtocht als gevangene aan boord van het Britse vrachtschip America, 
verbleef zeven weken op een van de prison ships in Chatham en keerde pas 
daarna terug naar de Republiek.34 

De reis 

Op 9 december 1796 lichtte de Geertruida de ankers en zette koers naar 
het noorden. Het is niet bekend of op die dag ook de Vrouw Maria zee koos. 
Dankzij een lijst die de schrijver Albert Corbeleijn (ex Brave) maakte, we¬ 
ten we precies wie aan boord van de Geertruida meevoeren en van welke 
schepen uit het eskader van Lucas zij afkomstig waren. Corbeleijn deelde 
kapitein-adjudant Knock overigens niet in bij het scheepsvolk van de Castor, 
maar bij de landstroepen die onder bevel hadden gestaan van kolonel P.S. 
Henry.35 Uit het journaal van Knock kan worden opgemaakt dat de reis 
aanvankelijk voorspoedig verliep. Al op 20 december 1796 passeerde het 
schip de evenaar.36 

In de weken na het vertrek hadden de opvarenden ruim de tijd hun 
gedachten te laten gaan over de toekomst. Onzekerheid over hun lot en 
dat van hun gezinnen moet een belangrijk onderwerp zijn geweest van de 
talloze gesprekken tijdens de lange reis langs de Afrikaanse kust. Konden ze 
wel vertrouwen op de toezeggingen van de Britten? Knock meende van niet. 
Tijdens zijn verblijf aan de Kaap had hij een gesprek opgevangen waaruit 
hij de indruk kreeg dat de Geertruida grote kans liep door de Royal Navy te. 
worden opgebracht wanneer zij het Kanaal bereikte.37 Op 12 februari 1797, in 
de Golf van Biscaje, overhandigde Corbeleijn een brief aan zijn voormalige 
kapitein Zoeteman. De brief was ondertekend door 150 opvarenden en 
verwoordde de onrust. De mannen vonden de door Lucas en Elphinstone 
ondertekende capitulatietekst te dubbelzinnig. Uit het feit dat ze weken 
hadden moeten wachten voor de Geertruida van de Kaap vertrok, leidden ze 

33 Dat blijkt uit de lijst die werd gevoegd bij de brief Albert Corbeleijn van 12 februari 1797. 
34 Pag. 35 van een ongedateerde memorie van S. Oudkerk Pool in NA AM 1795-1813 inv. nr. 460. 
35 Albert Corbelijn lijst der prisoniers op 9 december 1796 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
38 Peucker en Sigmond, Uit Lievde voor vaderland, 179. 
37 Ibidem, 179-180. 
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af dat de tocht onderdeel vormde van een Brits plan om hen in de Europese 
wateren alsnog in krijgsgevangenschap af te voeren. In de uiteindelijke tekst 
van de capitulatie ontbrak immers elke verwijzing naar hun repatriatie. In 
dit licht stelden de mannen Zoeteman voor, een Franse haven binnen te 
lopen en vandaar over land terug te keren naar de Republiek. Waarom niet 
koers gezet naar Rochefort, Belle Isle, Brest of L’Orient?38 

Zoeteman en de andere officieren reageerden positief op de brief.39 
Geen van hen had enige behoefte opnieuw in Britse krijgsgevangenschap 
te belanden. Ook al waren er ten tijde van het vertrek van het eskader van 
Lucas in februari 1796 nog niet zo veel feiten bekend over de behandeling 
die Bataafse zeelui in Brits krijgsgevangenschap ten deel viel, niemand koos 
vrijwillig voor een verblijf in een Brits cachot. 

Hoe de bemanning van de Geertruida zich in deze zaak opstelde, is niet 
helemaal duidelijk. Kapitein De Vries was op 14 januari 1797 overleden en 
eerste stuurman Hendrik van der Hoeven had zijn plaats als gezagvoerder 
ingenomen.4" Zelfs al voelden Van der Hoeven en de zijnen zich verplicht 
een Franse haven te mijden, dan moet het numerieke overwicht van de 
krijgsgevangenen invloed hebben gehad op de houding van de bemanning.4' 

In Franse handen 

Na een hevige storm dreef de Geertruida begin maart 1797 in mistig en 
windstil weer langs de Bretonse kust. Schip en bemanning waren kwets¬ 
baarder dan ooit. Ieder moment, zo meenden zij, kon een Brits oorlogsschip 
opdoemen en het onbewapende en overvolle fluitschip opeisen. De span¬ 
ning was te snijden. Op 8 maart 1797 gebeurde wat iedereen vreesde. In 
de mistflarden ontwaarden zij een schip. Tot veler opluchting bleek het 
evenwel te gaan om de Franse kaper La Garrigue (de Wraakzuchtige). De 
kapitein zette een sloep uit. Nadat hij uit de scheepspapieren begreep dat 
de Geertruida een Brits schip was, verklaarde hij haar goede prijs en gaf 
Van der Hoeven opdracht koers te zetten naar St. Malo. Knock, die door 
een langdurig verblijf in Frankrijk waarschijnlijk beter Frans sprak dan de 

38 A. Corbeleijn aan J. Zoeteman 12 februari 1797 in NAAM 1795-1813 inv. nr. 461k. 
39 Dat blijkt uit de tekst van de brief die Zoeteman op 9 maart aan de havencommandant van 
St. Malo schreef. 
40 Proces verbaal van 9 maart NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
41 Brief van 13 januarii 1808 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 314. 
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meeste Nederlanders aan boord, bleek de kaperkapitein te kennen en vroeg 
hem het schip naar de rede te begeleiden.42 

De havencommandant van St. Malo was evenwel niet erg gelukkig 
met de scheepslading haveloze Bataafse zeelieden. De dag na aankomst 
ging Zoeteman met enkele officieren, waaronder Knock, aan wal om zijn 
aankomst te melden aan de commissaris principaal, admiraal Cormic. 
Zoeteman stelde zich officieel voor als de commandant van 217 officieren 
en manschappen van de Bataafse marine die krijgsgevangen waren gemaakt 
aan de Kaap de Goede Hoop en onderweg waren naar de Republiek. Zes 
overige gevangenen waren tijdens de reis gestorven. Vervolgens deed hij een 
beroep op de bondgenootschappelijke gevoelens van de havencommandant. 
“Wel wetende dat onze gemeenen vijand” nimmer zijn woord gehouden 
had, hadden hij en zijn medegevangenen een plan gesmeed om direct een 
Franse haven binnen te lopen. Een storm had ze nu evenwel gedwongen 
een andere haven binnen te lopen. De aankomst op de rede van St. Malo 
was een gelukkig toeval. Hij hoopte dat twee officieren naar Parijs mochten 
gaan om contact te leggen met de diplomatieke vertegenwoordigers van 
de Bataafse Republiek aldaar en dat de andere officieren en manschappen 
paspoorten kregen voor de terugreis - op eigen kosten - naar hun vaderland. 
Omdat de meeste opvarenden geen geld hadden voor zo’n lange reis, had hij 
het Comité in Den Haag per brief een voorschot gevraagd.43 De officieren 
namen intussen hun intrek in het hotel Garni bij ene kastelein Hardi, terwijl 
de rest van de Bataafse krijgsgevangenen tot nader order aan boord bleef. 

Nadat enige reactie uit de Republiek uitbleef, meldde Zoeteman op 23 
maart het Comité nogmaals dat hij met “enige honderden krijgsgevangenen” 
op de Vrouwe Geertruida in St. Malo was aangekomen. Bij zijn brief waren 
afschriften gevoegd van de brief van Corbeleijn van 12 februari die door 
het grootste deel van de opvarenden was ondertekend. Duidelijk was dat 
het schip met instemming van het gros van het scheepsvolk in de Franse 
havenstad lag afgemeerd. De Franse minister van Marine Laurent-Jean- 
Frangois Truguet had bevel gegeven dat de Geertruida de volgende dag 
diende te vertrekken en het schip de meest noodzakelijke voorraad moest 
innemen. Er was sprake van een crisissituatie. De autoriteiten bleken bereid 
paspoorten te verstrekken aan de mannen die te voet wilden terugkeren 
naar de Bataafse Republiek. Zoeteman had van zijn kant gevraagd of zij 
mochten wachten totdat hij orders uit patria had ontvangen, er voedsel 

42 Verklaring van 27 maart 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 ken Peucker en Sigmond (red.), 
Uit lievde voor vaderland, 181-183. 

43 J- Zoeteman aan de havencommandant 9 maart 1797. Een vertaalde brief bevindt zich in 
NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
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aan boord was gebracht en de zieken konden worden verzorgd. Omdat de 
havencommandant hem niet beschouwde als vertegenwoordiger van de 
Bataafse Republiek, maar als particulier die onder de Franse wet stond, hield 
hij voet bij stuk. De Geertruida moest en zou de volgende dag vertrekken. 
Het schip had immers uit vrije wil de haven van St. Malo aangedaan. Hij 
dreigde desnoods soldaten aan boord van het vaartuig te sturen om de 
Bataven tot vertrek te dwingen. 

Zoeteman keerde daarop terug aan boord en sprak de uitgeputte 
krijgsgevangenen toe. Financiële hulp van de Franse regering was niet 
waarschijnlijk. Zij moesten dus kiezen: de reis naar de Bataafse Republiek 
zonder geld te voet voortzetten of aan boord blijven. Veel krijgsgevange¬ 
nen waren toen al zo uitgehongerd en gedemoraliseerd dat ze er niet voor 
terugdeinsden te bedelen. Een aantal was inmiddels al op eigen gelegen¬ 
heid op weg gegaan naar de Republiek. Het schip werd onderwijl in orde 
gebracht om binnen een paar dagen uit te zeilen.44 Toch deed Zoeteman 
uiteindelijk iets belangrijks voor zijn mannen. Op eigen gezag trok hij een 
wissel op het Comité van ƒ 11.000. Het geld werd bij wijze van voorschot 
uitbetaald naar rato van de rang. Na afbetaling van de schulden die in St. 
Malo waren gemaakt, hielden de meesten in ieder geval iets over voor de reis 
huiswaarts.4r' Een kleine tweehonderd man koos er voor deze tocht over land 
te volbrengen. Als gezegd waren tientallen toen al aan deze tocht begonnen. 

De Geertruida vertrok op 1 april 1797 uit St. Malo met nog slechts achttien 
Bataafse krijgsgevangenen aan boord. Het schip voer zonder problemen 
door het Kanaal, maar liep op 17 april 1797 ter hoogte van Walcheren aan 
de grond. Op 19 april ’s morgens om half zeven, kwam de Geertruida weer 
los. Daarna werd koers gezet naar de rede van Brouwershaven waar zij 
behouden aankwam. In 1802 lag zij daar nog. Voor zover bekend bereikte 
de Geertruida nimmer Groot-Brittannië.46 

Terugkeer en schadevergoeding 

De vrees van de opvarenden van de Vrouwe Geertruida in krijgsgevangen¬ 
schap te belanden was niet ongegrond. Dat bleek uit de lotgevallen van de 
luitenants Pieter Bezemer en Alberus Costerus. Op 7 oktober 1796 waren 
zij op de Daphne, het omgedoopte Bataafse fregat Sirene, uit Kaap de Goede 

44 Brief van J. Zoeteman van 27 maart 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 235. 
45 Brief van J. Zoeteman uit Parijs van 30 april 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 235. 
46 Diverse stukken in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
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Hoop vertrokken onder bevel van kapitein James Brisbane. Tijdens de reis 
werden zij met alle egards behandeld. Op 30 januari 1797 bereikte de Daphne 
de rede van Spithead op het eiland Wight. Vervolgens werden de beide 
Nederlanders, in tegenspraak tot de bepalingen van de capitulatie van 17 
augustus 1796, opgesloten in het kasteel van Portchester in Portsmouth. 
Zij belandden daar tussen honderden krijgsgevangenen van allerlei na¬ 
tionaliteiten, waaronder veel Bataafse zeelieden.47 In het kasteel werden 
zij slecht behandeld. Net als alle Bataafse krijgsgevangenen raakten zij 
het grootste deel van hun materiële bezittingen in gevangenschap kwijt 
en moesten zij hoge sommen geld betalen om in hun levensonderhoud te 
kunnen voorzien. Bezemer en Costerus keerden pas eind juli 1797 terug 
in de Republiek. Alles bij elkaar had het gedwongen verblijf in het Britse 
gevang hen ƒ 1.800 gekost.48 

De opvarenden van de Geertruida die in St. Malo aan wal stapten 
keerden allen in de loop van het voorjaar van 1797 terug bij hun gezinnen 
of familie. De haveloze, berooide en uitgeputte groepjes die de Republiek 
binnensjokten, konden geen overwinningen melden. Hun terugkeer leidde 
tot een stroom verzoeken aan het Comité om vergoeding van de schade die 
zij hadden geleden en uitbetaling van achterstallig loon. Die brieven geven 
een goed beeld van de problemen waarmee de teruggekeerde opvarenden 
te maken kregen. Vaak hadden zij niet alleen geld moeten lenen om de 
kosten van hun verblijf op de Kaap de Goede Hoop te betalen, maar ook 
ten behoeve van de terugreis uit St. Malo. Bij terugkeer hadden ze alleen 
nog hun voddige kleding en moesten maar wachten of ze weer op een schip 
konden worden geplaatst om de leningen terug te betalen die zij vóór het 
uitvaren van het eskader hadden afgesloten ten behoeve van de aanschaf 
van hun uitrusting. Voor de officieren was het vaak niet eenvoudig werk te 
krijgen omdat ze hun woord van eer hadden gegeven dat ze de wapens niet 
tegen de koning van Engeland zouden opnemen zolang ze in die positie niet 
waren uitgewisseld tegen krijgsgevangen Britten. 

De brieven 

De chirurgijn Pieter van der Pot uit Rotterdam, opvarende van de Dordrecht, 
keerde op 22 april 1797 terug bij zijn gezin in Rotterdam. 

47 Zie de brief van Pieter Bezemer en Albertus Costerus van 31 juli 1797 in NA AM 1795-1813 
inv. nr. 281 

48 Brief van Pieter Bezemer en Albertus Costerus van 31 juli 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
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Omdat hij als chirurgijn de status van non combattant had, hoefde hij 
niet te wachten tot hij was uitgewisseld. Drie dagen na aankomst meldde 
hij zich op het zeekantoor in zijn woonplaats en werd kort daarna geplaatst 
op het fregat Furie. Hij meldde het Comité dat hij 'met veel genoegen’ pro¬ 
visioneel de post van chirurgijn 1 had aanvaard. Omdat er evenwel geen 
medicijnen aan boord waren, vroeg hij een voorschot van ƒ 300 om die te 
kunnen kopen.49 

Luitenant Hendrik Coenraad Olbers, voormalig opvarende van de Bel- 
lona, verging het minder goed. Omdat hij zijn woord van eer had gegeven, 
kon hij na terugkeer alleen hopen op plaatsing op een kost- of wachtschip, 
voor vele Bataafse officieren een traditionele tussenstop na terugkeer uit 
krijgsgevangenschap. Eind juli 1797 vroeg hij het Comité om een dergelijke 
aanstelling of een andere passende functie tot het moment van zijn uitwis¬ 
seling. Hij zat financieel toen al zodanig aan de grond dat hij toestemming 
vroeg om enige tijd naar zijn ouders in Bremen te mogen gaan en daar werk 
te zoeken.5” 

De luitenants Frederik Wijnold Carel van de Sande (ex Brave) en Andreas 
Visser (ex Beilona), beiden op 27 april 1797 teruggekeerd in het vaderland, 
verging het niet anders. Ze hadden kosten gemaakt tijdens het maanden¬ 
lange verblijf aan de Kaap de Goede Hoop voorafgaand aan het vertrek van 
de Geertruida. Daarna hadden ze in St. Malo vergeefs gewacht op geld uit 
de Bataafse Republiek. Kortom, beide heren waren platzak en zaten zwaar 
in de schulden. Ze vroegen het Comité een vergoeding zoals in soortgelijke 
gevallen was betaald.5' Ook de voormalige schrijver 2 van de Revolutie, 
Cornelis Donkersloot, vroeg uitbetaling van zijn gage en een plaatsing 
als schrijver 1.52 Kapitein adjudant Knock kende een meer comfortabele 
repatriatie. Deze officier verliet in gezelschap van Zoeteman, luitenant 
Nicolaas Boele, schrijver Albert Corbeleijn, dokter Jacob Ritzerfelt, een kadet 
en enkele oppassers, in twee rijtuigen op 22 april St. Malo. Via Versailles 
kwamen zij op 29 april aan in Parijs. Het gezelschap verbleef een week in 
de Franse hoofdstad en bezocht er tal van bezienswaardigheden. Op 5 mei 
namen zij afscheid van de Bataafse gezant Casper Meijer en reisden in 
een rustig tempo door naar Vlissingen. Op 25 mei 1797 arriveerde Knock 
tenslotte in Dordrecht bij zijn familie.53 

49 Brief van 27 april 1797 in NA AM, 1795-1813 inv.nr. 281 
50 Brief van 20 juli 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
51 Brief van F.W.C. van de Sande en A. Visser in NA AM 1795-1813 inv. nr. 237. 
52 Brief van 26 november 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
53 Peucker en Sigmond (red.), Uit lievde voor vaderland, 182-187. Uiteindelijk keerden 27 van 
de 45 officieren uit het eskader van Lucas in de jaren 1797-1798 terug in de Bataafse Republiek; 
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De reacties op de terugkeer 

In de zomer van 1797 werd het Comité tot de Zaken van de Marine geplaagd 
door diverse vraagstukken en had het zodoende nauwelijks belangstel¬ 
ling en tijd om zich te buigen over de problemen van de teruggekeerde 
opvarenden van het eskader van Lucas. Bovendien beschouwde menigeen 
in die tijd krijgsgevangenschap als het resultaat van een gebrek aan moed.54 
De waarheidsvinding omtrent het echec van het eskader van Lucas eiste 
politiek gezien sowieso al veel aandacht op. Daarom was op 16 mei 1797 een 
Hoge Zeekrijgsraad benoemd die vanaf augustus van dat jaar de betrok¬ 
ken officieren één voor één ondervroeg. De latere Agent van Marine Jacob 
Spoors functioneerde als advocaat-fiscaal.55 Daarnaast speelde die dagen 
een tweede politiek belangrijk dossier; te weten de organisatie van het korps 
zeeofficieren. Die zou later dat jaar voor veel onrust en ergernis zorgen.56 

Omdat de marine-organisatie de teruggekeerde opvarenden nu ook 
weer niet geheel en al in de kou wilde laten staan, vroeg het Comité deze 
zeelieden op 29 mei 1797 om specifieke opgaven van de geleden schade. 
In die tijd probeerde men schade namelijk vaak af te doen als het gevolg 
van nalatigheid van de kant van de zeelieden.57 Daniël Muller, voormalig 
chirurgijn majoor op de Revolutie, was een van de mannen die reageerden 
op het verzoek van het Comité. Hij vroeg niet alleen vergoeding voor 
de gemaakte kosten in krijgsgevangenschap maar ook om betaling van 
chirurgijnsgeld omdat hij aan boord van de Geertruida medische zorg aan 
zijn medeopvarenden had verleend. Sinds zijn terugkeer leefde hij met 
zi jn gezin in bekrompen omstandigheden als gevolg van de zo ongelukkig 
verlopen expeditie. Zijn verzoek werd aanvankelijk afgewezen omdat hij 
geen nauwkeurige lijst van de opvarenden van de Geertruida kon bij voegen. 
Zonder een dergelijke lijst kon in de ogen van het Comité het juiste bedrag 
niet worden vastgesteld. Muller liet hierop weten dat hij zich onheus beje- 

Th.J.A. Roodhuyzen-van Breda Vriesman, In woelig vaarwater..Marineofficieren in de jaren 
1779-1802 (Amsterdam 1998) 144. 
54 F. Scheidl, DieKriegsgefangenschaft, Von den attesten Zeiten bis zur Gegenwart (Berlijn 1942). 
55 Zie de stukken in NA AM 1795-1813 inv. nr. 460 en het archief van de Hoge Zeekrijgsraad in 
NA archief HZK inv. nrs. 211-224. 
56 Zie bijvoorbeeld de brief van een aantal hoge officieren aan het Comité van 27 september 
1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 237. Zie ook Roodhuyzen-van Breda Vriesman, In woelig vaar¬ 
water. 
57 Bij de stranding van de brikken Echo en Gier op 12 mei 1796 op Schiermonnikoog verloren 
de opvarenden al hun bezittingen. Zij bestookten vervolgens het Comité met verzoeken om 
schadevergoeding. Pas naveel wikken en wegen kregen de opvarenden anderhalve maand gage 
uitbetaald. 
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gend voelde door de afwijzing. Hij was het slachtoffer van gebeurtenissen 
die hij niet had kunnen beïnvloeden en zat geheel zonder inkomen omdat 
zijn solliciteur en zaakgelastigde Laurentius Beudt in Rotterdam weigerde 
een voorschot uit te betalen. Muller hoopte op een nieuwe plaatsing. Ook 
stuurde hij een lijst van goederen die onderweg verloren waren geraakt. 
Zijn zaak was ingewikkeld omdat de schade op verschillende momenten 
was ontstaan. Hij had zijn medicijnkoffer op de Revolutie laten staan toen 
in de nacht van 17 op 18 augustus 1796 de eerste Britten aan boord van 
dit schip kwamen. Na zijn aankomst in St. Malo hadden Franse opkopers 
de wanhopige positie van de bemanning uitgebuit en waren bij hem zijn 
laatste waardevolle zaken afgetroggeld.5*1 Muller liet het Comité op 12 juli 
1797 weten dat hij geen lijst had van de manschappen op de Geertruida kon 
aanleveren en zodoende geen precieze opgave kon doen van het bedrag aan 
chirurgijnsgelden dat hij tegoed had.59 

Het gebrek aan opvang en medelijden voor het lot van de teruggekeerden 
was opvallend maar niet algemeen. De maandceelhouder Arij van der Mark 
uit Rotterdam had de schrijver Johan Jacob Tam (ex Dordrecht) voor zijn 
vertrek twee keer een voorschot uitbetaald ten behoeve van de aanschaf 
van uitrusting. Iets dat in die tijd heel gebruikelijk was. Helaas was het 
ook usance dat de betrokkene na terugkeer zijn uitrusting kwijt was en 
het voorschot niet meteen kon terugbetalen. De situatie van Tam werd 
in deze verergerd doordat Van der Mark Tams’ echtgenote tijdens diens 
afwezigheid regelmatig bedragen had geleend ten behoeve van het onder¬ 
houd van het gezin. Omdat de achterstallige soldijen niet direct werden 
uitbetaald, raakte ook Tam na zijn terugkomst van de regen in de drup. Hij 
werd geconfronteerd met veel schulden en ellende. Van der Mark vroeg het 
Comité om een voorschot van ƒ 1.000 in verband met de bedragen die hij 
aan het gezin had voorschoten.60 

Sommige opvarenden zagen zich nog jaren later geconfronteerd met de 
financiële gevolgen van hun terugtocht uit Frankrijk. Luitenant Francois 
Cornelis Dubekart (ex MH Tromp) bijvoorbeeld, had op 7 mei 1797 op de 
terugweg in Parijs een wissel voor ƒ 50 getrokken op Hendrik Voerman in 
Rotterdam. De laatste had de wissel niet willen accepteren. Via een lange 
omweg belandde de wissel ten slotte bij het handelshuis Abbema en Co. 

58 Brief van Daniël Muller van 20 juli 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 236. 
59 De lijst van opvarenden is te vinden in een brief van J. Zoeteman van 23 maart 1797 blz 7 en 
verder in NA AM 1795-1813 inv. nr. 461 k. 
60 Brief van Arij van der Mark van 20 juli 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
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uit Amsterdam. Dat presenteerde Dubekart in de zomer van 1803 alsnog 
de rekening.6' 

Conclusie 

In dit artikel stonden de ervaringen centraal van diverse opvarenden van 
het eskader van Engelbert Lucas. Hun belevenissen, opgetekend in cor¬ 
respondentie met het Comité van de Zaken van de Marine, bieden voor 
het eerst op een meer individueel niveau inzicht in de nasleep van deze 
roemloze marine-expeditie. Naast interessante voorbeelden van politieke 
uitingen van deserteurs tegenover hun voormalige superieuren, komen 
zaken als het wisselend correct optreden van Britse zijde, de verwerking van 
een navale afgang door de betrokken officieren en de botte opstelling van 
de ‘bevriende’ Franse autoriteiten aan bod. Ondanks de malheur die hen in 
Frankrijk ten deel viel, bleek het lot van de ruim tweehonderd mannen die 
op de Vrouwe Geertruida terugkeerden, hen ook weer niet zo slecht gezind. 
Zeker wanneer hun ervaringen worden vergeleken met die van andere 
zeelieden die in langdurigere krijgsgevangenschap terecht kwamen als de 
officieren Bezemer en Costerus die met het Britse fregat Daphne (ex Sirene) 
naar Europa weerkeerden en maandenlang in het Verenigd Koninkrijk 
in een gevangenis doorbrachten.62 Een andere groep bemanningsleden 
belandde zelfs voor nog langere tijd in een prison ship in de haven van 
Portsmouth63 

De brieven aan het Comité tot de Zaken van de Marine van de man¬ 
nen die aan boord van de Vrouwe Geertruida terugkeerden, kenden bijna 
zonder u itzondering twee thema’s: vergoeding va n de geleden schade en een 
verzoek om een nieuwe plaatsing zodat ze weer geld konden verdienen. Deze 
thema’s domineerden ook de brieven van de duizenden opvarenden van 
andere uitgezonden Bataafse eskaders, die voor de scribenten nagenoeg al¬ 
len waren geëindigd in krijgsgevangenschap.1’4 De studie van de mannen van 
de Vrouwe Geertruida is in die zin illustratief voor de sociaal-economische 
malheur van alle terugkerende ex-krijgsgevangenen van de marine in die 

61 Briefen stukken van Abbema en Co. in Amsterdam gedateerd 26 juli 1803 in NA AM 1795-1813 
inv. nr. 298. 

62 Brief van P. Bezemer en A. Costerus van 31 juli 1797 in NA AM 1795-1813 inv. nr. 281. 
63 Brief van 12 oktober 1797 in NA archief Marine 1795-1813 inv. nr. 237. 
64 Het kantoor van Hoofdelijke Betaling berekende op 19 november 1799 het aantal Bataafse 
zeelieden dat tussen 1795 en 1799 enige tijd in Britse krijgsgevangenschap doorbracht op 7.499, 
NA AM 1795-1813 inv. nr. 168. 
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jaren. Daarbij kan zonder te veel overdrijving worden gesteld dat alle brie¬ 
ven uit die tijd over geld gingen. Omdat de marine voortdurend krap bij kas 
zat, zagen alle oud-opvarenden zichzelf met dit vraagstuk geconfronteerd 
en werden hun tegoeden vaak pas na lange tijd uitbetaald. 

Voor de opvang van hen die van de Kaap de Goede Hoop terugkeerden was 
(gelijk de overige ex-krijgsgevangenen van de marine) ondanks bestaande 
afspraken over behandeling, vrijkoop en uitwisseling, weinig geregeld.65 In 
de periode dat de mannen in St. Malo verkeerden leek het Comité van de 
Zaken van de Marine doof voor smeekbeden om assistentie, na hun terug¬ 
keer in patria volgde veelal een kille, langdurige bureaucratisch afhandeling 
van de diverse verzoeken om betaling van achterstallige vergoedingen. De 
regelgeving omtrent terugkeer en opvang van ex-krijgsgevangenen zou in 
de loop van de tijd weliswaar worden aangepast, maar de houding van de 
marine was en bleef in deze hard en bureaucratisch.66 
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65 Tractaet, tussen Sijne Koninklijke Majesteyt van Vrankrijk, en de Hoogh Mogende Heeren 
Staten Generaal der Verenigde Nederlanden, aangaande het Wisselen ende Rantsoeneren der 
Gevangenen, gesloten den 29. December 1690 in: groot Placaet-boek, deel IV, 172-185. 
66 Uit een groot aantal brieven van vrouwen in het archief van de Marine blijkt hoezeer de 
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Bevrouwing 
VrouweLijke personeelsleden op passagiersschepen van de Holland Amerika 
Lijn, circa 1880-1350' 

Sacha Hermsen, Daniëlle Lankhorst en Jan Willem de Wijn 

Abstract 
This article finds its origin in last year's course on maritime labour for master 
students in history at Amsterdam's Vrije Universiteit. The shift from sailing 
ships to steamships during the nineteenth century led to the introduction of 
new specialized ocean steamers and a parallel introduction of new maritime 
professions such as engineers and wireless operators. However, within this 
course, three master students chose to research the new female maritime 
profession of stewardess. Their choice was particularly motivated by the fact 
that no publication at all (be it scientific or popular) had been dedicated to 
the introduction of female staff on board of Dutch ocean steamers. That 
contrasted with the many publications concerning the introduction of female 
staff on board of Dutch Navy ships a century later. Moreover, earlier research 
had already been carried out on the subject of introduction of female staff on 
German and British steamers by Ursula Feldkamp and Sari Maenpaa respec¬ 
tively. Because of this observed Tabula Rasa, this article had to be more than 
a superficial exploration of this subject regarding the Dutch merchant marine. 
Hence, the development of the introduction of female labour on board of 
Dutch steamers was thoroughly investigated. This research was carried out, 
using files in the archives of NASM, the Dutch-American Steamship Company. 
Set up in 1873, the company saw its name extended with the addition Holland 
America Line in 1896. Consulting a broad array of files, the students sought 
answers to questions such as: why did women go out to sea to work, when 
did they first enter service, what was their share in the total number of ships 
crew, what jobs did they do and what was their status on board and what pos¬ 
sibilities did they have for a shipboard career ? Furthermore, the geographic 
origin, the pay and age of ships stewardesses were subject of the study. 

1 Dit artikel kwam tot stand naar aanleiding van het college Maritieme Arbeid (2012/2013) 
van de master opleiding Geschiedenis aan de Vrije Universiteit in samenwerking met Het 
Scheepvaartmuseum. Een speciaal woord van dank aan prof.dr. Karel Davids die ons begeleidde. 
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The research window of 1890 through to 1950 was chosen because books with 
lists of signed on crew were available for this period. Books with voyages were 
selected systematically for every five years and consequently researched on 
the presence of female staff. Next to these files, others have been consulted, 
such as guides, personal registers, historical newspaper clippings and photo¬ 
graphic material. Oral History was used, interviewing some women that used 
to sail with Holland America Line. 
This article signifies a first, systematic step towards a broader study into 
'womanning' Dutch merchant ships in the nineteenth and twentieth century. 
During the research it became clear that the array of female functions on board 
itself was not entirely systematic. Characteristic for the employ of female staff 
was the high degree of flexibility. This corresponded with the way in which 
women were employed with shipping companies in Germany and Britain. 
The introduction of a steerage class on board of passenger steamers included a 
sharp increase in the number of female emigrants. This led to the introduction 
of female service providers, especially for these passengers. At NASM the 
first stewardesses were introduced in 1876, some twenty years after a similar 
function was introduced in Germany and Britain. 
A striking result was that the percentage of female crew members on the total 
number of crew remained nearly constant, even when their actual numbers 
increased with ship size. The proportion of female staff was never higher than 
four percent. Compared with the pay of their male colleagues, female workers 
received some 30 to 40 percent less in wages. 
The average age of the female staff fluctuated, but averaged 40.2 years for 
the complete research period. During the decade of the First World War the 
average age was higher (48 years), whereas the average for the decade around 
the Second World War lower. Study into the origin could only be carried out 
from 1925 onwards. Initially the emphasis was on Rotterdam (home port of 
Holland America Line) and the metropolitan area Randstad Holland, includ¬ 
ing the other main cities Amsterdam and The Hague. Later on the home 
port remained the main supplier of female labour, but the outer limits of the 
originating area became somewhat more diffuse. 
Although this article constitutes a first exploration and many research ques¬ 
tions have been answered, also new questions were raised. Those could not 
be answered within the time span of the university course. In order to answer 
these additional questions, the authors deem it desirable that further research 
be carried out on the subject of women working at sea. It would, for instance, 
be interesting to examine (for the abovementioned research period) whether 
shipping companies used a policy never to let the share of women on board 
exceed four percent. Would extending the research period to present times 
show an increase in female participation in ships crews? In other words: to 
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what extent has 'womanning' a ship today become as common as 'manning' 

a ship in the past? 

Als gevolg van de overgang van zeilvaart naar stoomvaart en de opkomst van 
de lijnvaart met gespecialiseerde passagiersschepen deden aan het einde 
van de negentiende eeuw nieuwe beroepen hun intrede in de scheepvaart. 
Zo kreeg met de opkomst van de stoomvaart de machinist een belangrijke 
rol aan boord en werd met de introductie van de radiotelegrafie de mar¬ 
conist een vast bemanningslid. Met deze veranderingen verschenen ook 
de eerste vrouwelijke personeelsleden aan boord van passagiersschepen. 

Die ‘bevrouwing’ - het betreden door vrouwen van een traditioneel 
mannelijk bastion op zee - is voor de Duitse en de Engelse stoomvaart 
beschreven door respectievelijk Ursula Feldkamp2 en Sari Maenpaa1. Over 
de frictie die de komst van vrouwen opleverde, schreef Cristina Vignone 
een essay onder de titel ‘Women Workers and Gender Equality on the Ocean 
Liner’, dat zich richt op vervoer van en naar Frankrijk in het Interbellum.4 

De verschijning van vrouwen aan boord van Amerikaanse schepen is aan 
bod gekomen in een artikel van Claudia Goldin.5 Met uitzondering van 
de studie naar vrouwen aan boord van marineschepen6, is er tot nu toe 
geen onderzoek gedaan naar de komst van vrouwen in de Nederlandse 
scheepvaart.7 

Dit artikel beschrijft de introductie van vrouwelijke arbeid aan boord 
van Nederlandse passagiersschepen. 

Als casus hebben we een rederij genomen die evenals de scheepvaarton- 
dernemingen besproken in de Britse, Duitse en Amerikaanse literatuur, een 
lijnvaartverbinding met New York onderhield, namelijk de Nederlandsch- 

2 Ursula Feldkamp, ‘Die ersten Stewardessen auf Bremischen Passagierschiffen’, in: Deutsches 
Schijfahrtsarchiv 21 (1998) [ 83-100] 86. 
3 Sari Maenpaa, ‘Women below deck, gender and employment on British passenger liners 
1860-1938', in: TheJournal of Transport History 25/2 [57-73], 60. 
4 Cristina Vignone, 'Women Workers and Gender Equality on the Ocean Liner’, Crossing on 
ss Normandie. Paris to New York Between the Wars, www.fordham.edu/normandie/biblio.html, 
[geraadpleegd 22 januari 2013]. 
5 Claudia Goldin, 'Understanding the Gender Cap. An Economic History of American Women’, 
in: Paul Bernstein (red.), Equal Opportunity. Labor Market Discrimination and Public Policy 
(New York 1990) 1-287. 
6 Nicolaas Guns, ‘Women on board. A longitudinal study of attitudes towards and opinions 
about serving with women at sea in the Royal Netherlands Navy’ (Amsterdam 1985): Anita M.C. 
van Dissel en Jaap R. Bruijn, Bij de MARVA. Vrouwelijke militairen in dienst bij de Koninklijke 
Marine 1944-1982 (Amsterdam 1994). 
7 G. Asaert e.a. (red.), Maritieme geschiedenis der Nederlanden, delen 3 (1680-1850) en 4 (1850- 
1970) (Bussum 1977 en 1978). 
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Amerikaansche Stoomvaart-Maatschappij (NASM). De NASM werd in 
1873 opgericht. In 1896 werd ‘Holland-Amerika Lijn’ (HAL) aan de naam 
toegevoegd.8 Wij stelden als onderzoeksvragen: waarom gingen vrouwen 
op zee werken, wanneer kwamen de eerste vrouwen in dienst, wat was hun 
aandeel in het totaal aantal bemanningsleden, welke functies vervulden 
ze en wat was hun status aan boord ? Verder onderzochten we waar deze 
vrouwen vandaan kwamen, hoe oud ze waren, wat ze verdienden (ook in 
verhouding tot mannelijke collega’s) en of ze carrière op zee konden maken. 

Als periode hebben we gekozen voor het tijdvak vanaf omstreeks 1890 
tot en met 1950. Voor deze periode zijn aanmonsteringsboeken beschikbaar, 
die we om de vijfjaar systematisch op vrouwelijke personeelsleden hebben 
onderzocht. Daarnaast hebben we ook andere bronnen, zoals handleidin¬ 
gen, persoonlijke stamboekjes, kranten en beeldmateriaal bekeken. Tevens 
hebben we enkele vrouwen geïnterviewd, die vroeger bij de HAL hebben 
gevaren.9 

De eerste vrouwen 

De eerste vermelding van geregelde vrouwelijke arbeid aan boord van Duitse 
stoomschepen dateert van 1853. Het ging om beroepen als kamermeisje, kel¬ 
nerin en kokkin. Onder hen:“(...) wirdMaria Rüssen (...) die erste Stewardess 
gewesen sein”, zo vermeldt Feldkamp.10 In Engeland zullen stewardessen 
ongeveer tegelijkertijd hun intrede hebben gedaan, al vermeldde de Pas¬ 
senger Amendment Act uit 1855 nog geen aanwezigheid van een stewardess 
aan boord. In de editie van 1872 werd ze wel vermeld en werd deze functie 
zelfs in verband gebracht met die van verpleegster. “It was recently suggested 

8 A.D. Wentholt, Brug over den oceaan. Een eeuw geschiedenis van de Holland Amerika Lijn 
(Rotterdam 1973) 67. 

9 Gemeente Archief Rotterdam (GAR), 318.06, HAL Personeel, Aanmonsteringsboeken, 
persoonlijke stamboeken en stukken uit de collectie Wentholt. Verder bezochten wij het Scheep¬ 
vaartmuseum te Amsterdam en het Maritiem Museum te Rotterdam. Tevens raadpleegden wij 
de digitale krantencollectie van de Koninklijke Bibliotheek. Tijdens ons onderzoek verkregen wij 
verder onder meer medewerking van Laurens van der Laan, oprichter van de Holland America 
Historical Society. Hij verstrekte ons nuttige informatie waarvoor wij hem erkentelijk zijn. Dat 
geldt ook voor de dames Cari Klumpert, Riet Frissel en Joan van Berkel, voormalig werkneemsters 
van de Holland Amerika lijn die ons vertelden over de meer recente periode van de HAL. En 
tenslotte danken wij de ‘Vereniging de Lijn’, die ons met hen in contact heeft gebracht. 
10 Feldkamp, ‘Die ersten Stewardessen’, 86. 
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that women who had enjoyed some training as nurse should be selected to act 
as stewardess on shipboard”." 

In Nederland, bij de NASM, komen we de eerste werkende vrouw op zee 
tegen in 1876: hofmeesteres M.M. Mol aan boord van hets.s. W.A. Schotten.'2 

Maenpaa ziet de motivatie voor vrouwen om naar zee te gaan als volgt: 
“As widowed or single women struggled through destitution and financial 
hardships on shore during the late 19th and early twentieth centuries, many 
looked seaward, as had their equally impoverished male seafaring counter¬ 
parts, for both employment and escape.”13 Christina Vignone onderscheidt 
daarbij nog een ander element: “In the wake of World War I, previously 
male-dominated employment and social opportunities opened up to women 
(...) women had a chance to earn their won salaries and independently see 
the world. It seemed as though the ocean liner was fast becoming a potential 
medium for gender leveling.”'* 

Waarom vrouwen? 

Waarom kwam er vraag naar vrouwelijk personeel aan boord? Met de komst 
van gespecialiseerde passagiersschepen, met name op de vaart tussen 
Europa en Amerika, werd de vraag groter naar diensten als het bereiden 
en opdienen van voedsel en huishoudelijke werkzaamheden, die vanouds 
vooral tot het vrouwelijk domein werden gerekend. “Male employers may 
not have wanted women workers on these ships”, merkt Maenpaa op, “but 
they certainly needed them.”'3 Dat is ook de achtergrond van de komst van 
vrouwelijke bemanningsleden op schepen van de NASM, die vanaf de jaren 
zeventig het trans-Atlantisch passagiersvervoer via Rotterdam verzorgde. 
De komst van vrouwen in een gesloten mannengemeenschap kon, zeker 
eind negentiende eeuw, tot problemen leiden. Vandaar dat in eerste instan¬ 
tie vrouwen van wie de man meevoer, voorkeur genoten. Dat blijkt uit een 
advertentie van de NASM uit 1881 waarin voor het s.s. Edam werden gezocht: 
“een Hofmeester en eene Hofmeesteres (bij voorkeur echtelieden)”.’6 

11 ‘Notes on emigration’, in: The Lancet, 5 October 1872,493. 
12 Staat van uitbetaling der equipage van de s.s. W.A. Scholten (Rotterdam 16 February 1876) 
via Laurens van der Laan (zie noot 8). 
13 Maenpaa, Women below deck, 58-59. 
14 Vignone, 'Women Workers’, Crossing on ss. Normandie verwijst naar Claudia Goldin. 
15 Maenpaa, Women below deck, 59. 
16 Koninklijke Bibliotheek, Krantencollectie, Nieuws van de Dag, 19 oktober 1888. 
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Voor tiet Stoomschip ,Kt>AM" 
worden verlangd een 

Hofmeester 
en eene 

Hofmeesteres 
(bij voorkeur Echtelieden), de eerste 
volkomen berekend aan het Hoofd 
te staan dar Bediening van 60 
Eerste klasse Passagiers. beide be¬ 
varen. Gage nader overeen te komen. 

Zich persoonlijk aan te melden 
bij den Gezagvoerder van genoemd 
Stoomschip, liggende Koningshaven, 
Rotterdam. (9461) 

Nieuws van de Dag, ïg oktober 1881 
KB Krantencollectie 

De ontwikkeling van het aantal passagiers en van hun verdeling naar 
reisklasse is relevant voor de ontwikkeling van het aantal vrouwelijke 
bemanningsleden en voor hun verschillende functies. Gegevens over de 
aantallen passagiers in de peiljaren, onderverdeeld naar reisklasse, op 
schepen van de HAL, staan in de onderstaande grafiek.'7 

Grafiek 1 Aantal passagiers per reisklasse Noord Atlantisch vervoer (peiljaren 
i8go-ig4o, NASM/HAL; aantallen bij benadering) 
Bron: Wentholt, Brug over den oceaan, blz. 346-347 

17 Wentholt, Brug, 346-347 (bewerking door auteurs). 
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De derde klas (steerage) passagiers vormden getalsmatig verreweg het 
grootste deel van het vervoer. Zij reisden tegen het laagste tarief, meestal 
op de lagere dekken van het schip (tussendeks). Voor de dienstverlening 
aan de grote aantallen mannelijke steerage passagiers werd de functie van 
‘wachter’ geïntroduceerd, gevolgd door de functie van ‘wachteres’ bij de 
vrouwelijke steerage reizigers. 

De United States Passenger Act van 1882 omschreef deze categorie Steer¬ 
age Passenger als: “allpassengers except cabin passengers" en verduidelijkte: 
“persons shall not be deemed cabin passengers unless the space allotted to 
their exclusive use is in the proportion of at least thirty-six clear superficial 
feet to each passengeri”18 

De NASM gaf al in de jaren zeventig van de negentiende eeuw een 
Handboek voor Emigranten uit. Daarin werden de omstandigheden voor 
het verblijf in de derde (steerage) klasse aan boord als volgt beschreven: 
“De slaapplaatsen zijn zodanig ingericht dat ieder persoon voldoende 
lengte heeft en breedte genoeg om met zwaar slingeren van het schip (zoo 
ongewoon voor den landverhuizer) geen gevaar te lopen er uit te slingeren 
en vrij onzacht zijn buurman wakker te maken”.19 

Het aandeel van vrouwelijke bemanningsleden 

Het aandeel vrouwelijke bemanningsleden op het totaal aantal opvarenden 
van H AL-schepen tussen 1890 en 1950, gespreid over dertien peiljaren, is te 
zien in grafiek 2.20 Hierin is het peiljaar 1945 vervangen door 1947, omdat de 
HAL pas in dat jaar voor het eerst sinds het einde van de Tweede Wereldoor¬ 
log weer op het normale niveau functioneerde. Opvallend is dat naarmate 
de schepen groter werden het absolute aantal vrouwen aan boord toenam, 
maar dat er in relatieve zin weinig veranderde. Zo had de s.s. Rotterdam II 
(bouwjaar 1878) een aantal van 67 bemanningsleden van wie in het eerste 
peiljaar 1890 gemiddeld 3,3 procent uit vrouwelijk personeel bestond. In het 
laatste peiljaar 1950 was het m.s. Nieuw Amsterdam qua aantal bemannings¬ 
leden (720 gemiddeld) tien keer groter. Het aantal werkende vrouwen was 
absoluut wel hoger, maar lag nog steeds op slechts 3,6 procent. Gedurende de 
gehele onderzochte periode bleef het aandeel vrouwen binnen de beperkte 
marge van 2,3 tot 3,9 procent van de totale bemanning fluctueren. Vrouwen 

18 Barge Solem, transcription United States Passenger Act of 1882, op www.heritage.com 
[geraadpleegd januari 2013]. 
19 Dick Schaap, Brug naar de zeven zeeën. Holland Amerika Lijn honderdjaar (Rotterdam 1973) 
20 http://www.halfansite.nl/vlootlijst_i.htm [geraadpleegd 3 december 2012]. 
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bleven in de onderzochte decennia dus een kleine minderheid aan boord, 
al werden hun functies wel steeds gevarieerder. 

Grafiek 2 Aandeel vrouwe tijk personeel (%), NASM/HAL, schepen, gemiddeld, 
peiljaren ikgo-iggo) 
Bron: Gemeentearchief Rotterdam (GAR)/HAL, Aanmonsteringsboeken 

Vrouwelijke functies aan boord 

Een overzicht van de verschillende functies waarin vrouwen in de loop van 
de tijd werkzaam waren staat in tabel 1. In het oudste aanmonsteringsboek 
van 1888 komen naast linnenjuffrouwen ook hofmeesteressen (eerste en 
tweede klasse) voor. Die zijn in 1895 verdwenen. Pas in 1910 verscheen 
de hofmeesteres derde klasse op het toneel. In de tussentijd hadden de 
wachteres en haar opvolgster de steerage stewardess hun intrede gedaan. 
De linnenjuffrouwen werden ingedeeld bij de Civiele Dienst. De wachteres, 
die we voor het eerst in het peiljaar 1895 aantroffen, was echter ingedeeld 
bij de Dekdienst, naast de mannelijke tegenvoeter, de wachter. Binnen de 
steerage klasse werden mannelijke en vrouwelijke passagiers van elkaar 
gescheiden. De scheiding van vrouwen en mannen aan boord, met name in 
deze tussendekklasse, heeft geleid tot de introductie van toezichthouders 
aan beide zijden: wachters en wachteressen, dan wel steerage stewards en 
steerage stewardessen. Maenpaa typeert de rol van de stewardess aan boord 
van de Britse schepen als: “A stewardess was to act as the women passengers’ 
representative on board and help with seasickness and other needs of an 
intimate nature. In third class matrons were also to oversee the segregation 
of the single women travellers.n' 

Uit deze combinatie van functies vloeide waarschijnlijk ook het eerste 
(verpleegsterachtige) uniform van de stewardess aan boord van schepen 

21 Maenpaa, Women below deck, 60. 
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voort. Ook in Nederland deed dit verschijnsel zich voor. Edward P. de Groot, 
vermeldt in Per mailboot naar Amerika: “dat veel stewardessen uit het beroep 
van verpleegster kwamen.”22 

Van kwantiteit naar kwaliteit 

Op de Statendam kwam een einde aan de steerage klasse toen de HAL 
in 1923 de derde en tweede klasse samenvoegde tot één derde klasse.23 
Op andere schepen werd de tweede klasse opgeheven ten gunste van een 
nieuwe ‘toeristenklasse’. Die verandering aan boord liep vrijwel synchroon 
met het wegvallen van een groot deel van het emigrantenvervoer begin 
jaren twintig. Aan de basis daarvan lag met name nieuwe, restrictievere 
Amerikaanse wetgeving.24 Vanaf het eind van de jaren twintig speelden ook 
de gevolgen van de economische crisis mee. 

Met de introductie van het s.s. Nieuw Amsterdam II leek een omslag 
merkbaar van kwantiteit naar kwaliteit. Haar voorgaande naamgenote uit 
bouwjaar 1906 kon 3.050 passagiers vervoeren, waarvan 77 procent in de 
derde klasse. Maar de Nieuw Amsterdam II (bouwjaar 1938) nam ‘slechts’ 
1.220 reizigers mee, waarvan nog maar 17 procent in de derde klasse.25 
De omslag van kwantiteit naar kwaliteit wordt mede geïllustreerd door 
nieuwe functies voor vrouwen zoals een manicuriste, een badjuffrouw en 
een gediplomeerde verpleegster. 

De inhoud van vrouwelijke functies 

Enkele benamingen voor vrouwelijke functies springen in het oog omdat 
ze elkaar lijken op te volgen. Dit zijn: hofmeesteres, wachteres, steerage 
stewardess, stewardess en juffrouw. Daarnaast worden ook functies ver¬ 
meld als linnenjuffrouw en lavatory vrouw. Een aantal van deze beroepen 
(zoals stewardess en linnenjuffrouw) werd onderverdeeld in verschillende 
klassen namelijk de eerste, tweede en middenklassen. De meest frequent 
voorkomende functies waren: linnenjuffrouw, wachteres en stewardess. 
Wat hielden deze functies in? 

22 Edward P. de Groot, Per mailboot naar Amerika: vijftigjaarnoordatlantische passagiersvaart 
onder Nederlandse vlag (Bussum 1980) 105. 
23 Wentholt, Brug, 156 
24 Ibidem, 164. 
25 http://en.wikipedia.org/wiki/SS_Nieuw_Amsterdam_(i937), geraadpleegd 3 december 2012. 
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Schriftelijke instructies voor ‘lavatory vrouwen’ konden wij niet vinden. 
We hebben door middel van een interview met oud HAL-werkneemster 
Joan van Berkel toch enigszins kunnen achterhalen wat dit beroep inhield. 
Op de migrantenschepen hadden de passagiershutten aanvankelijk geen 
eigen sanitaire voorzieningen; de toiletten en douches bevonden zich in het 
midden van lange gangen. De lavatory vrouwen waren er om de voorzienin¬ 
gen schoon te houden. Ondanks de komst van hutten met eigen sanitaire 
voorzieningen verdween deze functie niet meteen.26 Joan van Berkel voer 
in 1970 nog met de Nieuw Amsterdam samen met lavatory dames. 

Vrouwelijke bemanningsleden van het s.s. Teutonic 
Teutonic F29475, collectie Maritiem Museum Rotterdam 

26 Telefonisch interview van Daniëlle Lankhorst met voormalig HAL-werkneemster Joan van 
Berkel, op 21 januari 2013. 
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Van andere vrouwelijke functies aan boord zijn er wel instructies bewaard 
gebleven. Deels zijn deze van andere maatschappijen dan de HAL afkom¬ 
stig.27 Hierna bespreken we drie functies, in volgorde van eerste vermelding 
in de aanmonsteringsboeken. 

De linnenjuffrouw 

Al in de eerste aanmonsteringsboeken van 1888 kwamen we de functie 
van linnenjuffrouw tegen. Onder de groep linnenjuffrouwen aan boord 
bestond een zekere hiërarchie. De eerste linnenjuffrouw gaf instructies 
aan de andere linnenjuffrouwen. Ook behoorde zij ervoor te zorgen dat 
het linnengoed van de verschillende klassen zoals tafelkleden en gordijnen 
in goede staat bleef. Ze had dan ook het recht om te weten waarvoor het 
linnengoed gebruikt werd en als er naar haar mening te veel linnengoed 
werd gebruikt, meldde ze dit bij de purser. Ze hield in een inventarisboek 
de staat van het linnengoed bij en moest dit boek na de reis aan wal bij de 
linnenkamer afgeven. 

De eerste linnenjuffrouw had ook een uitzonderingspositie omdat zij, 
voor zover bekend, als enige vrouw aan boord zeggenschap had over een 
groep mannen. De maitre de hotel, de eerste hofmeester (later rapporterend 
aan de purser) wees een groep mannelijk personeel toe aan de eerste lin¬ 
nenjuffrouw voor het inpakken en stuwen van het vuile linnengoed. 

De andere linnenjuffrouwen zorgden voor het in- en uitnemen van het 
linnengoed, waakten erover dat alle hutten van de eerste en middenklasse 
van schoon goed waren voorzien en maakten de bedden op. Verder verstrek¬ 
ten ze linnengoed aan het personeel. Alle officieren, machinisten, maitre 
de hotel, de hofmeesters (eerste, tweede en middenklasse), de chef-kok, 
de magazijnmeester civiele dienst, de verplegers en al het vrouwelijke 
personeel ontvingen beddengoed en handdoeken. 

De linnenjuffrouw uit de eerste klas moest ook letten op de kinderen als 
de ouders aan het eten waren en zo nodig moest zij helpen als de kinderen 
aten. De linnenjuffrouw uit de middenklasse had meer verantwoordelijk¬ 
heden als het ging om de kinderen. Zij moest, zo goed als in haar vermogen 

27 Waar geen instructieboeken van de HAL aanwezig waren, maar wel van andere rederijen, 
hebben we aangenomen dat de beschrijvingen in grote lijnen ook voor de functies bij de HAL 
golden.J.H. van Russy/lnstructicbrochure van de Koninklijken Hollandschen Lloyd uit 1909 en 
gewijzigd 1923 en Koninklijken Hollandschen Lloyd. Dienst van de linnenjuffrouwen uit 1923 
zijn daarbij vooral erg waardevol geweest. 
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lag, voor de kinderen zorgen in de middenklasse en ook voor de zieke 
vrouwelijke passagiers. 

De functie van linnenjuffrouw leek soms veel op die van de hierna te be¬ 
handelen stewardess. Dit kan betekenen dat sommige van de vrouwelijke 
werknemers die als linnenjuffrouw werden aangenomen naderhand als 
stewardess werden ingezet. Het kan ook zijn dat het per reis verschilde 
of iemand de functie van linnenjuffrouw dan wel stewardess toegewezen 
kreeg. Een woordenboek uit 1910 vertaalt linnenjuffrouw ook als stewar¬ 
dess.28 En De Groot meldt in Per mailboot naar Amerika dat enkele vrouwen 
uit de groep stewardessen werden aangesteld als kinderjuffrouw.29 Het 
lijkt er dus op dat vrouwelijke werknemers aan boord al vroeg moesten 
‘multi-tasken’. De grens tussen verschillende functies werd blijkbaar niet 
zo scherp getrokken. Flexibiliteit zal voorop hebben gestaan. Wanneer de 
linnenjuffrouwen bij Nederlandse rederijen precies verschenen, konden we 
niet achterhalen. In elk geval bleef de functie de gehele onderzoeksperiode 
bij de HAL bestaan, al veranderde de naam in ‘juffrouw’. Uit een reactie 
van de verzamelde linnenjuffrouwen van de HAL op een ongenuanceerd 
bericht van een journalist van het Rotterdams Nieuwsblad in mei 1907, 
blijkt dat eerdere ervaring aan de wal tot aanbeveling strekte en dat er geen 
‘niet-nette juffrouwen’ als linnenjuffrouw bij de HAL werkten. De brief laat 
trouwens ook zien dat er al sprake was van enige vorm van organisatie van 
vrouwelijke beroepsbeoefenaren aan boord. Mogelijk is hier ook een (mee) 
sturende hand van de rederij zichtbaar. 

28 F.P.H. Princk van Wely, Viertalig aanvullend hulpwoordenboek voor Groot-Nederland 
(Weltevreden 1910). 
29 De Groot, Per mailboot, 82. 
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Botterdam, 18 Mei 1907. 
Kalland—Anaerltut-iaj»- 

Mijnheer de Redacteur) 
Maandag-, 8 Mei, kwam co» een antwoord 

(omfcr correzpondentio) onder de oogen, 
dat niet alleen zeer oDjaist, maar teven» 
de gvtegenboid geeft, den na am ran vele 
teer fatsoenlijke vrouwen en meisjes in een 
t*Tjfelaoatóg- daglicht te stellen, want de 
raad als vow linnen juffrouw op de H.—A.- 
L, te vanen, ecsmt te trzebtezs een fatsoen¬ 
lijke betrekkin» asm wal te krijgen, daar 
ligt vooneker keel wat in opgesloten. 

• Indien de correspondent riek de moeite 
getroost bad te onderzoeken, zou hij ge¬ 
merkt hebben, dat daar. waar onder elke 
maatschappelijke positie kaf onder kan 
schuilen, de Holland—Amenka-Lijn als 
gunstige uitsondering mek scheidt, er is 
aan genoemde maatschappij beslist voor 
niet-nstte juffrouwen geen plaats, dus 
voor fatsoenlijke juffrouwen geen gevaar 
haar naanr weg te werpen, als de docht» 
correspondent den na am niet in get aar 
brengt. 

O, dankzeggend voor de plaatsruimte, 
blijven wij met da meeste hoogachting 

<te Bnneniuffrouwen der 
Holland—Amerika-Igjn. 

t, R'dsm SI Mei ’07. 
Rotterdamsch Nieuwsblad, 23 mei 1307 
KB Krantencollectie 

De wachteres 

In het aanmonsteringsboek uit ons tweede peiljaar 1895 treffen we tevens 
de functie van wachteres aan. Zij was echter niet, zoals de linnenjuffrouw, 
ingedeeld bij de Civiele Dienst, maar bij de Dekdienst, naast de mannelijke 
tegenvoeter, de wachter. Een mogelijk voorbeeld van een echtpaar (of broer 
en zus) troffen wij in 1900 aan, aan boord van de s.s. Potsdam. Toen deed 
derde wachter Lourens van Rhijn dienst samen met wachteres Johanna van 
Rhijn. Hun gages waren gelijk, ze verdienden beiden 25 gulden per maand.30 

j 'C' 'f-rr ... 
mt- eyte^ 
srij rz/ 
7ii# V 
1 r-Aite-I 

1? 

Zr 
is 

Aan boord van de s.s. Potsdam op 26 december jgoo 
NASM Aanmonsteringsboek 318 

s 

u > , 
t* S 

tf i 
V j 

30 GAR, 318.06, HAL Personeel, Aanmonsteringsboek 318, s.s. Potsdam, 26 december 1900. 
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De verschijning van de wachters en wachteressen, ook wel steerage stewards 
en steerage stewardessen genaamd, hing, zoals eerder vermeld, samen met 
de scheiding van vrouwen en mannen aan boord, met name in de tus¬ 
sendeks klasse. Daardoor waren aan beide zijden toezichthouders nodig. 
De wachteres werkte in de derde klasse, die voornamelijk werd gebruikt 
voor vervoer van emigranten. Zij moest ervoor zorgen dat de tocht zo 
aangenaam mogelijk was. Vooral kleine kinderen en zieke vrouwelijke 
passagiers eisten haar zorg op. Aan kleine kinderen moest ze op gezette 
tijden melk uitdelen. Volgens een instructiebrochure van de Koninklijke 
Hollandsche Lloyd (KHL) uit 1909 was dit zelfs haar belangrijkste taak31 
De wachteres moest vrouwelijke passagiers bijstaan bij zeeziekte en “bij 
andere noden van een intieme aard”. 

De stewardess 

Stewardessen waren er eveneens om het verblijf voor passagiers zo aange¬ 
naam mogelijk te maken. In het Handbookfor First Cabin Passengers van 
de HAL uit 1914 staat: “The service on the Holland-America Line steamships 
is of the highest order. It is entrusted to able and experienced ‘chefs’, assisted 
by a corps ofwell-trained stewards and stewardesses with whom courtesy and 
willingness are prime qualifications.™ 

Een stewardess Eerste Klasse aan boord van de 
s.s. Columbia van de KNSM 
Collectie Het Scheepvaartmuseum 

31 Instructiebrochure der Koninklijken Hollandschen Lloyd (1909) (als DB268 in Maritiem 
Museum Rotterdam). 
32 Holland America Line, Handbook for First Cabin Passengers (Rotterdam 1914) als DB1253 in 
Maritiem Museum Rotterdam. 
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Uit de eerder genoemde instructiebrochure van de KHL uit 1909 blijkt dat 
één van de belangrijkste taken voor de stewardess voor de derde klasse de 
zorg voor de kleinste kinderen was. In de instructiebrochure voor de derde 
klas hofmeester wordt expliciet vermeld dat hij erop moest toezien dat de 
stewardess haar plicht om voor de kinderen te zorgen goed vervulde.33 Naast 
de verantwoordelijkheid voor vrouwen en kinderen hadden stewardessen 
ook taken in het schoon houden van het schip. Zo werd van hen verlangd dat 
zij dagelijks de vloeren veegden, de stoelen stofvrij maakten en stof van de 
wanden afnamen. Verder moesten ze elke dag het glas van de patrijspoorten 
schoonmaken en het glaswerk van het servies met zeepsop reinigen en 
droog nawrijven. Uitdelen van schoon linnengoed behoorde eveneens tot 
hun taak. Uiteraard dienden stewardessen ook te zorgen voor hun hygiëne. 
In de Instructie Stewardessen Achtereetsalon wordt vermeld dat “schone 
handen en kleding" eerste vereisten waren.34 

De stewardess viel onder het gezag van de hofmeester middenklasse of 
de hofmeester derde klasse, afhankelijk van de rang waarin de stewardess 
werkte. In een instructieboekje voor de eetsalon staat bijvoorbeeld dat 
het tafeldekken moest gebeuren volgens de instructie van de hofmeester. 
Ook het serveren moest worden verricht volgens de indeling die door de 
hofmeester was gemaakt. Aan het einde van de reis bracht de hofmeester 
schriftelijk verslag uit aan de purser, bij wie hij rapporteerde over het 
functioneren van de stewardess(en).35 

Zoals eerder aangegeven bestonden er overeenkomsten tussen de taken 
van de stewardess en die van de linnenjuffrouw. Beiden moesten immers 
voor de kinderen en de (zieke) dames zorgen en waren belast met het 
opmaken van het bed. In het boekje Dienst van de Linnenjuffrouwen van 
de Koninklijke Hollandsche Lloyd uit 1923 wordt dan ook gesproken over 
linnenjuffrouwen die dienst hadden als stewardess.36 

Hiërarchie 

Uit het voorgaande is duidelijk geworden dat er sinds de eerste vermeldingen 
van vrouwen aan boord in de jaren zeventig van de negentiende eeuw 

33 Instructiebrochure (1909). 
34 Instructie Stewardessen Achtereetsalon ( ja ar onbekend) (als Doc_igo5 in Het Scheepvaart¬ 
museum). 
35 Instructiebrochure 1909. 
36 Dienst van de linnenjuffrouwen van de Koninklijken Hollandschen Lloyd {1923) (als Doc_039g 
in Het Scheepvaartmuseum). 
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steeds veel overeenkomsten bestonden tussen de verschillende functies 
voor vrouwen. Strikt gescheiden waren ze niet. Maenpaa merkt in haar 
artikel op: “A certain vagueness and definitional imprecision are typical of 
women’s work, and women’s professions are not as easily classified as men’s. 
Seawomen are a good example, as their classification in the professional 
hierarchy is sometimes almost impossible. Women’s waged work has not 
followed the same norms as that of men.™ 

Het lijkt erop dat vrouwelijke werknemers aan boord wel werden inge¬ 
deeld in een bepaalde functie, maar dat deze indeling niet strak was. Zo 
waren er linnenjuffrouwen die dienst hadden als stewardess en stewardes¬ 
sen die als kinderjuffrouw optraden. 

Toch is uit de bronnen wel een zekere hiërarchie af te leiden. De purser 
was de administrateur op het schip en hij gaf directe orders aan de lin¬ 
nenjuffrouwen en de hofmeesters. De eerste linnenjuffrouw had meer 
verantwoordelijkheden dan de andere linnenjuffrouwen. De hofmeester 
was verantwoordelijk voor een bepaalde klasse. Onder hem vielen de 
stewards, stewardessen, koks en bedienden. Een hiërarchie binnen de 
groep stewardessen bestond voor zover bekend niet, maar er werden wel 
functies onderscheiden als Eerste Stewardess en (gewone) Stewardess. De 
wachteres werkte alleen in de derde klasse en ze viel dan ook onder de 
verantwoordelijkheid van de hofmeester derde klasse. Maar het was de 
purser die de tijden vaststelde waarop de wachteres de kleine kinderen 
melk moest geven. 

Uit het voorgaande is duidelijk geworden dat er vanaf 1876 vrouwelijke 
werknemers meevoeren op de Nederlandse passagiersschepen. Laten we 
nu bekijken waar de vrouwen vandaan kwamen, hoe oud ze waren, hoeveel 
ze verdienden en welke carrière ze maakten. 

Herkomst 

Vanaf 1925 werd in de aanmonsteringsboeken van de HAL, naast andere 
gegevens, ook consequent de woonplaats van het in dienst tredende perso¬ 
neel genoteerd.38 Die woonplaatsen van de vrouwelijke werknemers hebben 
we voor de peiljaren 1925 en 1950 ingetekend in een kaart. Op die manier 
is het herkomstgebied van de vrouwen duidelijk te zien. Kaart 1 geeft de 
herkomst van de varende HAL-vrouwen in 1925 weer. 

37 Maenpaa, Women below deck, 59. 
38 GAR, 318.06, HAL personeel aanmonsteringsboeken. 
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Kaart 1 Herkomstgebieden vrouwelijke 
bemanningsleden 1925 
Bron: GAR/HAL Aanmonsteringsboeken 

Kaart 2 Herkomstgebieden vrouwelijke 
bemanningsleden tggo 
Bron: GAR/HAL Aanmonsteringsboeken 

Af te lezen is dat in 1925 verreweg de meeste dames afkomstig waren uit 
Rotterdam. Dit is niet verwonderlijk, wanneer we bedenken dat de schepen 
van de HAL vertrokken uit de Rotterdamse haven. Verder wordt duidelijk 
dat een grote groep vrouwen afkomstig was uit Den Haag en een iets kleiner 
aantal uit Amsterdam. Daarnaast kwamen er vrouwelijke personeelsleden 
uit de omstreken van Rotterdam en Den Haag. 

Kaart 2 toont de gegevens met betrekking tot de aanmonsterende 
vrouwelijke personeelsleden in 1950. De situatie in dat jaar verschilde sterk 
met die uit 1925. Nog steeds kwam het grootste gedeelte van de dames uit 
Rotterdam, Den Haag, en in mindere mate uit Amsterdam, maar er was 
wel sprake van veel meer diversiteit in herkomstplaatsen dan een kwart 
eeuw eerder. Een groot gedeelte van de vrouwelijke werknemers was nu 
afkomstig uit kleinere plaatsen als Vlaardingen, Bruinisse, Wassenaar en 
Schiedam. Ook was er duidelijk meer spreiding te zien binnen Nederland. 
Het zwaartepunt lag nog wel op de Randstad, maar de periferie was dif¬ 
fuser. Er waren zelfs vrouwen afkomstig uit plaatsen als Nijmegen, Zeist 
en Groningen. Het belang van de ‘thuishaven' Rotterdam voor de vrouwen 
nam af. 

Het herkomstgebied van de vrouwelijke bemanningsleden aan boord van 
de HAL, breidde zich dus in de periode 1925-1950 sterk uit. De achterliggende 
redenen zijn vooralsnog onduidelijk, maar zouden kunnen worden gezocht 
in het feit dat bij de rederij een groeiende vraag naar personeel ontstond, 
andere manieren van rekrutering werden gebruikt, en dat de (nominale) 
lonen bij de HAL na de Tweede Wereldoorlog sterk stegen. Daardoor waren 
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vrouwen mogelijk bereid verder te reizen voor hun werk. Op die loonstijging 
zal later nader in worden gegaan. 

Leeftijden 

In de aanmonsteringsboeken werden ook de leeftijden ten tijde van vertrek, 
of de geboortedata van de personeelsleden genoteerd. Zo kunnen we iets 
meer inzicht krijgen in de leeftijdsopbouw van het vrouwelijk personeel. Als 
aanvulling op de gegevens uit de aanmonsteringsboeken, hebben we ook 
vraaggesprekken gehouden met enkele voormalige werkneemsters van de 
HAL. Ook al betrof het vrouwen die in een latere periode bij de maatschappij 
in dienst waren dan waarop het onderzoek zich richtte - te weten de jaren 
zestig tot tachtig van de twintigste eeuw - hun herinneringen kunnen 
toch als een waardevolle aanvulling op ons onderzoek worden beschouwd. 

De gegevens uit de aanmonsteringsboeken laten zien dat de jongste 
werkneemster aan boord de negentienjarige Helena W. Nelemans was, 
die in 1950 als kinderjuffrouw meevoer aan boord van de Volendam?9 Zij 
was beduidend jonger dan de minimumleeftijd van 24 die, zoals uit de 
vraaggesprekken met personeel uit later tijd, in de jaren zestig gold. De oudst 
meevarende werkneemster in de periode 1890-1950 was de 68 jarige Petro- 
nella Pauman-Kik, die, in 1925 als laatste keer meevoer als lavatory vrouw.40 
Een aardige illustratie van zo’n ouder vrouwelijk personeelslid troffen wij 
aan in het persoonlijk logboek van G. Russel-Nyce, een Amerikaans meisje 
dat in oktober 1907 met de s.s. Nieuw Amsterdam als passagier noteerde dat 
ze “talked with are (sic) old stewardess and had lots of fun.”4' 

39 GAR, 318.06, boek 466, vaart 222. 
40 GAR, 318.06, boek 394, vaart 161. 
41 GAR, HAL, 318.14, verzamelde documentatie, 33. Logbook mw. G. Russel-Nyce, aan boord 
van de s.s. Nieuw Amsterdam 1907. 
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Persoonlijk logboek jeugdige pas- 
sagiere tijdens overtocht met de HAL 
Bron: GAR/HAL, 318.14., verzamelde documen 

tatie, 33 

I 
I <3vth, 'êzsJoysS'Jr to JxOuwül&A, 
Ifjd, jJdjJr ïhxrvs. jH- 35 Vw-c-v. JdX uil XjüZoAtfa 
*■ j>t ttaJaksJ. 9l,{&Ciïud tjdö^ 
tw UM. Ujp 0-ovTtb ÓcTAA J 

IcayS-d V'ikö-d 'tk-fe frf ^wn*è6 ïdJS&èi cyt&U. 
btiatui r ik£K lIajl -> 'ÉWoVo yfl 

1 j faL&i Ul mm 1907 
Vermelding van contact jeugdige passagier met ‘oude’stewardess 
Bron: GAR/HAL, 318.14., verzamelde documentatie, 33 

Leeftijden vrouwelijk personeel 
(NASM/HAl, gemiddeld, peiljaren 1890-1950) 

50 ——- 

si al het vrouwelijk personeel ■ vrouwelijk personeel Civiele Dienst 

Grafiek 3 Gemiddelde leeftijden van het vrouwelijk personeel (NASM/HAL, 
peiljaren t8go-tggo): verschil Civiele Dienst met totaal 
Bron: GAR/HAL Aanmonsteringsboeken 
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In grafiek 3 zijn de gemiddelde leeftijden van alle vrouwelijke bemannings¬ 
leden en van de traditionele vrouwelijke personeelsleden in de Civiele Dienst 
(zoals linnenjuffrouw en stewardess) per peiljaar opgenomen. Daaruit is op 
te maken dat zich in de leeftijden in de loop van de jaren enige variaties 
voordeden. De gemiddelde leeftijd van alle vrouwelijke werknemers over de 
hele periode 1890-1950 lag op 40,5 jaar. In de periodes 1890-1905 en 1925-1935 
lagen de leeftijden dicht bij dit totale gemiddelde. De leeftijd in de periode 
1910-1920 lag met een gemiddelde van 48 jaar echter sterk boven het totale 
gemiddelde, terwijl de leeftijd in de jaren 1940-1950 er duidelijk onder kwam. 
Hierbij zijn dan alle vrouwelijke werknemers op de schepen meegerekend, 
dus ook beroepsgroepen die vanaf 1935 sterk waren vertegenwoordigd, 
zoals de kinderjuffen, winkelmeisjes en badjuffrouwen. De leeftijd van 
deze nieuwkomers lag vaak een stuk lager. Zonder deze nieuwe groepen 
kwam de gemiddelde leeftijd van de vrouwelijke werknemers ook in de jaren 
1940-1950 op ongeveer 40,5 jaar. Het dalen van de gemiddelde leeftijd van 
de vrouwen vanaf 1940 valt dus waarschijnlijk te verklaren uit de toename 
van vrouwelijke werknemers in nieuwe functies. Waarom de leeftijden in 
de periode 1910-1920 wat hoger waren, is vooralsnog niet duidelijk. 

Verdiensten 

Hoeveel verdienden de vrouwen aan boord? De gages van de vrouwelijke 
bemanningsleden varieerden van ƒ 1 tot respectievelijk ƒ 525 per maand. 
De dames die één gulden per maand verdienden waren bijna uitsluitend 
manicuristes en shopgirls. Een enkele keer betrof het een stewardess die 
slechts meevoer tot New York. Dit zou kunnen betekenen dat zij tijdens 
haar overtocht werkte, om op die manier haar ticket te kunnen betalen. 
Op sommige schepen kregen zij zelfs helemaal geen gage. Een reden hier¬ 
voor zou kunnen zijn dat het hier een soort kleine zelfstandigen betrof en 
sommige kapiteins ervoor kozen hen toch het symbolische bedrag van 
ƒ 1 te betalen. Op die manier konden de vrouwen toch in dienst zijn bij 
de rederij, en kenden zij dezelfde rechten, maar ook plichten als de rest 
van het personeel. De hoogste gages (van 525 gulden per maand) werden 
betaald aan één van de twee vrouwelijke artsen aan boord. In totaal troffen 
wij drie keer een vrouwelijk arts aan. Twee keer Johanna V. Breman-Levy, 
voor wie het genoemde salaris gold, en één keer Magdelena A.J. Sprangers, 
salaris onbekend.42 

42 GAR, HAL, 318.06 Aanmonsteringsboeken 1950. 
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Het gemiddelde loon van alle vrouwelijke bemanningsleden per maand 
lag overigens een stuk lager. Een grove berekening - dus zonder weging 
van het aantal persoonsleden per functie - komt uit op een gemiddelde 
van rond de 27 gulden per maand in de periode 1890-1915. In 1920 (het 
eerste peiljaar na de Eerste Wereldoorlog) is echter een duidelijke stijging 
te zien; het gemiddelde salaris kwam in deze periode op ruim ƒ 56 een 
ruime verdubbeling dus van het gage in de periode daarvoor. In de jaren 
1925_1940 daalde het gemiddelde tot ongeveer 48 gulden per maand. In 
1947 (het eerste peiljaar na de Tweede Wereldoorlog) deed zich, net als in 
1920, weer een scherpe stijging voor. De gages over de periode 1947-1950 
bedroegen gemiddeld ƒ 134 dus twee en een half keer zo veel als in de jaren 
dertig. Maar in koopkracht maakte die stijging nauwelijks verschil, zoals 
we verderop aantonen met inflatiepercentages. 

Tabel 2 laat de ontwikkeling van de gemiddelde gages per functie zien, 
en maakt een vergelijking tussen de gemiddelde gages van mannen en 
vrouwen in min of meer overeenkomstige functies mogelijk. Als we de 
managementfuncties van purser en hofmeester ie klas buiten beschouwing 
laten, zijn die verschillen niet zo heel erg groot. 

Net als de gages van vrouwelijke werknemers, vertoonden ook de gages 
van mannelijke bemanningsleden in vergelijkbare functies in de periode 
1890-1915 een relatieve stabiliteit, met een lichte toename aan het eind. Het 
gemiddelde salaris over deze periode bedroeg zo’n 77 gulden. Net als bij 
de vrouwelijke bemanningsleden is ook bij de mannen in 1920 een opval¬ 
lende stijging zichtbaar, tot maar liefst 209 gulden in de maand; een ruime 
verdubbeling dus ten opzichte van de periode ervoor. 

In de periode hierna (1925-1940) zien we ook hier weer een daling van 
de gages inzetten, tot een gemiddelde van ruim 112 gulden. In 1947 is ook 
bij de mannen opnieuw sprake van een grote stijging. Het gemiddelde over 
de periode 1947-1950 bedroeg ƒ 321 per maand; zonder rekening te houden 
met de inflatie bijna een verdrievoudiging ten opzichte van het peil van 
vóór de oorlog. 

Als we de gages van de vrouwelijke en mannelijke personeelsleden aan 
boord van HAL-schepen voor de hele periode 1890-1950 overzien, valt op 
dat de verhouding van de lonen van vrouwen tot die van de mannen, weinig 
fluctueerde. Het niveau van de lonen voor vrouwen lag op 30 a 40 procent 
van dat van de mannen. Alleen in de jaren dertig deed zich een relatieve 
stijging voor in de gages van vrouwen ten opzichte van die van de mannen, 
namelijk tot zo’n 45 procent. 
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Carrières 

Tenslotte hebben we een kleine steekproef uitgevoerd om enig inzicht 
te krijgen in de duur van het dienstverband en de ontwikkeling van de 
carrières van de vrouwen die in dienst waren bij de HAL. Van de ruim 
tweeduizend individuele vrouwelijke opvarenden die we in de dertien 
peiljaren in de aanmonsteringsboeken hebben gevonden, zijn we voor een 
dertiental vrouwen nagegaan hoe lang ze in dienst waren en welke carrières 
ze hebben doorlopen. Dat hebben we gedaan met behulp van de persoonlijke 
stamboekjes die door de HAL werden aangelegd. Deze steekproef was 
noodgedwongen beperkt, enerzijds omdat het een tijdrovende klus is om 
de werkneemsters te traceren, anderzijds omdat privacy regels het gebruik 
van data uit recente perioden verbieden.43 

Uit de steekproef bleek, net zoals uit de interviews, dat de duur van de 
carrières aan boord sterk per persoon kon verschillen. Sommige vrouwen 
lukte het niet zich thuis te voelen op de schepen; zij hielden het na één reis 
voor gezien. Anderen werden door de rederij niet geschikt geacht voor de 
taken waarvoor zij in dienst waren genomen. Dat kon te maken hebben 
met zeeziekte, met de werkhouding of met gedrag en taalgebruik. Johanna 
van der Wal, bijvoorbeeld, voer in 1889 eenmaal mee als linnenjuffrouw, 
maar kreeg na afloop van haar reis een slechte beoordeling. “Zuur, zweert 
als een matroos”, viel er te lezen achter haar naam.44 Ongeschikt bevonden 
dus, en zover bekend niet teruggekeerd naar zee. Sommige vrouwen voeren 
slechts enkele jaren mee, zoals de 51-jarige Johanna van Schaik in 1905. Zij 
begon haar carrière als steerage stewardess voor ƒ 20 per maand. Later dat 
jaar voer ze voor de laatste keer mee, nu als lavatory vrouw, voor hetzelfde 
salaris van 20 gulden per maand.45 

Maar er zijn ook vrouwen geweest die een lange en succesvolle carrière bij 
de HAL hebben gemaakt. Cornelia Hersbach, bijvoorbeeld. Haar loopbaan 
bij de maatschappij begon in 1897 op 39-jarige leeftijd. Tijdens haar eerste 
vaart verdiende zij ƒ 20 per maand als wachteres. In 1920 zagen wij haar voor 
de laatste maal aanmonsteren, ditmaal als stewardess derde klasse, voor 

43 Het Gemeentearchiefvan Rotterdam heeft als stelregel voor het HAL-archief samengesteld 
door Wentholt: “Archiefstukken jonger dan 75 jaar (dus van na 1938) zijn alleen ter inzage 
met toestemming van de archiefeigenaar HAL Investments B.V.” Bij navraag bleek dat voor 
sommige stukken uit de HAL-collectie Wentholt zelfs een “raadpleegbeperking", aangegeven 
door Wentholt zelf, van honderd jaar (dus op stukken van na 1913) bestaat. 
44 GAR/HAL, 318.06, boek 298, vaart 26. 
45 GAR/HAL, 531/608. 
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een salaris van ƒ 100 per maand.46 Een carrière dus van maar liefst 23 jaar 
waarin Cornelia promotie maakte en er qua salaris sterk op vooruit ging. 
De persoon uit onze steekproef die het langste dienstverband kende, was 
Roelofke de Beer-Van Weelderen Zij monsterde in 1910, als 36-jarige, voor 
het eerst aan op een schip van de HAL. Ze trad in dienst als linnenjuffrouw 
voor ƒ 20 per maand. In november 1935 werd zij voor het laatst vermeld. 
Zij maakte haar laatste vaart op 61-jarige leeftijd als stewardess voor 47,50 
gulden per maand.47 Een carrière van 25 jaren dus, waarin ze van functie 
veranderde, en ook in salaris steeg tot boven het toen heersende gemiddelde 
onder de dames op de schepen. 

Besluit 

In dit artikel hebben we een eerste, systematische stap willen zetten in het 
onderzoek naar ‘bevrouwing’ van Nederlandse koopvaardijschepen in de 
negentiende en twintigste eeuw. Daarbij bleek overigens dat de volgorde en 
de inhoud van de vrouwelijke functies aan boord zelf niet heel veel systeem 
vertoonden. Kenmerkend voor alle vrouwelijke beroepen was eerder de 
flexibiliteit waarmee vrouwen werden ingezet. Dat kwam overeen met de 
inzet van vrouwelijk personeel bij buitenlandse rederijen. 

Op de meeste van onze onderzoekvragen konden wij een antwoord 
vinden. De introductie van de steerage klasse aan boord van passagiers¬ 
schepen met grote aantallen vrouwelijke landverhuizers, maakte de 
introductie van vrouwelijke serviceverleners noodzakelijk. Bij de NASM 
troffen we de eerste hofmeesters aan in 1876, zo’n twintig jaar nadat een 
soortgelijke functie in Duitsland en Engeland z’n intrede deed. Opvallend 
was dat het aandeel vrouwelijke bemanningsleden op het totaal aantal 
vrijwel constant bleef, al nam het absolute aantal toe met de omvang van 
het schip. Het is door de grote variëteit in benamingen van vrouwelijke 
dienstverlenende functies door de jaren heen lastig om de status van de 
vrouwen aan boord van passagiersschepen te waarderen. In verhouding 
met hun mannelijke collega’s lagen de gages van de vrouwelijke beman¬ 
ningsleden (met uitzondering van de jaren dertig) zo’n 30 tot 40 procent 
lager. De gemiddelde leeftijd van het vrouwelijk personeel schommelde. 
Voor de gehele onderzoeksperiode was die 40,2 jaar, maar gedurende het 
decennium van de Eerste Wereldoorlog was de gemiddelde leeftijd hoger 

46 GAR/HAL, 318.06,549/7161. 
47 GAR/HAL, 318.06,578/5601. 
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(48 jaar), terwijl die voor het decennium rond de Tweede Wereldoorlog juist 
lager lag. Onderzoek naar de herkomstplaatsen van het vrouwelijk personeel 
was pas mogelijk vanaf 1925. Aanvankelijk lag de nadruk op Rotterdam en de 
rest van de Randstad. Later bleef de ‘thuishaven’ Rotterdam de voornaamste 
leverancier, maar werd het herkomstgebied diffuser. 

Hoewel veel onderzoeksvragen konden worden beantwoord, werden 
ook nieuwe vragen opgeworpen. Om die te beantwoorden lijkt ons nader 
onderzoek naar het werken van vrouwen op zee wenselijk. Interessant is 
bijvoorbeeld om na te gaan, of rederijen een bewust beleid voerden om het 
aandeel vrouwen aan boord niet te laten stijgen boven de vier procent die 
we in onze periode constateerden. Ook zou uitgezocht kunnen worden hoe 
de arbeidsparticipatie van vrouwen aan boord zich vanaf de jaren vijftig 
tot heden heeft ontwikkeld. In hoeverre is ‘bevrouwing’ in de scheepvaart 
al net zo ingeburgerd als bemanning? 

Over de auteurs 

Sacha Hermsen is in september 2007 begonnen aan de bachelor Geschiedenis 
aan de Vrije Universiteit. In augustus 2011 rondde zij haar bachelorfase af met een 
scriptie over de rol van religie in de bluesmuziek van 1900 tot 1940. Aansluitend is 
ze begonnen met de master Geschiedenis aan de VU. Onderdeel van de masterfase 
was het college Maritieme arbeid, waarin door zeevaart het lokale verbonden werd 
met het globale, waardoor nieuwe invloeden zijn ontstaan. Dit specifieke vak was 
met name boeiend omdat de introductie van vrouwelijke arbeid op Nederlandse 
passagiersschepen nog niet onderzocht was. In augustus 2013 studeerde Sacha 
Hermsen af. Haar master thesis is getiteld: ‘De zwarte man als cartoon? De af¬ 
beelding van de zwarte bevolking in Amerikaanse bluesadvertenties in 1920-1935.’ 

Daniëlle Lankhorst is masterstudente Geschiedenis aan de Vrije Universiteit te 
Amsterdam. Ze deed onderzoek naar matrozen aan boord van VOC-schepen in 
de eerste helft van de 18e eeuw. Daarnaast heeft ze zich meerdere malen bezig¬ 
gehouden met gender geschiedenis. Deze twee interesses kwamen samen bij het 
volgen van het vak Maritieme arbeid, waaruit het onderzoek naar vrouwelijke 
bemanningsleden bij de Holland Amerika Lijn is voortgekomen. Op dit moment 
is Daniëlle Lankhorst werkzaam bij het Scheepvaartmuseum te Amsterdam en 
is ze bezig met de afronding van haar master thesis betreffende Jonkvrouw C.W.I. 
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Het Nieuw-Guineaconflict in nieuw perspectief' 

Matthijs Ooms 

Abstract 
In august 1962 Indonesia planned a full scale military invasion in Netherlands 
New Guinea. For many years, Indonesia and the Netherlands had disputed 
each others' claims on the territory. After severe American diplomatic pressure 
and with the imminent threat of an invasion, the Dutch government agreed 
a hand-over of the former colony. For many years rumours have suggested 
that the Soviet Union actively supported the planned invasion with military 
personnel. This article argues that new archival evidence and other sources 
support these claims. 
The Soviet Union supported Indonesia with massive arm supplies, hoping to 
influence Indonesia's stance in the Cold War conflict. The arms deals included 
12 Whiskey-class submarines and 26 Tu-16 bombers. Indonesia needed the 
weapons to forcefully end the Netherlands New Guinea conflict, but lacked suf¬ 
ficient manpower to operate all of them. Therefore, Soviet crews in Indonesian 
uniforms manned six submarines. Under codename operation Aluguro, the 
six submarines would patrol the waters around Netherlands New Guinea and 
sink any foreign vessel. Furthermore, evidence suggests that Tu-16 bombers 
had Russian crew members on board to operate anti-ship missiles. 
The Dutch naval intelligence organisation (Marine Inlichtingendienst, MARID), 
received some indications of the planned Soviet support in case of full scale 
hostilities. Flowever, the signals did not cause for alarm. The MARID warned 
the Dutch government about an imminent invasion, but said no word about 
possible Soviet involvement.The US government did receive warnings about 
active Soviet support, which led to increased US effort to end the conflict 
diplomatically. 

i Dit artikel is gebaseerd op de masterscriptie ‘Het Nieuw-Guineaconflict in nieuw per¬ 
spectief; hoe in 1962 actieve militaire Sovjetsteun aan Indonesië leidde tot het verlies van onze 
laatste kolonie in de Oost’ (UvA 2012). Op basis van dit onderzoek zijn eerder twee artikelen 
gepubliceerd: ‘Geheime Sovjetsteun in Nieuw-Guinea’, Marineblad, (augustus 2012) en 'Koude 
Oorlog in de tropen: de Russische betrokkenheid in de bijna-oorlog met Indonesië om Nieuw- 
Guinea in 1962’, Mars et Historia (december 2012). 
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The active Soviet support made the deployment of the new weapons possible, 
and therefore caused the imminent threat of an Indonesian invasion to be 
real. The Dutch government succumbed to the threat of military escalation 
and the increased US pressure. Because the active Soviet support influenced 
both factors, it indirectly led to the handover of Netherlands New Guinea. In 
sum, the Soviet involvement shows the importance of the Cold War context 
and puts the New Guinea conflict in a new perspective. 

Inleiding 

Bij de hoogtepunten van de Koude Oorlog denkt menigeen aan de Berlijnse 
crisis in 1961, met de bouw van de Muur tot gevolg, of aan de Cubacrisis in 
oktober 1962. Het is minder bekend dat het Nieuw-Guineaconflict tussen 
Nederland en Indonesië in 1962 een potentieel vlampunt vormde voor het 
ontbranden van de Koude Oorlog. Voor zowel de Verenigde Staten als voor 
de Sovjet-Unie stonden er bij dit conflict grote belangen op het spel. Uit 
diverse bronnen blijkt dat de Sovjet-Unie uitgebreide militaire steun leverde 
aan Indonesië. Zo patrouilleerden er rond Nieuw-Guinea onderzeeboten 
met Russische bemanningen. Nederlandse en Amerikaanse inlichtingen¬ 
diensten waren hiervan deels op de hoogte en de Sovjetsteun heeft invloed 
gehad op de afloop van het conflict. 

In augustus 1962 bereikte het conflict over Nieuw-Guinea2 zijn hoogte¬ 
punt. Voor operatie Djajawidjaja3, een grootscheepse aanval op de laatste 
Nederlandse kolonie in de Oost, had Indonesië een grote invasievloot 
samengesteld: zestig zeegaande schepen met 58 landingsvaartuigen en bijna 
honderd amfibische tanks en pantservoertuigen. Geëmbarkeerd waren 
12.000 mariniers en soldaten, die gesteund zouden worden door een brigade 
parachutisten. Onderzeeboten, jachtvliegtuigen en bommenwerpers met 
antischipraketten zouden de vloot beschermen. De Nederlandse strijd¬ 
krachten in Nieuw-Guinea konden tot dan toe Indonesische infiltraties 
van parachutisten weerstaan, maar het bleef de vraag of zij opgewassen 
waren tegen de dreigende invasie. In de Verenigde Staten werd koortsachtig 
onderhandeld teneinde het conflict vreedzaam op te lossen. Op 15 augustus 
bereikten de Indonesische en Nederlandse delegaties, onder grote Ameri- 

2 Nederlands Nieuw Guinea, in het vervolg aangeduid als ‘Nieuw-Guinea’, wordt ook aange¬ 
duid als ‘West New Guinea’, Trian Jaya’, 'West Irian’ en ‘West Papua’. 
3 Letterlijk: glorieuze overwinning. 
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kaanse druk, een akkoord: Nederland deed afstand van Nieuw-Guinea. Een 
oorlog was voorkomen. 

Op 6 januari 1971 opende Het Vrije Volk met de kop ‘Russen ingezet bij 
N.-Guinea.’ Volgens de Indonesische minister van buitenlandse zaken 
Malik waren Russen actief geweest in gevechtsacties om Nieuw-Guinea. 
De reactie daarop van het Nederlandse Ministerie van Buitenlandse Zaken 
was onverschillig. Op de vraag of Den Haag destijds op de hoogte was van 
Russische hulp kwam het antwoord: “Misschien wel, misschien niet. Het 
is allemaal zo lang geleden.”4 

Op 10 februari 1999 opende een ander landelijk dagblad, de Volkskrant, 
eveneens met een opmerkelijk artikel over actieve militaire betrokkenheid 
van de Sovjet-Unie bij het Nieuw-Guineaconflict. Volgens drie voormalige 
officieren van de Sovjetmarine zou de Sovjet-Unie de geplande Indonesische 
aanval hebben ondersteund met “zes onderzeeboten, een dertigtal Toepelov- 
bommenwerpers en twee- tot drieduizend man personeel”. Dit gebeurde 
heimelijk: de Russische onderzeebootbemanningen kregen Indonesische 
uniformen en identiteitspapieren waaruit moest blijken dat ze vrijwilligers 
waren in Indonesische dienst. Vijf van de zes onderzeeboten kregen het 
bevel elk vijandelijk schip te torpederen: “marineschepen, koopvaardij¬ 
schepen, zelfs passagiersschepen, onder welke [vijandelijke red.] vlag dan 
ook”. De zesde onderzeeboot zou de specifieke opdracht hebben gekregen 
om op 15 augustus 1962 een Nederlands fregat in de baai van Manokwari 
(in het noordwesten van Nieuw-Guinea) tot zinken te brengen. 

De wapens die de Sovjet-Unie in de periode 1958-1962 aan Indonesië 
leverde waren indrukwekkend. Het betrof de nieuwste Russische wapens 
zoals de MiG-21 en Tu-16 Badger straalbommenwerper met KS-i Kornet 
antischipraketten. De Indonesische marine ontving onder andere jagers, 
twaalf W/»'s£ey-klasse onderzeeboten en een zware kruiser. Indonesische 
militairen volgden opleidingen in de Sovjet-Unie en honderden Russische 
instructeurs en technici vertrokken naar Indonesië.5 

4 ‘Russen ingezet bij N.-Guinea’, Het Vrije Volk, 6 januari 1971. 
5 De kruiser arriveerde in Indonesië na de beëindiging van het Nieuw-Guineaconflict. Van 
Holst Pellekaan, De Regt, Bastiaans, Patrouilleren voor de Papoea’s, (deel 2) (Amsterdam 1990), 
70-74; Ben Koster, Een verloren land: de regering Kennedy en de Nieuw-Guinea kwestie, 7967-7962 
(Baarn 1991), 108-iog. 
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Uitzicht op de baai van Manokwari, door D. Bronkhorst. Aangeboden door de 
autochtone bevolking van Manokwari aan de commandant van Smaldeel5 
(vliegkampschip Karei Doorman en onderzeebootjager Groningen), eind augustus 
i960 
Collectie Marinemuseum 

Deze onderzeeboot was Manokwari tot op tien mijl genaderd toen het 
plotseling de order kreeg de aanval af te breken. In New York was namelijk 
door Nederland en Indonesië het akkoord getekend over de overdracht van 
Nieuw-Guinea. Ook de reeds uitgevaren Indonesische invasievloot keerde 
om. “Twee uur later en het zou oorlog zijn geweest”, aldus het artikel.11 De 
onthullingen werden door historici met scepsis ontvangen, mede omdat er 
op de genoemde datum geen Nederlands fregat aanwezig zou zijn geweest 
in Manokwari.7 

Lange tijd bleef er onduidelijkheid over deze actieve Sovjetsteun. De 
Nieuw-Guinealiteratuur bevestigt dat Moskou aanzienlijke materiële en 
politieke steun aan Indonesië gaf, maar over actieve Sovjetsteun zijn de 
meningen verdeeld. Duidelijke bewijzen die de Sovjetsteun bevestigen of 

6 Bart Rijs, 'Moskou beraamde in '62 aanval op Nieuw-Guinea’, in: de Volkskrant, 10 februari 
1999- 

7 ‘Historici aarzelen over Sovjet-onderzeeërs', in: de Volkskrant, 11 februari 1999. 
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ontkrachten ontbreken. De eerste, terloopse, vermelding van Russische 
onderzeeboten verscheen in 1977 in het boek van J.G. de Beus.8 In 1990 ver¬ 
scheen de officiële geschiedschrijving over het optreden van de Koninklijke 
Marine in Nieuw-Guinea, waarin geruchten over actieve Sovjetdeelname 
bij onderzeebootoperaties stellig werden ontkend.9 In het recente stan¬ 
daardwerk over Nieuw-Guinea van P.J. Drooglever staat geen woord over 
actieve Sovjetsteun.10 Sommige auteurs zijn overtuigd dat de Russische 
onthullingen kloppen,11 maar niemand stelt dat de Nederlandse militaire en 
politieke top destijds op de hoogte waren van deze steun, of op zijn minst 
rekening hielden met deze mogelijkheid. 

In dit artikel staat de vraag centraal, welk bewijs er is voor actieve 
militaire Sovjetsteun tijdens operatie Djajawidjaja in augustus 1962 en 
in hoeverre deze mogelijke steun invloed heeft gehad op het Nederlandse 
politiek-militaire beleid. Eerst wordt de Koude-Oorlogcontext van het 
conflict beschreven en worden de Russische en Indonesische motieven 
uitgelegd, die een toezegging van actieve Sovjetsteun aannemelijk maken. 
Hierna worden Russische en Indonesische bronnen beschreven, die een 
bewijs vormen voor actieve Sovjetsteun. Vervolgens wordt onderzocht in 
hoeverre de Marine Inlichtingendienst (MARID) op de hoogte was van de 
Sovjetbetrokkenheid. Ten slotte wordt de vraag beantwoord, in hoeverre 
mogelijke actieve Sovjetsteun het Nederlandse politiek-militaire beleid 
heeft beïnvloed. 

Koloniaal conflict of Koude Oorlogconflict? 

Bij de soevereiniteitsoverdracht van Nederlands-Indië aan Indonesië in 1949 
werd Nieuw-Guinea buiten de overdracht gehouden en daarmee werd de 
kiem gelegd voor een langdurig nieuw conflict. President Soekarno wilde 
Nieuw-Guinea in bezit krijgen als voltooiing van de Indonesische onafhan¬ 
kelijkheid. Nederland wilde uit prestige koloniaal bezit behouden. Indien 

8 J.G. De Beus, Morgen, bij het aanbreken van de dag, Nederland driemaal aan de vooravond 
van oorlog, (Rotterdam 1977), 397. 
9 R.E. van Holst Pellekaan, I.C. de Regt, J.F. Bastiaans, Patrouilleren voor de Papoea's, de 
Koninklijke Marine in Nederlands Nieuw-Guinea 1945-1960, deel 1, (Amsterdam 1989) en deel 2, 
(Amsterdam 1990), 125-126. 
10 P.J. Drooglever, Een daad van vrije keuze. De Papoea’s van westelijk Nieuw-Guinea en de grenzen 
van het zelfbeschikkingsrecht (Amsterdam 2005). 
11 Bijvoorbeeld: Wies Platje, Een zee van geheimen, inlichtingenoperaties tijdens de Koude Oor¬ 
log, (Amsterdam 2010), 339; Pierre Heijboer, De eer en de ellende, Nieuw-Guinea 1962 (Zoetermeer 
2012), 325-326. 
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Den Haag toch de soevereiniteit zou moeten overdragen, dan zou dat aan 
de inheemse Papoeabevolking zijn en niet aan Soekarno. 

Ten onrechte wordt in Nederland het Nieuw-Guineaconflict vooral 
gezien als een koloniaal conflict en te weinig als een Koude Oorlogconflict. 
Terwijl voor Nederland en Indonesië het Nieuw-Guineaconflict draaide om 
de soevereiniteit van Nieuw-Guinea, was het de twee supermachten, de 
Verenigde Staten en de Sovjet-Unie, om iets heel anders te doen, namelijk 
de politieke oriëntatie van Indonesië binnen het Oost-Westconflict. 

Beide supermachten hadden strategische belangstelling voor Indonesië 
vanwege zijn locatie (op het kruispunt van twee oceanen), bevolkingsgrootte 
en grondstoffen. Daarom probeerden zij Indonesië binnen de eigen invloeds¬ 
sfeer te krijgen en te voorkomen dat Indonesië zich zou bekeren tot de te¬ 
genpartij. Politieke, economische en militaire steun waren de middelen om 
dit te bereiken. De Verenigde Staten waren bij deze tweekamp om Indonesië 
in het nadeel vanwege het Nieuw-Guineaconflict. Onbeperkte militaire 
steun aan Indonesië zou de relatie met NAVO-bondgenoot Nederland op 
het spel zetten. De Sovjet-Unie had dit dilemma niet en steunde Indonesië 
onomwonden op het politieke vlak en met aanzienlijke wapenleveranties. 

Soekarno had deze wapens nodig om met geweld Nieuw-Guinea in te 
nemen. De opbouw van de Indonesische krijgsmacht ging echter zo snel, 
dat de Indonesiërs moeite hadden de nieuwe wapens te bemannen.'2 In 
januari 1962 oordeelde de Indonesische militaire top dat een grootscheepse 
aanval op Nieuw-Guinea pas in 1963 uitvoerbaar was. Soekarno kon 
niet zo lang wachten. Hij wilde voor 17 augustus 1962, de Indonesische 
Onafhankelijkheidsdag, koste wat kost Nieuw-Guinea in handen krijgen. 
Deze datum was niet alleen symbolisch, de tijdsdruk nam toe door de 
Papoeanisatie: Nederland zette vaart achter het organiseren en bewapenen 
van de Papoea’s. Een langdurige strijd in de jungle tegen Papoea’s zagen 
Indonesische politieke en militaire leiders als een zwaardere opgave dan een 
korte hevige strijd tegen de moderne maar numeriek zwakke Nederlandse 
strijdkrachten.'3 Bovendien had Soekarno zijn volk beloofd dat in 1962 de 

12 Volgens de Amerikaanse inlichtingendiensten beschikte Indonesië in juni 1962 over vier 
operationeel inzetbare bemanningen voor de twaalf onderzeeboten en tien bemanningen voor 
de 26 Tu-i6’s. Thomas L. Huges (Assistant Secretary of State for Intelligence and Research), 
‘Intelligence note: Soviet military build-up of Indonesia’, 29 juni 1962 JohnF. Kennedy Library, 
Boston, National Security Files (NSF), Komer series, box 423A. 
13 Van Holst Pellekaan, De Regt, Bastiaans, Patrouilleren voorde Papoea’s (deel 2), 82; Interview 
met Nasution, 22 augustus 1981, Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIMH), losse stukken 
2500, bandopname INNG 21. 
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Indonesische vlag zou wapperen boven Nieuw-Guinea, waarmee het snel 
winnen van het Nieuw-Guineaconflict een persoonlijke prestigezaak werd. 

Russische personele hulp was daarom noodzakelijk om de nieuwe wa¬ 
pens in te kunnen zetten. Wanneer deze hulp geheim bleef, kon Soekarno 
een overwinning propageren als een Indonesisch succes. Daarnaast kon 
Soekarno de Amerikanen onder druk zetten een vreedzaam akkoord 
af te dwingen wanneer hij deze geheime deal met de Russen zou laten 
doorschemeren aan Washington. 

Ook voor Chroesjtsjov had deze ogenschijnlijk riskante deal voordelen. 
De Verenigde Staten trachtten middels onderhandelingen het Nieuw-Gui¬ 
neaconflict vreedzaam te beëindigen. Dit naderende Amerikaanse succes 
zou een verlies aan Russische invloed in Indonesië betekenen. De dure 
wapenleveranties zouden dan voor niets zijn geweest. Daarom was het voor 
Chroesjtsjov aantrekkelijker wanneer Indonesië het Nieuw-Guineaconflict 
zou oplossen met geweld: met Sovjetwapens, wat de Russisch-Indonesische 
band zou versterken. Deze nieuwe wapens zouden dan bovendien voor het 
eerst in de praktijk getest kunnen worden. 

Russische en Indonesische verklaringen over actieve 
Sovjetsteun 

Hoewel Soekarno en Chroesjtsjov motieven hadden om Sovjetmilitairen 
te laten deelnemen aan de geplande aanval op Nieuw-Guinea, werden de 
onthullingen in de Volkskrant met scepsis ontvangen. Het argument dat er 
geen fregat bij Manokwari was, klopt echter niet. Uit de scheepsjournalen 
blijkt dat het fregat Hr. Ms. Evertsen afgemeerd lag te Manokwari. Mogelijk 
was dit schip dus het doelwit van een onderzeeboot met Russische beman¬ 
ning. 

Er zijn meer bronnen die de Russische onthullingen ondersteunen. Van 
Russische en Indonesische zijde zijn er bijvoorbeeld memoires van politici 
en militairen, artikelen, internetpublicaties en boeken beschikbaar. Zo 
sprak Chroesjtsjov in zijn eigen memoires over actieve Sovjetsteun. Hij 
bevestigde dat de Sovjet-Unie militair personeel naar Indonesië stuurde 
om schepen en vliegtuigen te bemannen in ‘de strijd tegen de Nederlandse 
marine’.'4 Ook diverse Russische oud-militairen schreven over de kwestie. 

14 Vrij vertaald uit: Strobe Talbott, Khrushchev remembers: the last testament, (Londen 1974), 
327. Chroesjtsjov dicteerde eind jaren zestig zijn ‘laatste testament’ op diverse tapes, die 
vervolgens ter publicatie naar het Westen gesmokkeld waren. 
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Aankomst van Hr.Ms. Evertsen (7945-/365) vanuit Nederlands Nieuw-Guinea in de 
haven van Den Helder op 22 november 7962 
Collectie Marinemuseum 

Zo bevestigde de oud-commandant van de Sovjettroepen in Indonesië, 
schout-bij-nacht Tsjernobaj, dat zes onderzeeboten met Sovjetbemanningen 
de Indonesische aanval op Nieuw-Guinea zouden ondersteunen.'5 

15 Tsjernobaj, Onder de sterrenhemel van West-Man, NIMH, Marine Documentatie (MARDOC) 
7778. Vgl.: Tsjoebasjev, Een derde wereldoorlog voor de kustvan... West-Irian?, NIMH, MARDOC 
7779- 

74 VOL. 33, NO. 1,2014 

HET NIEUW-GUINEACONFLICT IN NIEUW PERSPECTIEF 

De Indonesische admiraal Sudomo, de oud-bevelhebber van de Indone¬ 
sische invasievloot, bevestigde in 1977 dat zes onderzeeboten door Russen 
bemand werden, zonder verdere details te noemen.'6 Uit het Indonesische 
aanvalsplan blijkt dat onderzeeboten en Tu-16 bommenwerpers als ‘stra¬ 
tegische dekkingseenheden’ een cruciale rol speelden om de invasievloot 
te beschermen, ondanks dat er onvoldoende Indonesische bemanningen 
beschikbaar waren voor deze eenheden.'7 Volgens een Indonesische opera- 
tieorder waren de nieuwste zes onderzeeboten ingedeeld onder Indonesisch 
commando met de naam operatie Alugoro. Samen met de zes andere, door 
Indonesiërs bemande, onderzeeboten zouden zij alle vijandelijke schepen 
uitschakelen ten noorden van Nieuw-Guinea, waar de invasie zou plaats¬ 
vinden.'8 

De Indonesische oud-marineofficier Tjipto Wignjoprajitno was in 
1962 commandant van de Indonesische onderzeeboot KRI Nagabanda. 
Hij bevestigt dat er twaalf onderzeeboten waren, zes met een geheel In¬ 
donesische bemanning en zes met een Russische bemanning, aangevuld 
met een Indonesische liaisonoffïcier. In augustus 1962 waren alle twaalf 
inzetgereed.'9 Tien onderzeeboten zouden deelnemen aan offensieve acties 
tijdens operatie Djajawidjaja en twee (Indonesische) onderzeeboten bleven 
in Soerabaja als reserve. De Russische bemanningen droegen uniformen, 
zonder rangonderscheidingstekens, die nagenoeg gelijk waren aan de 
Indonesische uniformen. Operatie Aluguro omvatte de inzet van de zes Rus¬ 
sische onderzeeboten in geval van een gewapend conflict tussen Nederland 
en Indonesië. Het operationele hoofdkwartier bevond zich op een Russische 
onderzeeboottender, met aan boord Indonesische liaisonofficieren. Volgens 
Wignjoprajitno is het onmogelijk dat een Russische onderzeeboot een fregat 
bij Manokwari zou uitschakelen, omdat Manokwari het operatiegebied was 
van één van de vier actieve Indonesische onderzeeboten. Opvallend is dat 
volgens Wignjoprajitno het Indonesische moreel hoog was, gekoppeld aan 
het vertrouwen dat de invasie zou slagen.20 

16 De Beus, Morgen, bij het aanbreken van de dag, 397. 
17 Interviews met kolonel A.T. Wignyo Pray itno, admiraal b.d. Subono, generaal-majoor Suwaji, 
generaal-majoor Anwar, admiraal Sudomo, schout-bij-nacht Teddy Asikin, schout-bij-nacht 
Mordiono, generaal b.d. Nasution, vice-admiraal b.d. Abdul Kadir,NIMH, collectie losse stukken 
2500, bandopname INNG15,16,18-22. 
18 Operatiebevel Alugoro, Strijdkrachten in Nederlands Nieuw-Guinea, 1950-1962, Nationaal 
Archief Den Haag (NL-HaNA), nummer toegang 2.13.115, inventarisnummer 2172. 
19 De laatste zes onderzeeboten arriveerden in juni in Indonesië maar werden pas in september 
1962 overgedragen aan de Indonesische marine. 
20 Correspondentie tussen auteur en Tjipto Wignjoprajitno, november 2013. 
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Was deze verwachting reëel? De Nederlandse slagkracht in de wateren 
rond Nieuw-Guinea bestond destijds uit drie jagers, twee fregatten en twee 
onderzeeboten. De schepen konden zich nauwelijks verdedigen tegen de 
antischipraketten van de Tu-16. Daarnaast gingen twaalf onderzeeboten 
de Nederlandse onderzeebootbestrijdingscapaciteit te boven. De enige 
eenheden die een kans maakten om de naderende invasievloot uit te scha¬ 
kelen waren de twee eigen onderzeeboten. Zij hadden echter onvoldoende 
torpedo’s om de hele invasievloot te stoppen. 

Samenvattend zijn er zowel Russische als Indonesische bronnen die 
actieve Sovjetdeelname bevestigen. Er is nog onduidelijkheid over de be¬ 
manningen van Tu-i6’s en de mogelijke onderzeeboot bij Manokwari, maar 
er is eenduidigheid dat er zes onderzeeboten opereerden met Russische 
bemanningen in Indonesische uniformen. Waren het aanvalsplan en de 
Russische betrokkenheid een verrassing voor de Nederlandse militaire en 
politieke top? 

De geheimen van de Marine Inlichtingendienst 

De verantwoordelijkheid voor de verdediging van Nieuw-Guinea lag in 1962 
bij de Koninklijke Marine. Daarom was de M ARID de aangewezen inlich¬ 
tingendienst om de Indonesische dreiging te analyseren en de militaire 
bevelhebber een vroegtijdige waarschuwing te geven bij een infiltratie 
of grote aanval. De MARID was ook de belangrijkste bron van militaire 
inlichtingen voor de politieke top in Den Haag. De dienst beschikte over 
goede informatiebronnen, zoals een radio-interceptiedienst die Indonesisch 
berichtenverkeer onderschepte. 

Uit de geheime berichtgeving in het archief van de MARID blijkt dat de 
dienst de wapenleveranties uit de Sovjet-Unie nauwlettend in de gaten hield 
en signalen ontving over actieve Sovjetsteun. De inlichtingenofficieren 
stelden in juni 1962 vast dat Indonesië grote moeite had de nieuwe onder¬ 
zeeboten en Tu-i6’s te bemannen, waarbij zij de mogelijkheid noemden dat 
Sovjets zouden bijspringen.2' Begin juli ontving de MARID informatie dat 

21 Het hoofd-MARID schreef het volgende over twee waargenomen Whiskey-klasse onderzee¬ 
boten, die eind mei 1962 vanuit de Sovjet-Unie onderweg waren naar Indonesië: “Ifdelivered, 
these W-class submarines will make a total of eight in the Indonesian Navy. Logistic problems 
and a shortage of trained personnel will restrict Indonesian capacity to absorb them in the fleet 
and to use them effectively. The impact of the submarine's arrival will be more psychological than 
tactical, unless they are operated by Soviet personnel.” [onderlijning in bericht]. Bericht aan 
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Russische bemanningsleden van een onderzeeboot Indonesische uniformen 
droegen en door hun I ndonesische collega’s ‘vrijwilligers’ werden genoemd.22 

Uit de berichtgeving tussen de Commandant der Strijdkrachten in 
Nieuw-Guinea (COSTRING), schout-bij-nacht L.E.H. Reeser en de Bevelheb¬ 
ber der Zeestrijdkrachten (BDZ) in Den Haag, vice-admiraal L. Brouwer, 
blijkt dat de marinetop begin augustus 1962 signalen kreeg over de actieve 
ondersteuning door onderzeeboten met Sovjetbemanning. Op 5 augustus 
vermoedde Reeser dat “de zes door Rusland kortgeleden geleverde boten” 
een taak kregen binnen de operaties tegen Nieuw-Guinea. Dit vermoeden 
werd bevestigd toen Reeser op 7 augustus rapporteerde: “Order all dear is 
gegeven. Zolang de zes Russische boten in Mandala gebied blijven, worden 
ze rechtstreeks onder onderbevelhebber ALRI gesteld.”23 

Bericht van COSTRING aan BDZ, 7 augustus 7962 
Bron: Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610 

De door Russen bemande onderzeeboten werden onder het commando- 
Mandala van de Indonesische marine (ALRI) gesteld en de Nederlandse 

de Stafofficier inlichtingendienst van de COSTRING, 18 juni 1962, Marine Inlichtingendienst, 
NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 587. 
22 Bericht van BDZ aan COSTRING en RNNLO (Royal Netherlands Navy Liaison Officier) 
Singapore, 9 juli 1962, Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 609. 
23 Onduidelijk is wat met ‘all clear’ precies bedoeld wordt. Bericht van COSTRING aan BDZ, 
7 augustus 1962, Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610 en Strijdkrachten in 
Nederlands Nieuw-Guinea, 1950-1962, NL-HaNA, nummer toegang 2.13.115, inventarisnummer 
1721. 
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marineleiding wist hiervan. Volgens de stafofficier van de MARID was daar¬ 
mee het totale aantal Indonesische en Russische onderzeeboten gestegen 
tot tien.24 Een dag later meldde Reeser dat een Russische luitenant-kolonel 
met de Indonesiërs een plan wilde doorspreken dat moest voorkomen 
dat onderzeeboten in eikaars vaarwater zouden opereren. Daarnaast zou 
de verwachte tijd van vertrek van “vermoedelijk de zes Russische boten” 
volgens schema geschieden.25 

Op 15 augustus 1962, de dag van de ondertekening van het akkoord tussen 
Indonesië en Nederland, schreef de Iiaisonofficier in Singapore: “Soekarno 
zou wel akkoord gaan met Russische bemanning in onderzeeboten, doch 
niet in TU-iG’s.”26 

Bericht van de marine Iiaisonofficier in Singapore (LTZiJ. van de Hulst), 15 augus¬ 
tus K)62 
Bron: Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610 

24 MARID-rapport ‘Berichtgeving Indonesië en Nederlands Nieuw-Guinea’, 8 augustus 1962, 
Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610. 
25 Bericht van COSTRING aan BDZ, 12 augustus 1962, Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 
2.13.39, inv.nr. 610. 

26 Bericht van de marine Iiaisonofficier in Singapore, 15 augustus 1962, Marine Inlichtingen¬ 
dienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610. 
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Een ander inlichtingenrapport achtte het wel mogelijk dat Russische 
‘bombardiers’ zouden meevliegen om de antischipraketten te bedienen.27 
In een ander bericht noemde Reeser operatie Aluguro, waaraan zes Rus¬ 
sische onderzeeboten zouden deelnemen.28 Het is onduidelijk of Reeser 
nog meer details wist van operatie Aluguro, maar in ieder geval ontvingen 
de MARID en de marinetop signalen die duidden op actieve Sovjetsteun 
in onderzeeboten. 

Bericht van COSTRING aan BDZ, 12 augustus tg62 
Bron: Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39,inv.nr. 610 

Was de MARID zich bewust van de mogelijke consequenties van de 
sovjetsteun? Volgens kapitein-ter-zee b.d. C.J. van Westenbrugge, destijds 
Stafofficier Inlichtingen in de staf van Reeser en hoofd van het Bureau 
Inlichtingen in Hollandia, was dit niet het geval.29 Er was binnen de staf 
onduidelijkheid over de samenstelling en taak van de Indonesische/Rus¬ 
sische onderzeeboten. Van Westenbrugge kan zich niet heugen dat Reeser 
en zijn staf op de hoogte waren van actieve Sovjetbetrokkenheid. Het lijkt 

27 inlichtingen overzicht Ned. Nieuw Guinea per 1 augustus 1962’, stafofficier MARID, 2 
augustus 1962, Marine Inlichtingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 6io. 
28 Bericht van COSTRING aan BDZ (INRAP MANDALA 373), 17 augustus 1962, Marine Inlich¬ 
tingendienst, NL-HaNA, 2.13.39, inv.nr. 610. 
29 Reactie KTZ b.d. C.J. van Westenbrugge op artikel van auteur, in: Marineblad, november 
2012,10-11. 
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erop dat zij het onwaarschijnlijk achtten dat Sovjetmilitairen actief aan de 
strijd zouden deelnemen. Bereikten desondanks de signalen over actieve 
Sovjetsteun ook de politieke top in Den Haag en had dit invloed op het 
beleid? 

Het Nieuw-Guineabeleid van kabinet-De Quay 

Voor het kabinet-De Quay was de Nieuw-Guineacrisis de belangrijkste kwes¬ 
tie uit zijn regeerperiode van mei 1959 tot juli 1963. Het Nieuw-Guineabeleid 
werd regelmatig aangepast waarbij drie beleidslijnen in wisselwerking 
met elkaar waren: vertrouwen op bondgenootschappelijke (Amerikaanse) 
afschrikking, versterken van de eigen strijdkrachten in Nieuw-Guinea 
en onderhandelen over een vreedzame overdracht. Het door de MARID 
geleverde dreigingsbeeld werd door de politici serieus ontvangen en leidde 
vaak tot beleidsverandering. 

Hoewel de inlichtingenrapporten nauwkeurig de opbouw van de In¬ 
donesische strijdkrachten beschreven, vermeldden zij niets over actieve 
Sovjetsteun. Blijkbaar waren de MARID-officieren zich niet bewust van 
de Sovjetsteun en achtten zij de signalen die er op duidden niet belangrijk 
of betrouwbaar genoeg voor het politieke niveau. De MARID schatte daar¬ 
naast het doel van de dreigende aanval verkeerd in. De invasie, operatie 
Djajawidjaja, was een alles-of-niets verrassingsaanval op de militaire en be¬ 
stuurlijke zwaartepunten in het noorden van Nieuw-Guinea. De MARID en 
de Nederlandse marinetop achtten een dergelijke aanval onwaarschijnlijk 
vanwege de lange kwetsbare route van de invasievloot en zij verwachtten de 
aanval daarom op de dichter bij Indonesische wateren gelegen en zwakker 
verdedigde zuid- ofwestkust. In de Ministerraad werd niet gesproken over 
mogelijke actieve betrokkenheid van Sovjetmilitairen. Toen in 1999 de Volks¬ 
krant publiceerde over de Russische steun waren diverse oud-bewindslieden 
verrast. Destijds hielden zij alleen rekening met een Indonesische aanval.3" 

Voor het kabinet was de Amerikaanse houding doorslaggevend. Neder¬ 
land hoopte op openlijke Amerikaanse militaire steun bij een Indonesische 
aanval. President J.F. Kennedy wilde in het geheim niet meer beloven dan 
hulp door de Zevende Vloot bij het evacueren van de blanke bevolking uit 
Nieuw-Guinea. De Amerikaanse inlichtingendiensten en beleidsmede- 

30 ‘Oud-bewindslieden zijn bijna-oorlog met Rusland niet vergeten’, in: de Volkskrant, 11 
februari 1999. In 2012 bevestigde oud-premier De Jong dat het kabinet destijds alleen rekening 
hield met politieke Russische steun en niet met actieve militaire steun. Gesprek door auteur 
met De Jong, 13 juni 2012. 
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werkers waarschuwden hun president voor mogelijke actieve Sovjetsteun 
bij een Indonesische aanval.31 Het risico voor escalatie moet voor Kennedy 
bepalend zijn geweest toen hij beide partijen onder druk zette akkoord te 
gaan met de vreedzame overdracht van de kolonie. Het Nederlandse kabinet 
zwichtte op 15 augustus voor deze Amerikaanse druk en de dreiging van 
een Indonesische aanval.32 Dat waren de directe motieven om de kolonie 
op te geven. De actieve Sovjetsteun speelde een belangrijke rol bij beide 
factoren, waardoor het op indirecte wijze invloed had op het Nederlandse 
Nieuw-Guineabeleid, zonder dat het kabinet dit doorhad. 

Conclusie 

De diverse Russische en Indonesische bronnen vormen samen met de 
genoemde motieven en het materiaal van Nederlandse en Amerikaanse 
inlichtingendiensten nieuw en geloofwaardig bewijs voor actieve Sovjet¬ 
steun tijdens operatie Djajawidjaja. De Sovjetbetrokkenheid plaatst het 
Nieuw-Guineaconflict in nieuw perspectief op diverse punten. 

Allereerst blijkt dat de actieve Sovjetsteun indirect bijdroeg aan het 
opgeven van Nieuw-Guinea: het leidde tot militaire druk van een naderende 
Indonesische aanval en tot extra Amerikaanse politieke druk op Nederland. 
Daarnaast is duidelijk dat het Nieuw-Guineaconflict niet slechts een kolo¬ 
niaal conflict was, maar vooral ook een Koude Oorlogconflict. 

Het gevestigde beeld dat de MARID uitstekend werk leverde verdient 
een nuancering. De signalen over actieve Sovjetsteun deden geen alarm¬ 
bellen rinkelen en bereikten niet het politieke niveau. Bovendien werd 
de aard van de naderende Indonesische aanval verkeerd ingeschat, deze 

31 Memorandum van Robert W. Komer van de National Security Council Staff aan Attorney 
General Kennedy, 16 juli 1962, Foreign Relations of the United States (FRUS) 1961-63 Southeast 
Asia XXIII, 606; Intern telegram CIA, ‘possible involvement of Soviet personnel if attack on West 
Irian necessary’, 26 juli 1962, InternationaalInstituutvoorSociale Geschiedenis (IISG), Collectie 
Cees Wiebes, inv.nr. 53 en JFK Library, NSF, WNG, box 206 JFK; Memo van McGeorge Bundy 
aan president Kennedy, 26 juli 1962, FRUS 1961-63 Southeast Asia XXIII, 610. Een Amerikaanse 
diplomaat stelde zelfs een Russische onderminister de confronterende vraag “whether Soviet 
crews on Indonesian submarines planned any combat operations against Dutch vessels’, waarop 
de Rus ontkende en de vreedzame bedoelingen van de Sovjet-Unie benadrukte, maar de Ame¬ 
rikanen bleven argwanend. Telegram van Rusk, 23 juli 1962, IISG, Amsterdam, Collectie Cees 
Wiebes, inv.nr. 53. 
32 Drooglever, Een daad van vrije keuze, 490-491,724; Jan Willem Brouwer en Jan Ramakers (ed.), 
Regeren zonder rood. Het kabinet-De Quay 1959-1963 (Amsterdam 2007), 230; Notulen ministerraad 
15 augustus 1962, NIB50-63:736 (http://www.historici.nl/pdf/nib/pdf_afbeeldingen/oooo/736. 
pdf). 
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was gewaagder dan gedacht. Desondanks was het dreigingsbeeld van de 
MARID, in combinatie met de Amerikaanse druk, voldoende ernstig om 
Nieuw-Guinea op te geven. 

De gevolgen waren niet te overzien geweest indien de Nederlandse 
regering langer had geaarzeld. De Indonesische strijdkrachten zouden met 
Russische hulp verrassend en vermoedelijk succesvol toe hebben geslagen. 
De Amerikaanse Zevende Vloot zou assisteren in het evacueren van dui¬ 
zenden westerse burgers uit Nieuw-Guinea. In deze wateren hadden de 
Indonesisch-Russische onderzeeboten vrij spel om elk schip te torpederen. 

Alles overziend lijkt het erop dat Nederland in Nieuw-Guinea door het 
oog van de naald is gekropen en in augustus 1962 onbewust een potentieel 
hoogtepunt bereikte in de Koude Oorlog. De geheime actieve Sovjetsteun 
droeg bij aan het verlies van onze laatste kolonie in de Oost en brengt het 
Nieuw-Guineaconflict zodoende in nieuw perspectief. 
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Guineaconflict in nieuw perspectief; hoe in 1962 actieve militaire Sovjetsteun 
aan Indonesië leidde tot het verlies van onze laatste kolonie in de Oost’. Ooms is 
marineofficier (korps zeedienst) en studeerde in 2003 af in internationale veilig- 
heidsstudies aan het Koninklijk Instituut voor de Marine (KIM). Momenteel is hij 
docent maritieme operaties op het KIM. 
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Anekdotes 
Een voortvarende gierpont 

Gerard M.W. Acda 

In het waterrijke Nederland zijn van oudsher rivieren en vaarten handige verkeers¬ 
wegen. Maar, voor vervoer over de landweg kan een waterweg ook een obstakel 
zijn. Naast de vaart in de lengterichting van de vaarweg is daarom ook scheepvaart 
dwars over de vaarweg ontstaan: het veer. In Nederland zijn 284 veren in bedrijf, 
in het minder waterrijke België 38. 

Tot de veerponten in Nederland behoort een elftal gierponten.' 

Zoals de eerste stap van een mens precies op de Zuidpool altijd naar het noorden 
gaat, zo vaart een pont over rivier of kanaal altijd naar hetzelfde doel: de overkant. 
Dat alledaagse feit wordt de passagier van de gierpont Dieren-Olburgen duidelijk 
bij het zien van de naam van de pont. 

1 www.voetveren.nl (09-12-2013) 
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De gierpont in de IJssel bij Dieren, verbonden aan een midden in de rivier 

liggend bovenstrooms anker met een draad van zo’n 150 meter lengte, gemaakt van 

een legering van staal en touw, vervoert mensen en voertuigen. Als modern veer 

beschikt de pont over een dieselmotor, die een schroefas aandrijft met aan beide 

uiteinden een schroef. De schroefas, bevestigd aan de zijde van de pont tegenover 

het stuurhuis, kantelt om het midden en steekt daarbij een van de schroeven onder 

water. Dat is bij het begin van de oversteek de schroef aan de kant van de oever van 

waar de pont vertrekt. Bij het wisselen van schroef wordt bakboord stuurboord of 

omgekeerd, maar verandert niet de vaarrichting van de pont. Die is gelijk aan de 
naam van de gierpont: Steeds voorwaarts. 
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René Tebel, Das Schijf im Kartenbitd des Mittelalters und der Frühen Neuzeit. Kartogra- 
phische Zeugnisse aus sieben Jahrhunderten als maritimhistorische Bildquellen (Bremen/ 
Bremerhaven: Verlag H.M. Hauschild GmbH/Deutsches Schiffahrtsmuseum, 2012,344 p., 
ill., ISBN 978-3-86927-066-1; € 69,90) 

Afbeeldingen van scheepjes op Europese kaarten werden tot ongeveer 1750 

algemeen toegepast, maar hun waarde als historische bron was niet, of slechts 

fragmentarisch, onderzocht. In 2004 promoveerde René Tebel op dit onderwerp. 

Het Deutsches Schiffahrtsmuseum besloot om een handelseditie van zijn 

proefschrift uit te geven, want een goed boek over dit onderwerp was nog niet 

voorhanden. Het is een rijk geïllustreerde uitgave geworden met maar liefst 256 

afbeeldingen - waarvan de meeste in kleur - en die maken van dit boek een feest 
voor de onderzoeker en de liefhebber. 

Het onderwerp is lastig, omdat het om maritieme, kunsthistorische en carto¬ 

grafische kennis vraagt. Bovendien omspant het schip als motief in de cartografie 

een lange periode; de oudste door Tebel beschreven kaarten zijn mappae mundi uit 

de tiende tot de dertiende eeuw, de zogenaamde Beatuskaarten. De auteur stopt 

bij Willem Janszoon Blaeu, van wie Tebel opmerkt dat hij zijn stempel drukte op 

de toepassing van scheepjes op kaarten in de hele zeventiende eeuw. In feite blijft 
de periode na 1600 onbelicht. 

Het maken van een standaardwerk over een dergelijk breed onderwerp vereist 

moed en doorzettingsvermogen. Tebel toont beide kwaliteiten. Hij bekeek duizen¬ 

den kaarten en beschreef er bijna 750 in zijn digitale catalogus, die voor iedereen 

via internet toegankelijk is. In het kader van zijn onderzoek ontwikkelde hij een 

schema waarin hij de schepen op kaarten onderbrengt. 

Het boek kent drie delen. Het eerste gaat over de ontwikkeling van het scheeps- 

motief in de cartografie en hierin volgt de schrijver de chronologische lijn van de 

middeleeuwen tot 1600. Het tweede deel behandelt de betekenis van schepen op 

kaarten, want ze zijn veel meer dan slechts een decoratieve toevoeging. Zo kunnen 

schepen bijvoorbeeld verwijzen naar ontdekkingsreizen, ankerplaatsen, havens, 

zeeslagen, en Bijbelse verhalen. Deel drie gaat over de afgebeelde schepen als bron 

voor de kaart en voor scheepstypologie. Tebel toont voorbeelden van schepen in 
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boekillustraties die gekopieerd werden in kaarten. Ook uit het grafische werk van 
kunstenaars en zelfs uit andere kaarten werden schepen door kaartenmakers 
overgenomen. Verder beschrijft hij in dit deel hoe scheepjes uit kaarten als bron 
kunnen dienen voor het onderzoek naar scheepstypen en hun ontwikkeling. In 
het boek vinden we achttien pagina’s met tientallen details uit kaarten waarop 
we veel verschillende scheepstypen de revue zien passeren, geordend in groepen, 
zoals galeien, razeilers van de Middellandse Zee, en Hanzeschepen. 

Tebel vat tot besluit de toepassing van scheepjes in de cartografie samen in een 
fijnmazig schema. Het staat achter in het boek afgedrukt en het is noodzakelijk 
om het grondig te bestuderen voor je zijn digitale catalogus gaat bezoeken. De 
toegang tot de kaartencatalogus loopt via de site van het Deutsches Schiffahrts- 
museum en er is een toegangscode nodig die op de laatste pagina van het boek 
wordt weergegeven. In zijn digitale overzicht geeft Tebel per kaart de officiële 
titel, de verblijfplaats, welke facsimile’s er van zijn gemaakt, in welke boeken er 
reproducties op groot formaat zijn te vinden en somt de belangrijkste literatuur 
over de betreffende kaart op. Daarna volgt de classificatie van de scheepjes uit de 
kaart met een korte verklaring. Hij gebruikt daarbij de codering uit zijn schema. 

Een voorbeeld aan de hand van de vogelvluchtkaart van Amsterdam uit 1597 
door Pieter Bast (catalogusnummer 743). De classificatie van deze kaart ziet er 
zo uit: 

A.II.2C1 Hafen und Sinnbild der Bedeutung der Stadt. 
A.II.2C2 Schiffsbauplatz. 
C.II.ib2 Authentizitat der Schiffsdarstellung zu vermuten. 

A. staat voor schepen met een inhoudelijke verwijzing naar de plek waar ze zijn 
afgebeeld. II. verwijst naar wereldse thematiek, in tegenstelling tot christelijke 
thema’s. Onder 2 vinden we de groep tijdsbeelden in de ruimste betekenis van het 
woord. De kleine letter c staat voor kennis over landen, volkeren en economie en 
het laatste cijfer, in dit geval 1, verwijst naar een havenstad. Tebel voegt daar in tekst 
aan toe dat de kaart een haven laat zien en als symbool kan worden opgevat voor 
het belang van de betreffende stad. Dezelfde codering met als eindcijfer 2 vertelt 
dat er op de kaart een scheepswerf te zien is. In de laatste code is de hoofdletter 
C een aanduiding dat de afbeelding bruikbaar is voor historici. Het Romeinse 
cijfer II staat voor de sub rubriek schepen, het cijfer 1 duidt op de groep waarin 
het uiterlijk van scheepstypen wordt gedefinieerd. De kleine letter b verwijst 
naar de betrouwbaarheid van de weergave en het cijfer 2 tenslotte leidt tot de 
eindconclusie: de afgebeelde schepen zijn vermoedelijk betrouwbaar weergegeven. 
Het lijkt ingewikkeld, maar het valt in de praktijk mee. 
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Natuurlijk kan een dergelijk overzicht van kaarten niet volledig zijn, maar het 
is een misser dat de beroemde vogelvluchtkaart uit 1544 van Amsterdam door 
Cornelis Anthoniszoon niet is opgenomen in de digitale catalogus. Verder is het 
wonderlijk dat de zeventiende en achttiende eeuw buiten beschouwing blijven. 
Jammer is ook dat te veel detailafbeeldingen in het boek niet scherp zijn. Het is 
begrijpelijk dat als je gaat inzoomen op een digitale foto de resolutie extreem hoog 
moet zijn om de details ook nog scherp weer te geven. Maar tussen de promotie in 
2004 en het verschijnen van het boek in 2012 was er toch tijd genoeg om dat euvel te 
verhelpen. Misschien een kleinigheid, maar kaartscheepjes zijn per definitie klein. 

Desondanks is het boek, samen met de digitale catalogus, een waardevol en 
informatief standaardwerk geworden. 

Anton Wegman 

J.P. Sigmond, Zeemacht in Holland en Zeeland in de zestiende eeuw (Hilversum: Verloren, 
2013,431 p., ill., ISBN 978-90-8704-349-0: € 38,00) 

Peter Sigmond heeft met zijn Zeemacht in Holland en Zeeland een schitterend 
geïllustreerde publicatie uitgebracht, waarin op een originele wijze een tweetal 
authentieke journalen en daarnaast eigentijdse kaarten, schilderijen, tapijten, 
liedteksten en prenten tekstueel met elkaar zijn verbonden. Een ‘vondst’ die 
past bij zijn maritieme, archivistische en museale achtergrond (directeur van de 
Rijksarchiefschool te Den Haag, directeur van het Legermuseum te Delft en hoofd 
van de afdeling Nederlandse Geschiedenis en later directeur Collecties van het 
Rijksmuseum te Amsterdam). 

In Zeemacht staat de ontwikkeling van het zeewezen in de noordelijke Ne¬ 
derlanden in de zestiende eeuw centraal. Een eeuw waarin ook de Republiek 
en uiteindelijk ons huidige Nederland gestalte kreeg. Over de zestiende-eeuwse 
marinegeschiedenis is al relatief veel geschreven. Aan het relaas van Louis Sickings 
Zeemacht en Onmacht. Maritieme politiek in de Nederlanden 1488-1556 en Neptune 
and the Netherlands. State, Economy, and War at Sea in the Renaissance heeft 
Sigmond niets nieuws toe te voegen. Sicking eindigde zijn onderzoek echter rond 
1560. De periode daarna wordt door veel historici veelal gebruikt als aanloop naar 
de Tachtigjarige Oorlog. Sigmond trekt als één van de eersten de lijnen door en 
maakt inzichtelijk wat er in de zestiende eeuw in het zeewezen veranderde en 
waar continuïteit valt waar te nemen. 
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Als vertrekpunt neemt Sigmond de gewesten en de havensteden in die gewesten 
en niet de landsheer en de centrale regering in Brussel en Madrid. Hij wil hiermee 
benadrukken “dat de zeemacht niet als vanzelf een Nederlandse zeemacht was” 
(p. 9). Het was een optelsom van zeemachten van afzonderlijke steden en van 
autonome gewesten die eerst onder de Habsburgers en later tijdens de Opstand 
tegen hun landheer steeds inniger met elkaar verbonden raakten. 

De kern van Sigmonds betoog is gebaseerd op twee scheepsjournalen uit 1544 
en 1602. Het eerste journaal is waarschijnlijk door Willem de Winter, secreta¬ 
ris van Maximiliaan van Bourgondië, opgesteld. Hij beschrijft de reis van een 
Habsburgse vloot die vanuit Veere naar Dover zeilde en vandaar gezamenlijk met 
een Engels eskader koning Hendrik VIII naar Calais bracht. Het tweede journaal 
is van Hendrick Hoevenaer, secretaris en Engelse tolk van admiraal Jacob van 
Duivenvoorde. Hij doet verslag van een Hollands eskader dat in samenwerking 
met een Engels smaldeel uitzeilde om de Portugese en Spaanse kust te blokkeren 
en indien mogelijk moest voorkomen dat Frederico Spinola zijn galeienvloot in 
Sluis zou versterken met nieuwe galeien. 

Ter inleiding op het eerste journaal gaat Sigmond in op de Bourgondisch- 
Habsburgse zeemacht in de jaren 1500-1560. Hij leunt hier heel sterk op Sicking. 
Daarna volgt een kort intermezzo waar hij grotendeels op basis van J.C.A. de 
Meij, De Watergeuzen en de Nederlanden 1568- 7572 ingaat op de relatie tussen de 
Habsburgse vloot en die van de Watergeuzen. 

Dan volgt een deel over de vloot op de binnenwateren in de jaren 1572-1585. 
Zeven tapijten, waarop de slagen bij Rammekens, Lillo en Bergen op Zoom, het 
beleg van Veere, Zierikzee en het ontzet van Leiden zijn uitgebeeld, en twee 
schilderijen waarop de slagen op de Haarlemmermeer en de Zuiderzee worden 
verbeeld, gebruikt Sigmond als een historische bron om de strijd op de Zeeuwse 
stromen en op de Hollandse binnenwateren en Zuiderzee weer te geven. Het 
verhaal vertellen aan de hand van tapijten lijkt echter wel veel op de publicatie 
De tapijten van Zeeland van kunsthistorica Katie Heyning. 

Als laatste volgt de historische context voor het tweede scheepsjournaal over 
de Staatse vloot op de Noordzee en de Atlantische Oceaan in de jaren 1585-1609. 
Aandachtspunten zijn de organisatie van de zeemacht in de zuidelijke en noor¬ 
delijke Nederlanden, de bescherming van de visserij, de blokkade van de Vlaamse 
kust, de samenwerking met de Engelsen, de komst van de Armada, de tocht van 
1602 en de zeeslagen bij Sluis en Gibraltar. 

Sigmond rondt zijn verhaal af met een aantal sterke observaties: (1) ondanks 
alle hectiek van de Opstand veranderde er op de ‘maritieme werkvloer’ weinig, 
er was sprake van een continuïteit; (2) de decentralisatie van het zeewezen was 
in de zestiende eeuw eerder een voordeel in plaats van een nadeel. Op één plaats 
een grote vloot uitrusten was logistiek gezien nog een brug te ver; (3) de oorlog op 
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zee was geprivatiseerd. Er was sprake van een oorlogsvloot op huurbasis; (4) de 
zeemacht in Holland en Zeeland speelde een beslissende rol in de beginjaren van 
de Opstand; (5) de uitwisselbaarheid van soldaten en geschut tussen leger en vloot 
was groot; (6) de zeemacht was ingebed in de stedenstructuur van de Nederlanden; 
(7) het strijdtoneel en de tegenstander bepaalden de inzet en bouw van schepen. 

Helaas zijn alleen de transcripties van de scheepsjournalen weergegeven. 
Met uitzondering van vier illustraties op pagina 60 en 314 ontbreken de originele 
teksten. De kwaliteit van de transcripties is daardoor niet te controleren. Erg 
jammer, temeer omdat de getranscribeerde tekst die bij deze illustraties hoort wel 
wat vraagtekens oproept. Het tweede gedeelte van de transcriptie op pagina 61 is 
bijvoorbeeld niet terug te vinden op de illustratie van pagina 60 en op pagina 314 
wordt folio 93 ten onrechte als de eerste pagina van het journaal aangeduid en is 
het niet de 20ste maar de 2iste “es hij aldaer noch ghebleven”. 

Hoewel de Zeeuwse luitenant-admiraal Justinus van Nassau veel aandacht 
krijgt is het toch jammer dat hij als ‘admiraal van Holland’ de Spaanse armada 
bestrijdt (p. 289) en dat één van zijn adviseurs, de admiraal van Zierikzee, in het 
betoog ontbreekt. Maar dit zijn kleinigheden. Zeemacht is vlot en helder geschre¬ 
ven, de vormgeving en de kwaliteit van het illustratiemateriaal zijn uitstekend. 
De slappe kaft bij dit zware boek en het feit dat de tekstregels tot bijna in de rug 
lopen, verminderen helaas het leesgemak. Desondanks is Zeemacht een aanrader, 
vooral omdat het een volledig overzicht geeft van de geschieden is van het zeewezen 
in de zestiende eeuw. Het is een passend voorspel op alle marinepublicaties over 
de zeventiende eeuw. 

Adri P. van Vliet 

Petra Groen e.a. (ed.). Militaire Geschiedenis van Nederland - De Tachtigjarige Oorlog 
(1568-1648). Van Opstand naar geregelde oorlog (Amsterdam: Boom, Reeks Militaire 
Geschiedenis van Nederland deel 1,2013,496 p., ill., ISBN 978-94-6105-475-3; € 39,90) 

Het meer dan twee kilo wegende boek De Tachtigjarige Oorlog telt bijna vijfhonderd 
bladzijden en is heel fraai geïllustreerd, soms zo fraai dat de aandacht van de 
lezer eerst naar het plaatje gaat en pas daarna naar de tekst. Het betreft hier niet 
zomaar weer een boek, nee, het is het eerste deel in een prestigieus project van 
het Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIHM) te Den Haag om in zes 
delen de militaire geschiedenis van Nederland vast te leggen. De achterliggende 
gedachte van de vijfkoppige kernredactie is om - op moderne leest geschoeid - het 
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Nederlandse militaire optreden als een maatschappelijk verschijnsel te duiden 
(P- 9)- Dit eerste deel, waarvan P.H.M. Groen de uitstekende redacteur is, voldoet 
ten volle aan deze doelstelling. 

De Tachtigjarige Oorlog is in twee delen onderverdeeld: de Opstand van de 
Nederlanden 1566-1588 en de geregelde oorlog om de Nederlanden 1588-1648, beide 
ongeveer even lang. Eerst wordt per deel het verloop van de krijgshandelingen 
te land en ter zee geschetst, daarna volgen telkens twee hoofdstukken over het 
optreden van leger en vloot en de organisatie en financiering daarvan. In een 
slothoofdstuk wordt ingegaan op culturele factoren die het krijgsbedrijf en het 
verloop van de tachtigjarige strijd sterk hebben bepaald, zoals hoe te handelen met 
burgers van belegerde steden en met krijgsgevangenen, en bij brandschattingen 
en dergelijke. De hoofdstukken over de vloot zijn geschreven door L.H.J. Sicking, 
R.B. Prud’homme van Reine en A.P. van Vliet, voor het leger is O. van Nimwegen 
de auteur. Elk hoofdstuk is voorzien van een achterin geplaatst notenapparaat. In 
de tekst zijn 25 duidelijke tabellen over bewapeningen, leger- en vlootsterktes en 
financiële zaken en een aantal kaarten opgenomen. 

Het boek beoogt de stand van de huidige kennis over leger en vloot weer te 
geven voor zover vastgelegd in de beschikbare literatuur en bronnenuitgaven. De 
auteur over legerzaken gaat in de hoofdstukken over de organisatie, financiering 
en operaties duidelijk veel verder. Hij heeft nieuw bronnenmateriaal gebruikt, wat 
natuurlijk de waarde van zijn teksten nog weer vergroot. Het is overigens goed 
te weten dat uitsluitend militaire zaken, die zich in Europa afspelen aan de orde 
komen, niet de krijgsverrichtingen overzee, zoals die van de jaren 1590 af steeds 
meer plaatsvinden. Die materie wordt later in een apart deel Oorlogen Overzee. 
Militair Optreden door Compagnie en Staat buiten Europa 1595-1814 behandeld. 
Aan die scheiding wordt helaas strikt de hand gehouden. Voor een volledig beeld 
van de oorlogvoering van de Republiek was het beslist wenselijk geweest kort iets 
meer over buiten-Europese operaties te vermelden, want die kunnen zeker wat de 
scheepsverrichtingen betreft niet zomaar uit elkaar worden gehouden. 

Een aspect van de tachtigjarige krijg, dat telkens terugkeert, is dat de gren¬ 
zen tussen Noord en Zuid militair werden bepaald, niet politiek. De Zeventien 
Nederlanden hadden in de zestiende eeuw een aaneensluitend geheel gevormd, 
maar de grenzen tussen de opstandige en gehoorzame gewesten waren steeds 
onbestendig en zeker die tussen de Republiek en de Koninklijke Nederlanden, 
zoals de auteurs het Zuiden na 1609 noemen, worden in 1648 als nogal rommelig 
aandoend vastgelegd. Militaire posities echter bepaalden die grenzen. De Re¬ 
publiek heeft na het Twaalfjarig Bestand er steeds naar gestreefd om zuidelijke 
gewesten te bezetten, met name Antwerpen, maar was daar militair niet toe in 
staat. Het is opmerkelijk dat Spanje en Duinkerken na 1625 de Nederlandse vloot 
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in het defensief hebben gedrongen en de koopvaardij en visserij soms dramatische 
verliezen hebben toegebracht. 

Het globale verhaal van de Tachtigjarige Oorlog is bij de meesten wel bekend. 
Dit boek geeft het hele verhaal met vele details, ook vertelt het wat voor mannen 
de leger- en vlootkapiteins waren en waar zeelieden en soldaten vandaan kwamen. 
Bij een aantal facetten die mij troffen wil ik graag stilstaan. Sicking constateert 
dat de opstandelingen in 1572-1576 vooral het hoofd boven water hebben kunnen 
houden door het maritieme overwicht in Holland en Zeeland met de geuzenvloot 
van kleine schepen. Brielle op 1 april 1572 was een toevalstreffer, maar daarna 
wel het startsein voor een echte opstand. De ontheffingsbrieven (licenten) voor 
handel met vijandelijke gebieden hebben al van 1573 af een zeer grote rol gespeeld 
voor de financiering van de vloot. Het efficiënte optreden van de Staten-Generaal 
na het vertrek van Leicester in 1587 zorgde voor een nieuwe organisatie van het 
Staatse leger en de Staatse vloot. Veel latere gebruiken vonden hun oorsprong 
in de eerste helft van de zestiende eeuw. De introductie van het spriet (smak) 
zeil op zeegaande schepen na 1530 maakte een spectaculaire groei van de kleine 
zeescheepvaart mogelijk (p. 195). Overheden hadden al vroeg consequente zorg 
voor konvooiverlening aan de handelsvloot en haringvisserij. In de eerste decennia 
van de zeventiende eeuw speelden galeien een opvallende rol in de oorlogvoering. 
Tromp heeft in 1638 en 1639 als eerste de kiellinie in een zeeslag toegepast. Een 
financieel cijfer uit 1641 laat zien dat de helft van de staatsuitgaven aan het leger 
werd besteed, een kwart aan de vloot (p. 386). Aan de rol in de oorlogvoering van de 
kaapvaart en aan haar organisatie wordt in dit boek maar weinig aandacht gegeven. 

Een mooi boek, waarvan helaas de regels op een bladzijde niet zijn uitgelijnd. 
Rafelige randen zijn kennelijk in de mode bij sommige uitgevers. Blijkens lijsten 
van meest verkochte boeken doet de Tachtigjarige Oorlog het heel goed in de 
boekhandel, terecht. 

J.R. Bruijn 

Leo Balai, Geschiedenis van de Amsterdamse slavenhandel (Zutphen: Walburg Pers, 2013, 
192 p„ ill., ISBN 978-90-5730-907-6; € 29,50) 

In 2013 werd in Nederland herdacht dat honderdvijftigjaar eerder, in het koninkrijk 
overzee, de slavernij werd afgeschaft. Het zal niet veel personen zijn ontgaan dat er 
een stroom aan publicaties is verschenen. Twee publicaties worden hier besproken. 
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Leo Balai promoveerde in 2011 op een prachtig proefschrift over de ondergang 
van het WIC-slavenschip Leusden (besproken in TvZ 2012-2, p. 111-113). De Leusden 
strandde in 1738 op haar tiende en laatste reis ongelukkig in de monding van de 
Marowijnerivier bij Suriname. De bemanning sloot, voordat men het zinkende 
schip verliet, de luiken af en liet de slaven aan hun ellendig lot over. 680 mannen, 
vrouwen en kinderen lieten het leven. Tijdens zijn onderzoek zag Balai hoeveel 
Amsterdamse regenten- en koopmansfamilies betrokken waren bij slavenhandel 
en slavernij, reden om er een boek over te schrijven met de titel Geschiedenis van 
de Amsterdamse slavenhandel. Een ambitieus project. 

Johan Engelbert Elias (1875-1959) heeft nooit kunnen bevroeden dat zijn in 1903 
en 1905 in twee delen verschenen De vroedschap van Amsterdam 1578-1795 nog 
eens een voorname bron zou worden voor een onderzoek naar slavenhandelaren 
en slaveneigenaren in die stad. In de prosopografie die Elias schreef over een groot 
aantal prominente Amsterdamse families komt een rechtstreekse verwijzing 
naar hun betrokkenheid bij slavernij niet voor. Toch meent Leo Balai uit de wel 
vermelde gegevens over vermogen en inkomsten genoeg aanwijzingen te kunnen 
distilleren om de titel van zijn boek Geschiedenis van de Amsterdamse slavenhandel 
te verklaren. En hij wil nog meer, hij wil in zijn boek ook aantonen dat er in West- 
Europa zwarte mensen in slavernij werden gehouden en werden verhandeld. 

Het boek bestaat uit twee delen, Europa en Amsterdam, die worden gevolgd 
door een nabeschouwing en een aantal bijlagen. In zijn inleiding beschrijft Balai 
hoe de stad Amsterdam en dan in het bijzonder de kooplieden en de rijke bovenlaag 
van de stad, geld investeert in organisaties zoals de West-lndische Compagnie en 
de Sociëteit van Suriname. Hoe grote investeerders macht kregen binnen deze or¬ 
ganisaties en hoe ze onderling bestuursfuncties bij deze organisaties regelden. Hij 
merkt daarbij op dat gewoonlijk de rol en de betrokkenheid van bestuurders buiten 
beeld blijft en dat de aandacht van historici vooral uitgaat naar organisaties als 
geheel. De persoonlijke verantwoordelijkheid van bestuurders en opdrachtgevers 
blijlt vaak onderbelicht. Hij stelt de vraag: “Wie waren zij die een einde aan deze 
misdaad hadden kunnen maken, maar dit niet deden?" Om de zaak nog verder 
op scherp te stellen schrijft hij dat de bestuurders “op de hoogte waren van het 
menselijke leed en de verspilling van mensenlevens als gevolg van de voor hun 
lucratieve slavenhandel . Daarmee heeft Balai de toon van zijn boek gezet. Kan 
hij zijn helder geformuleerde standpunten ook onderbouwen? 

Het eerste deel behandelt de positie van West-Afrikaanse slaven in Europa. 
Beschreven wordt hoe Portugal in contact komt met Afrikanen en later met de 
Afrikaanse slavenwereld. Balai spreekt overigens niet altijd van slaven, maar 
gebruikt soms de term ‘gevangenen’ daar waar in andere publicaties 'slaven’ wordt 
gebruikt. Achtereenvolgens worden Spanje, Engeland, Vlaanderen en Nederland 
behandeld. Interessant is dat een aantal ‘vroege slavenvaarten’ van Nederlandse 
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schepen wordt behandeld. Het eerste deel laat ook zien waarom er geen breed- 
gedeelde bezwaren golden tegen de slavenhandel. 

In deel twee wordt de aandacht verlegd naar Amsterdam en dan in het bij¬ 
zonder naar de Amsterdamse grachtengordel. Op pagina 8 is een kaart vol rode 
stippen afgedrukt van die grachtengordel. Er is een concentratie stippen te zien 
in de Gouden Bocht van de Herengracht. Het onderschrift bij de kaart luidt: “De 
Amsterdamse grachtengordel: broedplaats van slavenhandelaars". Versluierend 
taalgebruik is niet de sterkste kant van de auteur. De stippen representeren de 
huizen van de bewindhebbers van de WIC en de directeuren van de Sociëteit van 
Suriname. Daarmee maakt Balai de prachtige grachtengordel, die nog in 2013 op de 
Werelderfgoedlijst van de UNESCO werd geplaatst, tot ‘een schuldig landschap’. Hij 
beschrijft aan de hand van Elias de positie van de personen die slavernij mogelijk 
maakten en in stand hielden. Alle bekende Amsterdamse regenten passeren de 
revue, met adres en functies. Deutz, Trip, Van Collen, Elias, Van Loon, Boreel, 
Geelvinck, Hooft en zo verder. 

De vraag die zich bij de lezer kan opdringen is natuurlijk of je werkelijk 
kunt stellen dat al die grachtenpanden dankzij slavenzweet en slavenbloed 
zijn ontstaan. Dat lijkt toch niet erg waarschijnlijk. Natuurlijk hebben de door 
Balai genoemde keurige families ook bijgedragen aan het leed dat elders in de 
wereld werd veroorzaakt. Vast staat echter dat zij niet uitsluitend hun vermogen 
investeerden in de WIC, de Sociëteit van Suriname of in plantagenegotiaties. Je 
kunt * bij gebrek aan heldere gegevens - net zo goed stellen dat de groei van hun 
vermogens door een combinatie van investeringen in diverse zaken, is gegroeid. 

In de bijlagen geeft Balai een mooi overzicht van slavenschepen, jaartallen, 
de aantallen slaven die werden vervoerd en het aantal overlevenden van de helse 
tocht over de oceaan. Ook de andere bijlagen geven een inkijkje in de wereld 
van de slavenhandel. Het boek is, zonder twijfel, een waardevolle bijdrage aan 
het voortgaande onderzoek naar ons gemeenschappelijke slavernijverleden. Dat 
onderzoek moet een antwoord vinden op de stelling die Balai aan het begin van 
zijn fraai geïllustreerde boek opwerpt, maar niet afdoende kan beantwoorden. De 
lezer blijft achter met de vraag: Wat heeft Amsterdam nu feitelijk verdiend aan 
slavenhandel en slavernij? 

Dirk J. Tang 
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James Walvin, The Zong. A massacre, the law and the end of slavery (London/New 
Haven: Yale University Press, 2011, 248 p., ill., ISBN 978-0-300-12555-9; US$ 32,50 [e-book 
€28,95]) en Dan Sleigh en Piet Westra, De opstand op het slavenschip Meermin (Amster¬ 
dam: Cossee, 2012,206 p., ill., ISBN 978-90-5936-436-3; € 21,90) 

Van de drie bij deze twee studies betrokken auteurs is James Walvin emeritus 

professor aan de universiteit van York en expert op het gebied van trans-Atlantische 

slavenhandel. Dan Sleigh is historicus, was eerder werkzaam op het Kaapse Archief 

en vooral bekend van de magistrale historische roman Stemmen uit zee, die handelt 

over de opkomst van de Kaapkolonie onder bewind van de Verenigde Oost-Indische 

Compagnie (VOC). Piet Westra is oud-directeur van de South African Library en 
publiceerde eerder over slavenhandel met Madagaskar. 

The Zong is opgedeeld in elfhoofdstukken, die in tweeën uiteenvallen. De eerste 

vijf hoofdstukken behandelen de inleiding, de slavenhandel rondom Liverpool, 

bemanning en gevangen slaven, het slavenschip en de gebeurtenissen op zee. In 

het tweede deel volgen de juridische procedure rond de Zong in Engeland en de op 

dejaren tachtig van de achttiende eeuw volgende abolitionistische beweging tot de 

afschaffing van de slavenhandel. In dit verband is het dan ook vreemd dat Walvin 

geen exacte data noemt van de afschaffing van de slavenhandel of slavernij in 
zowel Engeland als de VS. Het boek bevat verder enkele kaartjes, een serie prenten 

en tekeningen op fotopagina’s in het midden van het boek, een eindnotenapparaat, 
suggesties voor verder lezen en een index. Op de omslag van het boek staat het 

schilderij Slavers Throwing Overboard the Dead and Dying, Typhoon Coming On uit 

1840; een olieverfschilderij van William Turner dat ook de omslag van Redikers 

The Slaveship al sierde. Walvin stelt dat dit de grootste culturele respons op de 

slavenhandel en slavernij vormde en komt daar meermalen op terug. Daar valt 

nogal wat op af te dingen, maar ik beperk mij hier tot de opmerking dat Walvin een 

schilderij opvoert als katalysator van het abolitionisme, terwijl dit in 1840 werd 

gemaakt, dus ruim vijftig jaar na het echec met de Zong en 33 jaar na afschaffing 
van de Engelse slavenhandel; een nogal anachronistische gedachtegang. 

Hoewel beide boeken specifiek over één slavenschip gaan is dat in het geval 
van de Meermin niet alleen een narratief geschreven studie, maar ook een zaak 

op zich. Walvin schreef een weliswaar zeer vlot leesbaar, maar toch thematisch 

opgezet boek waarvan de inzet van de gebeurtenissen aan boord van de Zong de 

opmaat zouden blijken voor een debat over de afschaffing van de slavenhandel 

in Engeland. Overeenkomstig is dat, uitgaande van de wijze waarop de reizen 

werden aangevangen, wel een tragedie moest volgen. Aan boord van de Meermin 

namen bemanningsleden, tegen een verbod in, ook slaven aan boord mee voor 
eigen verkoop en werden deze grotendeels vrij aan dek gelaten om wapens schoon 

te maken. Bij de Zong was er sprake van niet capabele en onvoldoende beman- 
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ning plus een dubbelgeladen schip, waardoor er bij minieme fouten wel meteen 

catastrofale gevolgen ten gevolge van de watervoorziening moesten volgen. De 

Zong (oorspronkelijk de Zorg) was een schip van 110 ton dat samen met de 244 

aanwezige slaven was buitgenomen op de Middelburgse Commercie Compagnie 

(MCC) nabij Cape Coast Castle. Het is hier dat Walvin tekortschiet. Hij had veel 

meer kunnen achterhalen over de achtergrond en de bouw van het schip, want 

er is bronnenmateriaal te over. Online via bijvoorbeeld www.slavevoyages.org en 

www.krantenbankzeeland.nl, maar natuurlijk ook in het archief van de MCC in 

het Zeeuws Archief. Ook aan het gegeven dat de in het Engels vreemd aandoende 

naam Zong (volgens Walvin zou het schip herdoopt zijn) gewoon een bijzonder 

slechte transcriptie van Zorg is, wordt in het geheel geen aandacht besteed. 

Bijzonder aan de slavenreis was dat Robert Stubbs, ex-gouverneur van het 

fort Anomabu en ex-slavenhaler als passagier meeging. De aangestelde kapitein 

Luke Collingwood was chirurgijn en niet capabel een taak als gezagvoerder uit 

te oefenen. Op 6 september 1781 begon de Zong aan zijn reis over de oceaan met 

459 slaven aan boord (normaal waren dat circa 193 slaven). Collingwood werd al 

snel na vertrek vanuit Afrika ziek, was niet meer in staat het bevel over het schip 

te voeren en overleed later op Jamaica. Stubbs werd daarop kapitein, maar toen 

bleek dat Jamaica voorbijgezeild was, meende hij dat er niet genoeg drinkwater 

zou zijn om land te bereiken. 132 slaven werden op 2g november 1781 vermoord 

door ze overboord te zetten. Alle zware beslissingen werden achteraf op het conto 

van Collingwood geschreven, hoewel het zeer onwaarschijnlijk lijkt dat hij daar 
debet aan was. 

Zonder de gebeurtenissen op de Zong was het proces om de slavenhandel te 

beëindigen een totaal andere morele en politieke kant opgegaan. De rechtszaak 

tegen de reders en de kapitein van het schip werd niet aangespannen voor moord 

op slaven, maar door de verzekeringsmaatschappij die het niet aannemelijk achtte 

dat de lading noodzakelijkerwijs over boord was gezet. Dat pakte in de publieke 

opinie slecht uit, want juist dit geval bracht de alledaagse praktijk onder ogen 

van velen die hierop de zijde van de abolitionisten kozen. Het lukte aanklager 

Sharp uiteindelijk niet de bemanning van de Zong veroordeeld te krijgen voor 

moord; dat de verzekering na hoger beroep niet uit hoefde te keren aan de reders 

betekende echter al een formidabele omslag in het rechtssysteem. Ofschoon de 

Zomj-catastrofe een katalysator zou blijken voor de abolitionistische beweging, 

maakt Walvin duidelijk dat economische perspectieven in deze ook moeten 

worden meegenomen: de Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog zorgde voor 

een terugval van zestig procent in de trans-Atlantische handelsvaart. 

De zaak met het VOC-schip Meermin kende een geheel andere uitkomst, 

want hier werden slaven berecht. Nadat dezen, door de eigen bemanning van 

wapens voorzien, het schip hadden overgenomen, werd met de overlevenden een 
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compromis gesloten dat het schip naar Madagaskar teruggevaren zou worden. 
In werkelijkheid zeilde de bemanning het schip hierop naar de Kaap de Goede 
Hoop terug en liep het na een mislukte manoeuvre tweehonderd mijl oostelijk 
van Kaapstad in de Struisbaai aan de grond. Naar het wrak van de Meermin is lang 
gezocht, en naar nu blijkt vergeefs. Sleigh en Westra maken duidelijk dat de gehele 
inventaris plus het gestrande schip ter plaatse werden verkocht. 

Hoewel Sleigh en Westra een zo nauwgezet mogelijk verhaal opzetten over de 
slavenopstand, spreken zij op de eerste pagina van het boek al de zwaarbeladen 
term ‘reconstructie' uit; en hetgeen volgt schiet toch tekort voor wat dit vakjargon 
dan gebiedt. Na enkele inleidende hoofdstukken volgen in zes hoofdstukken en 
meer dan honderd pagina’s de gebeurtenissen aan boord van de Meermin. Daar¬ 
naast zijn er een negental bijlagen met onder andere doorsnedes van de Meermin, 
VOC-rangen, vonnissen en verhoren. 

Aan het boek over de Meermin zitten enkele opmerkelijke blank-Afrikaanse 
randjes. Roelof van Gelder tekende (in NRC-Handelsbtad van 25-07-2013, boeken¬ 
pagina 4) al aan dat het ‘wrang’ was dat in dit boek de opstandige slaven soms 
muiters worden genoemd, maar daar blijft het niet bij. De term ‘zwarten’ (p. 70) 
kan wellicht nog verklaard worden doordat te dicht op het bronnenmateriaal werd 
geschreven, maar vier pagina’s verder wordt het toch echt te bont als wordt gesteld 
dat de VOC-bemanning er “helaas niet in slaagde” het schip te heroveren op de 
opstandige slaven. Op pagina 113 lezen we “De regering trad snel op om te proberen 
de overblijvende slaven en het schip te redden.” Ik vraag me toch echt af of deze 
slaven wel ‘gered’wilden worden. Daarnaast maken Sleigh en Westra geen gebruik 
van de hier gehanteerde transcriptieregels. Dat blijkt op pagina 158-159 als naast 
een transcriptie ook de originele brief is afgedrukt. Links lezen we bijvoorbeeld 
Malagassische, Nederlands, Kaap de Goede Hoop en 28 juli 1766, terwijl de lezer 
rechts in de originele tekst de woorden Madagaskarse, Neederduijtsch, Cabo de 
Goede Hoop en 28July 1766 leest. 

Niet alleen is de vertaling nogal matig, ook had er in redactioneel opzicht stevig 
ingegrepen moeten worden. Zo wordt op pagina 148-149 letterlijk herhaald wat 
al op pagina 20-21 stond. Beide boeken lijken met het oog op de in Engeland en 
Nederland gehouden herdenkingen met enige haast op de markt te zijn gebracht. 

Johan Francke 
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Han Jordaan, Slavernij en vrijheid op Curagao. De dynamiek van een achttiende-eeuws 
Atlantisch knooppunt (Zutphen: Walburg Pers, 2013,320 p., ill., ISBN 978-90-5730-923-6; 
€ 39.50) 

In 2005 merkten Victor Enthoven en Henk den Heijer in het Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis (2005-2, p. 147-167) op dat geschiedschrijving over Nederland en 
de Atlantische wereld minimaal was vergeleken bij de overvloed aan publicaties 
over de Nederlandse activiteiten in de Oost. In de positieve afsluiting van hun 
historiografisch overzicht gaven zij aan dat de aandacht voor de Nederlanders 
in het Atlantisch gebied aanzienlijk aan het groeien was. Op dat moment was 
historicus Han Jordaan al een decennium bezig met zijn onderzoek naar Cura¬ 
sao, dat uitmondde in een proefschrift dat hij in 2012 in Leiden verdedigde. Zijn 
boek Slavernij en vrijheid op Curagao is een mooi voorbeeld van de opbloei van 
Nederlands onderzoek naar het Atlantisch gebied. Het omvangrijke onderzoek 
verrichtte Jordaan naast zijn werk als - onder andere - samensteller van de online 
onderzoekgids De Nederlanders in de Caraïbische Wereld, circa 1670-circa 1870 
(http://dutch-caribbean.huygens.knaw.nl/). 

In zijn boek stelt Jordaan zich ten doel om de wereld van de vrije niet-blanke 
bevolking van achttiende-eeuws Curasao te beschrijven en analyseren. Hiervoor 
deed hij uitgebreid archiefonderzoek naar zowel de vrijgemaakte (‘gemanumit- 
teerde’) slaven als hun nakomelingen op dit eiland. Curasao was in bezit van 
de West-Indische Compagnie (WIC), maar het eiland was niet geschikt voor 
uitgebreide landbouw. Het werd wel gebruikt als ‘depot’ voor tot slaaf gemaakten 
die door de compagnie uit Afrika waren meegenomen om in Amerikaanse koloniën 
te worden verhandeld. Hoewel er geen grootschalige plantagearbeid was, hadden 
inwoners van het eiland vaak een aantal slaven in privébezit. Een deel hiervan 
kon de vrijheid verwerven. Jordaan geeft aan dat er eind achttiende eeuw zelfs iets 
meer vrije niet-blanken dan blanken op het eiland waren. Systematisch bekijkt 
hij hoe hun positie zich in de loop van de achttiende eeuw heeft ontwikkeld, door 
thema’s aan te snijden als het proces van manumissie, de juridische positie van 
vrije niet-blanken, hun economische kansen en hun sociale status. 

In zijn boek laat Jordaan zien dat de positie van de vrije niet-blanken verschilde 
van de niet-vrije bevolking. Traditioneel bestaat het beeld dat voor de vrijgemaakte 
inwoners van het eiland weinig mogelijkheden bestonden om een beter bestaan 
op te bouwen. Jordaan wil laten zien dat de werkelijkheid genuanceerder was. Hij 
toont aan dat de vrije niet-blanke bevolking altijd sociaal inferieur werd geacht 
door de blanken van het eiland, maar dat ze wel al in de vroege achttiende eeuw 
kansen kregen om hun economische positie te verbeteren. Ook schetst hij hoe 
de vrijgelatenen zelf weer opgingen in de koloniale maatschappij, aangezien 
slavenbezit onder vrijgelaten niet-blanken niet ongebruikelijk was. Waar hij het 
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aantal manumissies beschrijft, geeft hij overigens wel aan dat de niet-blanke 
slaveneigenaren vaker geneigd waren tot het vrijlaten van hun slaven zonder 
betaling. 

De mogelijkheden om een beter bestaan op te bouwen waren volgens Jordaan 
onder andere te danken aan het maritieme karakter van de Cura^aose maat¬ 
schappij. Slaven waren bijvoorbeeld in staat om in de haven geld bij te verdienen, 
waarmee sommigen zich uiteindelijk konden vrijkopen. Vrije niet-blanken konden 
vervolgens in de haven of aan boord werk vinden om zichzelf te onderhouden. 
Enkelen waren zelfs in staat zelf als kapitein te opereren. Op deze manier waren 
de vrije niet-blanken in alle lagen van de economie vertegenwoordigd. 

De hoeveelheid archiefonderzoek verricht voor deze studie is indrukwek¬ 
kend. Vanwege het beschikbare archiefmateriaal ligt de nadruk op de achttiende 
eeuw, en ook daar moet vooral worden geput uit de tweede helft van de eeuw. 
Jordaan omschrijft de slechte staat van het archief, waarvan zeker het zeventiende- 
eeuwse materiaal zeer fragmentarisch is. Veel materiaal uit de achttiende eeuw 
is bovendien slecht leesbaar, doordat de documenten zijn aangetast en veelal 
enkel op microfiche raadpleegbaar zijn. Desondanks is het Jordaan gelukt om 
een grote hoeveelheid vrije niet-blanke inwoners van het eiland op te sporen en 
weet hij aan de hand van fragmentarische stukken een samenhangend verhaal 
te smeden. Hiervoor blijft hij continu dicht bij het archiefmateriaal, wat voor de 
lezer het verleden heel benaderbaar maakt. Deze aanpak heeft ook zijn nadelen. 
Zijn uitspraken weet Jordaan te onderbouwen met een goed aantal voorbeelden, 
waarbij soms het aantal karakters zodanig overvloedig is, dat de rode draad van 
het betoog lastiger is te volgen. 

Jordaans gekozen nadruk op archiefonderzoek en op Curasao leidt ertoe dat 
slechts sporadisch wordt verwezen naar vergelijkbare situaties in de Atlantische 
wereld. Dit gebeurt enkel “waar gemeend is dat dit het betoog ondersteunt” (p. 
21). Het boek verzandt daarmee niet in eindeloze historiografische debatten, maar 
een bredere context en een uitgebreidere discussie over de implicaties van zijn 
onderzoek voor de internationale Atlantische historiografie had zijn onderzoek 
wel verder kunnen verdiepen. Ook Jordaans conclusie dat de zwarte en gekleurde 
bevolking van Curasao mogelijkheden had “die het overgrote deel van de mensen 
van Afrikaanse afkomst in de meeste andere Amerikaanse koloniën niet had” 
(p. 219) zou baat hebben gehad bij een toevoeging van uitgebreider comparatief 
materiaal. 

Het bovenstaande neemt niet weg dat Jordaans boek een belangrijke aanvulling 
is op de bestaande literatuur over het eiland. Met zijn systematische aanpak en 
grondige archiefonderzoek biedt hij het eerste overzichtswerk over de vrije niet- 
blanke bevolking op Curasao. Zijn onderzoek laat zien dat er nog veel te winnen 
is door nader onderzoek naar het beschikbare archiefmateriaal, en dat ook vanuit 
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Nederlandse bronnen een uitgebreid en genuanceerd beeld te verkrijgen is van de 
niet-Europese bevolking van een Atlantische samenleving. 

Suze Zijlstra 

Marcel van Engelen, Het kasteel van Elmina, in het spoor van de Nederlandse slavenhan¬ 
del in Afrika (Amsterdam: De Bezige Bij, 2013,304 p., ISBN 978-90-2347-704-4; € 19,90) 

Journalist Van Engelen bezocht in 2008 Ghana. Zijn boek begint wanneer hij in dat 
jaar onvoorbereid op het Nederlandse kerkhof bij Elmina wordt geconfronteerd 
met de laatste rustplaats van Nederlanders die eeuwen geleden in de omgeving 
zijn overleden. “O weldadige moeder ontvang uwe kinderen weder” staat er boven 
de ingang naar de begraafplaats. Dat moet inderdaad een merkwaardige ervaring 
voor de schrijver zijn geweest. Het drong tot hem door (in zijn woorden) dat het 
echt was gebeurd, dat slavernijverleden. Wanneer hij in Elmina geen boek kan 
kopen dat iets vertelt over de geschiedenis van het kasteel en de slavernij, besluit 
hij om het zelf te schrijven. Een boek, dat hij zelf had willen lezen. 

Eenmaal terug in Nederland gaat hij ‘in het voetspoor van de Nederlanders op de 
West-Afrikaanse kust’ op zoek naar herinneringen, aanwijzingen of andere sporen 
van hun aanwezigheid. Wat volgt is een goed geschreven, maar niet vernieuwende 
beschrijving van het ontstaan van de trans-Atlantische slavenvaart en hoe de 
Republiek daarbij betrokken raakte. Van Engelen maakt op een aangename wijze 
gebruik van citaten uit persoonlijke brieven of documenten die zijn geschiedenis il¬ 
lustreren. Er is een fraaie beschrijving van de geschiedenis van het oudste Europese 
gebouw in dit deel van Afrika. Het was weliswaar door Portugezen gebouwd, maar 
was sinds 1637 eigendom van de WIC. In het hoofdstuk Historikerstreit laat hij 
de verschillende opvattingen over hoe we moeten en kunnen omgaan met onze 
slavernijgeschiedenis goed gedocumenteerd de revue passeren. 

Tamelijk bijzonder wordt het boek wanneer Van Engelen daadwerkelijk in 
de voetsporen treedt van slavenhandelaren, van Afrikaanse slavenhandelaren 
om precies te zijn. De auteur probeert daarbij om een ‘Afrikaans geluid’ te laten 
doorklinken en zich niet uitsluitend te baseren op Europese en Amerikaanse ‘witte’ 
bronnen. In het binnenland van Ghana ontdekt hij dat de Ghanezen een nuchtere 
blik op de trans-Atlantische slavenhandel hebben. De slavernijgeschiedenis ligt 
vooral gevoelig bij de nakomelingen van de destijds weggevoerde slaven. Die heb¬ 
ben geen afstammelingen in Ghana. Dat geldt niet voor de inheemse slavenhandel, 
dat ligt nog wel gevoelig. 
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Van Engelen ontdekt dat de Afrikaanse rol bij de slavenhandel aanzienlijk 
groter is dan in het algemeen wordt gedacht in Nederland. Het waren Afrikanen die 
de mensenhandel volledig in handen hadden tot het moment dat de slaven de kust 
bereikten. De slaven waren slachtoffers van onderlinge oorlogen, krijgsgevangenen 
van vijandige groepen. Door straf of schuld kon je ook eigendom van een ander 
worden. Later werden er ook ordinaire rooftochten gehouden. Hij beschrijft dat 
Afrikanen niet de onnozele, weerloze slachtoffers van de superieure Europeanen 
zijn maar gelijkwaardig. Dat gold natuurlijk in het bijzonder voor de handelaren en 
vorsten. Voor de slavenhandelaren vormden Europeanen een extra mogelijkheid 
om slaven te kunnen verhandelen. De laatsten bleven op hun handelsposten zitten, 
ze kenden het binnenland niet en dat schiep voor de Afrikanen de mogelijkheid 
om de verschillende Europese handelaren tegen elkaar uit te spelen. Van Engelen: 
“Veel meer dan ik me van tevoren had voorgesteld bepaalden Afrikanen hoe de 
slavenhandel hier verliep. [...] De Afrikaanse betrokkenheid doet niets af aan de 
verantwoordelijkheid van de Europeanen of het immorele karakter van hun daden. 
[...] Maar deze geschiedenis is wel minder zwart-wit, en dus gecompliceerder, dan 
zij vaak wordt voorgesteld.” 

Hij merkt tijdens zijn onderzoek dat het slavenverleden nog altijd een rol speelt 
in het huidige Ghana. Nog steeds zien veel leden van de Ashantistam, destijds 
beruchte slavenhandelaren die veel slaven uit het noorden van Ghana haalden, 
Noord-Ghanezen als inferieur. Het is niet verbazend dat in het noorden de Ashanti 
een kwalijke reputatie als slavenhandelaars hebben. 

In het boek combineert Van Engelen wetenschappelijke literatuur met oral 
history en interviews met deskundigen en betrokkenen. Het boek volgt niet de 
klassieke chronologie, maar wisselt regelmatig van tijd en plaats en dat is deze 
keer geen minpunt. Integendeel, het boek leest prettig en bedrieglijk snel zodat 
de lezer zich pas later realiseert een informatief boek te hebben gelezen. 

DirkJ. Tang 

Maarten van Doorn en Kees Stal, Geschiedenis van Scheveningen. Vroegste tijd tot 18/5 
(Zutphen: Walburg Pers, 2013,320 p., ill., ISBN 978-90-5730-954-0; € 39,50) 

Wat een mooi boek is dit eerste deel van de geschiedenis van Scheveningen gewor¬ 
den. De publicatie ervan sluit aan bij het verheugende verschijnsel dat in de laatste 
decennia van vele steden, dorpen en ook provincies een nieuwe geschiedschrijving 
is verschenen. Resultaten van goed modern onderzoek worden zo in het brede kader 
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van al bestaande kennis geplaatst. Het gaat hier te ver voorbeelden te noemen, zoals 
de meerdelige geschiedenis van Amsterdam. Kenmerk van deze nieuwe publicaties 
is altijd dat zij het werk van meerdere auteurs zijn. Een vierdelige geschiedenis 
van Leiden met P.J. Blok als enige auteur is niet meer denkbaar. 

Aan de geschiedenis van Scheveningen worden twee delen gewijd met een 
cesuur omstreeks 1875. Het is geen luxe, want de eerdere geschiedenis verscheen, 
postuum, tweedelig in 1926 (een fotomechanische herdruk in één band dateert 
van 1968) van de hand van J.C. Vermaas, een gepensioneerd onderwijzer, met in 
totaal duizend bladzijden. Aan het voorliggende eerste deel werkte een team van 
veertien auteurs mee. Het is magnifiek geïllustreerd. De goed geannoteerde tekst 
staat in twee kolommen. Het boek zelf is in twee delen opgesplitst: Kustdorp 
bij Den Haag tot 1800 en Nieuwe Banden, Nieuwe Perspectieven tot 1875 met 
een kort Intermezzo voor de Bataafs-Franse Tijd. Aan dit alles gaat vooraf een 
hoofdstuk over Drieduizend jaar wonen in de Scheveningse duinen tot de late 
Middeleeuwen. Elk van de twee delen heeft drie hoofdstukken met identieke 
thematiek, vrij weergegeven: hoe ziet de locatie eruit, wat doet men voor de kost 
en hoe leeft men met elkaar. 

Scheveningen vormde altijd een onderdeel van Den Haag en viel onder het 
hoogheemraadschap Delfland. Het bestuurlijk gezag berustte in Den Haag. Eén 
of twee Scheveningers waren altijd lid van het college van schepenen en later 
van de gemeenteraad. Kerkelijk was Scheveningen sinds 1466 zelfstandig. Het 
is eigenlijk steeds een dorp op zichzelf gebleven, waar Den Haag zich de gehele 
periode niet erg om bekommerde. Kenmerkend voor Scheveningen is het altijd 
sterke gemeenschapsgevoel. Het was geenszins een geïsoleerde gemeenschap 
dankzij de contacten naar buiten via de zee en via Den Haag. Het was wel een 
samenleving die vasthield aan haar eigen dialect en in stijgende mate aan haar 
eigen klederdracht. Taalhistoricus Cor van Bree schrijft over de ontwikkeling van 
het Schevenings, telkens verweven in de betreffende hoofdstukken. 

De Haagse interesse voor Scheveningen ging vaak alleen maar naar het dorp 
uit als plaats van ontspanning aan zee. De aanleg van de bestrate en kaarsrechte 
tolweg van Den Haag naar het begin van de Keizerstraat in Scheveningen, een idee 
van Constantijn Huygens uit 1653 en in 1665 voltooid, past hierbij volledig. Haagse 
bestuurders en ondernemers begonnen zich pas ingrijpend met Scheveningen te 
bemoeien toen de ontwikkeling van het dorp tot een serieuze badplaats aantrek¬ 
kelijk werd. Dat dateert van kort voor 1830, nadat de Scheveninger Jakob Pronk in 
1818 een eenvoudig badhuisje en een paar strandkoetsen in gebruik had genomen. 
Een plan daartoe had hij al in 1806/7 voorgesteld. Van toen af ging Scheveningen 
een tweedelige economie kennen: visserij en badcultuur. Het gebruik van het 
strand voor bomschuiten en strandleven met baden ging problemen opleveren. Er 
kwamen ideeën voor een haven, die pas na een vijftig jaar in 1904 realiteit werd. 
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Scheveningen was omstreeks 1875 uitgegroeid tot een dorp met bijna tiendui¬ 
zend inwoners. In 1622 waren het er maar 1148 geweest, een aantal dat daarna 
was verminderd en pas in de achttiende eeuw tot 2376 in 1769 was gestegen. 
Henk den Heijer zet heel helder uiteen hoe de zeevisserij in de vroegmoderne 
tijd in feite de enige bestaansbron was. Daarbij legt hij uit met welke types van 
schepen werd gevaren, met welke netten welke soorten vis werden gevangen en 
in welke seizoenen. Afslager Adriaen Coenen uit de tweede helft van de zestiende 
eeuw met zijn tekeningen en geschriften wordt natuurlijk geregeld aangehaald. 
Net als andere dorpen langs de Zijde gingen de vissers op Scheveningen gebukt 
onder het verbod om pekelharing te vangen, een monopolie van de haringsteden. 
Scheveningers moesten zich wat de haring betreft beperken tot de steurharing, 
doorgaans gerookt tot bokking. Pas in 1857 werd in een uitgebreide Visserijwet 
vrijheid van vissen aan iedere vissersplaats gegeven. Van die vrijheid maakten 
Scheveningers spoedig optimaal gebruik. Het aantal bomschuiten en de aanvoer 
van haring namen enorm toe. Henk Slegte beschrijft deze negentiende-eeuwse 
veranderingen. 

In elk deel is dus een hoofdstuk gewijd aan de mensen in de dorpse samen¬ 
leving. Arjan Nobel schetst in een goed geschreven paragraaf het kerkelijk leven 
in de zestiende tot en met de achttiende eeuw. Annette de Wit slaagt er met haar 
kennis van het leven in Maassluis en Ter Heijde in ook een treffend beeld van 
de vrouwen, kinderen en huisvesting te geven. Een zeer lezenswaardig boek, 
waarvan ik hier hoofdzakelijk enkele maritiem-historische facetten aanstip. En 
wat is Scheveningen vaak getekend en geschilderd, met name in de negentiende 
eeuw, waarbij ook het ontstaan van de zogenoemde Haagse School behoort. 

J.R. Bruijn 

J. Appleby, Shores of Knowledge. New World Discoveries and the Scientific Imagination 
(New York: W.W. Norton & Company, 2013,320 p., ill., ISBN 978-0-393-23951; US$ 26,95) 

Tussen 1550 en 1650 vond een ware revolutie plaats in de manier waarop Westerse 
wetenschappers trachtten de wereld te begrijpen. Dit nieuwe begrip van de wereld 
hing nauw samen met de Europese ontdekking van Amerika. Deze ontdekking 
ontdeed veel van de klassieke wetenschap van haar schijn van volledigheid. Niet 
langer werden klassieke auteurs gezien als de enige bron van kennis. Empirische 
gegevens gingen de basis vormen voor wetenschappelijk onderzoek. Zo leidde de 
ontdekking van Amerika mede de basis voor de wetenschappelijke revolutie. Of, 
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zoals Francis Bacon het formuleerde: “Distant voyages and travels have brought to 
light many things in nature, which may throw light on human philosophy and science 
and correct by experience the opinions and conjectures of the ancients.” 

Althans, dit was lang de gangbare visie. Schrijvers als John Elliott, Michael Ryan 
en Anthony Grafton hebben een revisionistische visie gepresenteerd, waarin de 
ontdekkingen van de vijftiende en zestiende eeuw niet meer dan een marginale 
invloed hebben gehad op de veranderingen in de wetenschapsbeoefening. Im¬ 
mers, deze ontdekkingen bevestigden juist de superioriteit van blanke christenen 
ten opzichte van andere volkeren. Ook bleek het bestaan van de Nieuwe Wereld 
goed in te passen in de Bijbelse weergave van de geschiedenis en in klassieke 
beschrijvingen van de fysieke wereld (zie A. Grafton e.a., Newworlds, ancient texts, 
the power oftradition and the shook of discoveries (Cambridge M A 1995) p. 1-7). 

In haar meest recente boek, Shores of Knowledge, gaat professor Joyce Appleby 
in op deze discussie. Zij is professor emeritus aan de University of California, Los 
Angeles. Een groot deel van haar onderzoek richtte zich op de relaties tussen 
economie en ideologie. Zij is gespecialiseerd in de ideologische achtergronden 
van de Amerikaanse Republiek in de eerste decennia na 1776. Ook heeft Appleby 
gepubliceerd over liberalisme en de ideeëngeschiedenis van het kapitalisme, en 
over historiografische onderwerpen. 

In Shores of knowledge geeft Appleby een overzicht van contemporaine be¬ 
schrijvingen van de Nieuwe Wereld. Mede door de uitgebreide beschrijvingen 
van Bartolomé de las Casas, Gonzales de Oviedo en Bernardo de Sahagun van de 
inwoners, flora en fauna van Amerika maakte contemplatie plaats voor observatie 
als basis van kennis. Daarnaast leidde de realisering dat de Indianen in het geheel 
geen kennis hadden van het christendom tot een belangrijk epistemologisch pro¬ 
bleem: hoe kon het bestaan van deze eerder onbekende volkeren worden verenigd 
met de christelijke aanname dat alle mensen op aarde leven onder het oordeel 
van één enkele God? 

De vele publicaties over de Nieuwe Wereld legden het intellectuele funda¬ 
ment voor de moderne biologie en de daaraan gerelateerde wetenschappen als 
biochemie, biomedische wetenschappen, genetica en farmaceutica. Immers, de 
reisbeschrijvingen repten over dieren en planten die geheel onbekend waren in 
Europa. Dit dwong wetenschappers na te denken over de vraag of en zo ja, hoe 
soorten evolueren. Dit proces werd verder versterkt door de uitvinding van de 
boekdrukkunst die leidde tot een enorme toename in de snelheid en omvang van 
de verspreiding van informatie. 

Schrijvers als Montaigne en Shakespeare waren van mening dat de volkeren 
van de Nieuwe Wereld de vergelijking met die van Europa glansrijk konden door¬ 
staan. Montaigne ging zelfs zo ver het wijdverbreide kannibalisme in Amerika als 
voorbeeld te stellen voor intolerante Europeanen die hun vijanden weliswaar niet 
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opaten, maar wel op de meest barbaarse manieren martelden en terechtstelden. 
Zo leidde de ontdekking van Amerika indirect tot een nieuw besef van tolerantie 
op politiek en godsdienstig gebied. 

In eerste instantie werd veel van het wetenschappelijk onderzoek van de 
Nieuwe Wereld verricht door gentleman scholars voor wie wetenschapsbeoefening 
niet meer was dan een aangenaam tijdverdrijf. Na verloop van tijd echter namen 
professionele wetenschappers hun plaats in. Deze laatsten gingen op zoek naar 
objectieve kennis die was gebaseerd op het formuleren en vervolgens toetsen van 
hypothesen door middel van experimenten. Op basis van empirische gegevens 
trachtte men wetmatigheden te ontdekken. Een goed voorbeeld hiervan is het werk 
van Casper Linnaeus, de grondlegger van de moderne plantkunde en zoölogie. 

In de negentiende eeuw zou Amerika de voedingsbodem vormen voor het 
werk van twee van de grootste wetenschappers die Europa heeft voortgebracht: 
Alexander von Humboldt en Charles Darwin. In dat werelddeel vonden zij de 
fossielen, dieren, planten en landschappen waarop zij hun baanbrekende werk 
konden baseren. Het boek van Joyce Appleby geeft een helder overzicht van de 
belangrijkste intellectuele gevolgen van de ontdekking van de Nieuwe Wereld. 
Zij hanteert een prettige schrijfstijl en heeft een goed oog voor sprekende details 
en voorbeelden van de gevolgen van de nieuwe wetenschapsbeoefening. Zo was 
Lodewijk XIV erg ontstemd toen na de eerste wetenschappelijke landmetingen 
bleek dat Frankrijk aanmerkelijk kleiner was dan eerder gedacht. Het zal voor 
historici die van mening zijn dat de ontdekkingsreizen geen grote invloed hadden 
op het Westerse denken over wetenschap niet eenvoudig zijn haar vurige pleidooi 
te ontkrachten. Een punt van kritiek is er wel. Appleby zet de tegenstelling tussen 
de donkere middeleeuwen enerzijds, en de periode van de grote ontdekkingsreizen 
en de wetenschappelijke revolutie anderzijds wel erg scherp neer. Zij noemt wel de 
Kruisvaarders, de gebroeders Vivaldi, Marco Polo en Hendrik de Zeevaarder, maar 
trekt niet de conclusie dat deze middeleeuwers nieuwsgierig waren naar gebieden 
buiten de grenzen van de Oude Wereld, bereid waren grote reizen te maken, en 
hiervoor de benodigde kennis en ervaring bezaten. Dit laat echter onverlet dat 
Shores of Knowledge een aanrader is voor iedereen die geïnteresseerd is in de 
geschiedenis van de ontdekkingsreizen of wetenschapsgeschiedenis. 

Mark van Koppen 
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Jacques Péret, Les Corsaires de l’Atlantique de Louis XIVa Napoléon (La Crèche: Geste 
editions, 2012,312 p., ill., ISBN 978-2-84561-904-3; € 25,00) en Michel Aumont, Destins 
et aventures corsaires. En mer !Sus a l’ennemi (Nonant/Bayeux: Orep éditions, 2012, 
240 p., ill., ISBN 978-2-8151-0084-7; € 22,00) en Michel Lécureur, Corsaires et pirates de 
Normandie (Parijs: Magellan & Cie éditions, 2011,176 p., ill., ISBN 978-2-35074-192-5; 
€ 28,00) en Jean Fran§ois Jacq,L’Age d’Ordes corsaires. 1643/1815 Morlaix-Paimpol-Bréhat- 
Binic (Rennes: Editions Apogée, 2011,256 p., ill., ISBN 978-2-84398-398-6; € 20,00) en 
Patrick Villiers, Jean Bart corsaire du Roi Soleil (Paris: Fayard, 2013,552 p., ill., ISBN 
978-2-21366-206-0; € 25,00) en Yves Nerzic, Duguay-Trouin, armateur malouin, corsaire 
brestois (Milon la Chapelle: Editions HetD, 2012,576 p., ill., ISBN 978-2-9142-6624-6; 
€ 35,oo) en Gilbert Buti en Philippe Hrodej, Dictionnaire des Corsaires et Pirates (Paris: 
CNRS Editions, 2013, 990 p., ill., ISBN 978-2-271-08060-8; € 32,00) 

The history of privateering and piracy has been the subject of so many studies over 
time that one could be forgiven for thinking that there is nothing much left to be 
said. Yet this is clearly not the case, as shown by the appearance over the last two or 
three years of a number of works built upon a great deal of new research conducted 
over the last decade and upon modern historical approaches. This applies to works 
of synthesis focusing on a particular maritime theme and to local histories. In his 
book, Jacques Péret, an historian specialising in the coastal society of the ‘Centre 
Ouest’, studies privateering in a defined space from the Loire to the Gironde, the 
significance of which he extends to the rest of the Atlantic by considering the 
pursuit of both French and foreign corsairs. He is able to do this by exploiting the 
rich archives of the admiralty of La Rochelle. The book has three parts, of three 
chapters, each with a clear theme: the first on the ports, the men, and the ships; 
the second aptly entitled La guerre de course au ras des vagues: Chasser, combattre, 
amariner (Commerce Raiding: The Chase, the Fight, and Getting Sea Legs); and the 
third, inevitably perhaps, Le business de la course etses liaisons dangereuses (The 
Business of Privateering and its Dangerous Liaisons). Some conclusions, it must 
be said, are not entirely convincing as the author has not consulted some relevant 
works both French and from abroad. Many maps and figures containing extracts 
from local documents nicely complement the text, though there are two remarks 
to make specifically regarding the maps on pages 34 and 41. The first lists prizes 
brought to Atlantic ports between 1702-1713. It would have been better to use the 
same cartographic technique employed as with the one on page 38 to distinguish 
between the prizes and ransoms and not to consider them all together for each 
port. This would allow the reader to see whether ports specialised in prizes or in 
ransoms. As for the map on page 41, there is no scale to indicate what precisely the 
circles correspond to. Furthermore, the author uses phrases like ‘eaux brunes’ on 
page 137. This is a translation of‘brown waters’ which is used to describe coastal 
and riverine spaces and evokes the concept of a ‘Brown Water Navy’, an American 
concept referring to ships designed only to be used in these areas. In this case, an 
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explanatory note would have been useful for readers unfamiliar with the concept. 
The strength of the book lies in the information derived from the exploitation of the 
documents from the local admiralty but also from sketching out new questions in 
relation to armaments and the financing of privateering. The title of one chapter, 
The Dangerous Liasons of Privateering, referring to the famous film of this name 
recalls the affinity that often existed between coastal communities of the two 
enemy nations. 

The two works of Lecureur and Aumont evoke privateering and piracy from 
a Norman point of view, offering a unique and richly illustrated synthesis. Jean 
Francois Jacq, whose work was recognised in 20t3 by the Société Frangaise 
d’Histoire Maritime, explores the history of privateering from a local point of view, 
uncovering the existence and the function of local privateering far from the great 
corsair ports. There were multiple and often complementary relations between 
these small to medium sized ports with the bigger ones, notably Saint-Malo. It 
was in the eighteenth century that secondary ports started to play a role in this 
maritime history. The author identifies these local seamen and traces their changes 
over time, including their social mobility which often did not forget the local 
population. It is an example for other local or otherwise focused studies to follow. 

For their part, Patrick Villiers and Jean-Yves Nerzic offer refreshing new 
biographies of the two almost mythological figures of French privateering: Jean 
Bart, the Dunkirker, and René Duguay-Trouin, the Malouin. Patrick Villiers, one 
of the outstanding specialists in France of privateering with many books on the 
subject, has written one of the most interesting biographies of Jean Bart since 
that of Hector Malo nearly a century ago. The book dispenses with any hint of 
hagiography which we can often still find in books today. The social mobility 
of this man is well described and situated within the broader family network to 
which he belonged. Jean Bart came from a middling bourgeois family. After a few 
campaigns on Dutch warships, notably one under Michiel Adriaensz de Ruyter, 
he began his privateering campaigns in 1674, and the successes he enjoyed led to 
his ennoblement and integration into the royal navy where he became an admiral 
{‘chef d'escadre’). A symbol of the integration of Dunkirk into the kingdom, Jean 
Bart is a larger than life character though Patrick Villiers has managed to penetrate 
into his private life. The book is very readable, almost like a novel, contains a 
number of useful references, and a rich and current bibliography bringing studies 
of the man up to date. One small criticism could be levelled, however, against the 
spellings of some Dutch names and ships which could have been more rigorously 
checked. 

Jean-Yves Nerzic’s biography concerns a person with a very similar career to 
Bart: René Duguay-Trouin. The author, a former naval officer and author of a thesis 
on combined arms at Brest at the end of the reign of Louis XIV, paints a revealing 
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and uncompromising picture of the man himself. Not happy simply to revisit the 
memoires of Duguay-Trouin as so many others do, he consults different editions 
complemented by many national and local archives. Duguay-Trouin had many 
exploits capturing corsairs from Zeeland, attacking Rio de Janeiro, confronting 
many warships all the while suffering from sea sickness. He could not have 
achieved this without the support of his family and notably of his brother Luc 
Trouin de la Barbinais, the financier and logistician, and of many other diverse 
relations such as Desclouzeaux and the Pontchartrain ministers. The work opens 
with a description of the reality of privateering at Saint-Malo and life of the Trouin 
family. The privateering career of Duguay-Trouin had not always been crowned 
with success. There were financial failures but also family tragedies like the death 
of his two brothers which greatly affected him. His antics and behaviour at sea (he 
was combative, stubborn, and angry) makes him a suitable character for a cloak and 
daggar novel. Jean-Yves Nerzic finishes the work by underlining the importance 
of the Trouins to the armaments of Saint-Malo. Useful appendices complete the 
book which only suffers from a few clumsy passages and typographical errors as 
well as some minor errors on certain subjects such as Job Forant. 

Let us finish with a doubtlessly preliminary report on the recent release, under 
the editorship of Gilbert Buti and Philippe Hrodej, of the dictionary on corsairs and 
pirates. This dictionary, the fruit of two years’ work, has over 600 entries on priva¬ 
teering, piracy, and freebooting. Next to some well-known captains, others appear 
along with thematic entries (on privateering and the Dutch trading companies, 
the VOC and the WIC, or on the cities of Zeeland and privateering, for example). 
The book is not a dictionary of French privateers and pirates; it also concerns 
other nationalities (English, Spanish, Dutch, not to mention the Barbary corsairs 
and the knights of the Mediterranean military orders). It is an international work, 
reflecting the nature of privateering and piracy itself. The period of study is also 
vast because, even if concentrates on the modern period, it covers the origins to our 
days (to the attacks of 2011) and all the seas of the world. This dictionary is a unique 
work, which will no doubt be followed by another covering the phenomenon in 
its global manifestation. It concludes with 88 pages of bibliography and sources! 

Roberto Barazzutti 
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Gerard A.B. Nijhuis, Georg Willem Amelung. Commies van de Convooien & Licenten te 
Ootmarsum 1774-1791 (Hengelo: Artisan Publishing, 2013,688 p., ill., ISBN 978-90-8206- 
003-4: € 37,50) 

Voor ieder die de geschiedenis van de Nederlandse marine in de tijd van de Re¬ 
publiek bestudeert, blijft de financiering van de oorlogsvloot iets merkwaardigs 
hebben. Het bestendige en basisdeel van de gelden kwam altijd voort uit de 
opbrengsten van de in- en uitvoerrechten, toentertijd aangeduid als de convooien 
en licenten. Die werden niet alleen in de zeehavens geïnd, maar ook op door- 
gangsplaatsen (“uyterste wachten") langs de landgrenzen. Een heel apparaat van 
beambten hadden de vijf admiraliteitscolleges daarvoor in dienst: commiezen 
(convooimeesters), controleurs en cherchers. Het grondgebied van de Republiek 
was in vijf regio’s opgedeeld. De admiraliteit van Amsterdam bijvoorbeeld had 
inningskantoren in Utrecht en Gelderland. Overijssel viel onder de admiraliteit 
van het Noorderkwartier. De geïnde gelden met de administratie in drievoud 
werden elk kwartaal opgestuurd naar de ontvanger-generaal van de betreffende 
admiraliteit. In totaliteit ging het in de tweede helft van de achttiende eeuw om 
ongeveer anderhalf miljoen guldens, bestemd voor de instandhouding van de 
infrastructuur van elke admiraliteit en de bouw en uitrusting van geoormerkte 
oorlogsschepen ter bescherming (konvooiering) van de handel en scheepvaart. 
De opbrengsten van de convooien en licenten zijn in de geschiedschrijving al 
enige tijd vastgelegd, maar niet hoe nu in de praktijk de gang van zaken op een 
inningskantoor was. 

In deze situatie heeft het boek van Nijhuis verandering gebracht en wel aan de 
hand van een klein kantoor in Twente: Ootmarsum, omstreeks 1780 een stadje met 
minder dan tweeduizend inwoners. Op zoek naar zijn voorouders stuitte Nijhuis 
- die inmiddels diverse lokale studies op zijn naam heeft staan - op de figuur 
van Georg Willem Amelung (1737-1791), afkomstig uit de omgeving van Hannover. 
Geschillen rondom de nalatenschap van de ongehuwde Amelung hebben ertoe 
geleid dat zich in het stadsarchief van Oldenzaal allerhande financiële bescheiden 
bevinden betreffende de in- en uitvoerrechten over 1775-1790. Zo is bijvoorbeeld 
de volledige administratie over 1775 en 1776 bewaard en nu door de auteur in 
zijn boek opgenomen, dat wil zeggen de data met de namen van de vervoerders, 
goederen, hun waarde en bestemming. Gerrit en Matthias ten Cate bijvoorbeeld 
brachten toen garen naar Hengelo. Het is alles heel kleinschalig, want Ootmarsum 
was van de vier kantoren in Twente de op één na kleinste met jaaropbrengsten 
van amper enkele honderden guldens. De admiraliteit van het Noorderkwartier 
bezat in totaal 23 kantoren. Van geen enkel ander kantoor in de Republiek is een 
dergelijke studie beschikbaar. 
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Amelung is de centrale figuur in Nijhuis’ publicatie bestaande uit drie 
zelfstandige studies, waarvan de eerste in 2006 ook al afzonderlijk verschenen 
is. Ootmarsum, Twente en Overijssel vormen het kader. Gefascineerd door de 
geschiedenis van zijn geboortegrond heeft de auteur tijdens een jarenlange zoek¬ 
tocht in zeer vele archieven en in een indrukwekkende hoeveelheid literatuur de 
tijd, de streek en haar bewoners met al hun gebruiken trachten te doorgronden. 
Uitgangspunt was een kasboek van Amelung over 1785 toti788 waardoor diens 
leefwereld kon worden ontleed. Voor de maritiem historicus is het interessant 
hoe Amelung die inning van de convooien en licenten in de praktijk verzorgde 
en administreerde. Hoe het systeem van de binnenlandse paspoorten (op p. 466 
is een exemplaar nog uit 1599 weergegeven) werkte en hoe fraude soms vanzelf 
ontstond. Want dat Amelung fraudeerde staat vast, ook dat het admiraliteitsbe- 
stuur in Hoorn/Enkhuizen hiervan op de hoogte was. Een paar keer was er ter 
plaatse controle. Interessant is het verhaal over fraude in 1785 bij de invoer van vee. 
Uitvoerig wordt ook ingegaan op de transportmiddelen en het wegennet. Amelung 
was een gefortuneerd man geworden en opgenomen in de lokale upper ten, maar 
hij had ook zijn vijanden. Eén hunner noteerde bij zijn overlijden: “het singulier en 
wellustig leven van dezen avonturier... zal zo ligt niet worden vergeten”. Nijhuis 
heeft ervoor gezorgd, dat dit zelfs nu nog het geval is door een kloek en heel fraai 
geïllustreerd boek, voorzien van vele tabellen en (wegen) kaarten te publiceren. 

J.R. Bruijn 

Sjoerd de Meer en Joost Schokkenbroek (ed.), Hoogtij. Maritieme identiteit in feesten, 
tradities en vermaak (Zutphen/Amsterdam/Rotterdam: Walburg Pers, Jaarboek 2013 
Maritieme Musea Nederland, 2013,126 p., ill., ISBN 978-90-5730-940-3; € 24,95) 

In deze bundel gaan conservatoren van Het Scheepvaartmuseum in Amsterdam en 
het Maritiem Museum Rotterdam na welke weerslag de maritieme bedrijvigheid 
gehad heeft op de Nederlandse identiteit. Dat doen ze aan de hand van voorwerpen 
en archieven uit hun eigen collecties. Deze culturele benadering van vrolijke 
feesten ter land en ter zee en vermaak aan boord brengt de bredere betekenis van 
de zeevaart op het Nederlandse nationale zelfbewustzijn in beeld. 

Deze collectie van tien bijdragen volgt een globale chronologische lijn van 
de negentiende eeuw tot nu, van algemeen naar specifiek. De betrokkenen zijn 
eerst vooral autoriteiten en het feestvierende volk, en later reders, bemanning 
en passagiers. De feestelijkheden zijn geen spontane uitbarstingen van vreugde, 
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maar geregisseerde evenementen die een nationaal of commercieel doel dienen. 
Zo diende zeeheld Michiel de Ruyter door zijn eenvoud, plichtsbesef en vaderlands¬ 
liefde als inspiratiebron voor een natie die sterk in macht had ingeboet en moed 
putte uit een glorieus verleden. Maar onderhuids bleef dat verleden doorwerken. 
De feestelijkheden bij de opening van het Noordzeekanaal in 1876 waren een 
weerspiegeling van de machtsverhoudingen aan de wal. Nederland liet zich zo sterk 
inspireren door de Gouden Eeuw om de rol van Amsterdam te herstellen, dat de 
opening van de Nieuwe Waterweg vier jaar eerder onopgemerkt bleef, terwijl dat 
nu juist het startschot voor de Rotterdamse dominantie op scheepvaartgebied zou 
worden. Zo vertroebelde de verbeelding van het verleden het zicht op de trends in 
de toekomst. In andere gevallen werkte dat juist andersom en dienden historische 
verwijzingen naarde zee als bindmiddel om het gevaar van een verdeeld Nederland 
te bezweren. Het jonge koningshuis greep vaak naar dit middel en organiseerde bij 
tal van markeringspunten en jubilea een maritiem feestje. Zeespektakels hadden 
het voordeel dat de vorst of vorstin zich aan veel mensen kon vertonen, zonder dat 
hij of zij echt dichtbij hoefde te komen. Hun legitimatie vroeg bij een afnemende 
politieke invloed om grotere publieke zichtbaarheid. De maritieme thematiek 
bond vorst en volk samen middels een glorierijk verleden. 

Het eerste deel van de bundel bekijkt de zeevaart in dienst van de natie en vloeit 
vooral uit Amsterdamse pennen, het tweede deel verplaatst het toneel naar zee en 
is Rotterdams van oorsprong. Deze essays zoeken naar Nederlandse kenmerken 
aan boord, bij tewaterlatingen, feestdagen, amusement en sport en spel. Natuurlijk 
is daar Sinterklaas. Dat feest werd gevierd door de bemanning voor de passagiers, 
vooral op emigratieschepen met veel Nederlanders en kinderen aan boord. Kerst 
was een feest voor iedereen, met als extraatje een tweede kerstdag voor de beman¬ 
ning, compleet met een kerstpakket van liefdadigheidsorganisaties uit Nederland. 
Maar hier was de band met thuis sterker dan de nationale verbondenheid. 

Bordspelen, vossenjachten, film, muziek en dans deden hun intrede als be- 
langrijkste vertiermogelijkheden op gewone reizen, maar verschilde qua invulling 
afhankelijk van de bestemming van de reis. Op de tochten van de Holland-Amerika 
Lijn naar de VS nam de bemanning een avond voor haar rekening, naar dat ge¬ 
beurde niet op de reizen naar Indië. Op deze reizen gingen de passagiers veel 
later naar bed, misschien omdat ze investeerden in het leggen van bruikbare 
contacten. Ook kregen ze meer dekspelen voorgeschoteld als middel om het vele 
eten te compenseren. Zo paste het aanbod bij de aard van de reis. In zijn meest 
doorontwikkelde vorm werd de bootreis zelf voorgesteld als een groot feest, een 
drijvende vakantiebestemming, een plek vol romantische vrijheid, een groots 
amusementsgebeuren. 

Het resultaat van deze beschouwingen is een rijke oogst aan voorbeelden van de 
culturele neerslag van het maritieme verleden in onze nationale zelfbeschouwing 
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die vergeleken kan worden met andere maritieme mogendheden. De internationale 
aanknopingspunten dienen zich aan in vele Britse voorbeelden voor de publieke 
(vloot)schouwspelen en de Amerikaanse en Franse inspiratiebronnen voor het 
amusement aan boord. Dat levert een mooie paradox op: bij alle nadruk op het 
Nederlandse karakter, varen de bedenkers op een buitenlands kompas. Dit patroon 
was niet op alle routes hetzelfde. De essays suggereren dat er meer internationaal 
amusement op de trans-Atlantische route was dan op de tocht naar Indië. Dat 
was waarschijnlijk nodig vanwege concurrentieoverwegingen. Ook tippen ze 
aan verschillen tussen de heen- en terugreis, die bijdragen aan de nuances van 
het maritieme verleden. 

Het is prijzenswaardig dat deze musea hun collecties via een publicatie on¬ 
der een brede aandacht brengen. Ze brengen zo de rijkdom van hun bezit naar 
buiten. Deze bundel, die prachtig is vormgegeven, moedigt andere historici aan 
om verbindingen te leggen tussen het leven aan land en op zee. Zij kunnen de 
horizon verder verbreden door ook het maritieme verleden buiten de Randstad te 
bekijken, want de beleving in Appingedam of Arnemuiden zou heel goed andere 
nationale varianten op kunnen leveren. Deze aanvullingen zouden een bijdrage 
kunnen leveren aan de vraag hoe groot (of klein) de continuïteit was tussen de 
wereld op zee en de voorstelling die men daarvan had op het land. Als thema voor 
een vervolgdeel zou een boek over ‘dood tij’ te overwegen zijn, over rouw, verdriet, 
emotie. Wat dat thema aan kleur mist, kan het aan diepgang winnen. 

Hans Krabbendam 

Ben de Pater en Tom Sintobin (eds.), Koninginnen aan de Noordzee. Scheveningen, 
Oostende en de opkomst van de badcultuur rond;goo (Hilversum: Verloren, Rythmus: 
Jaarboek voor Fin de Siècle studies 2,2013,271 p., ill., ISBN 978-90-8704-352-0; € 25,00) 

In het tweede jaarboek van Rythmus staat de opkomst van de badcultuur rond 1900 
aan de Noordzeekust van België en Nederland centraal. Scheveningen en Oostende 
waren toen toonaangevend. Ze afficheerden zich als ‘Koningin der badplaatsen’, 
Oostende nog wat nadrukkelijker dan Scheveningen. Overigens duurde de gouden 
tijd voor de ‘Koninginnen’ maar kort: met de Eerste Wereldoorlog kwam de eerste 
grote klap voor beide badplaatsen. Het mondaine, welgestelde internationale 
publiek met een hang naar exclusiviteit kon gedurende de oorlogsjaren niet gemak¬ 
kelijk meer komen. Velen verloren tijdens oorlog en interbellum bovendien hun 
fortuin, terwijl badplaatsen met minder kans op regen ook aantrekkelijker werden 
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om de zomermaanden door te brengen. Oostende had weliswaar meer direct hinder 
van de gevolgen van de oorlog, maar Scheveningen zou het wegblijven van vooral 
het welgestelde Duitse publiek eveneens voelen. Wellicht had het grote succes van 
de Pier bij een breed publiek het gevoel van exclusiviteit ook doen tanen. Met de 
opkomst van de dagjesmensen bladderde de grandeur van de ‘Koninginnen aan 
de Noordzee’ zeker verder af. 

Hoewel de lommerrijke Hofstad Den Haag met veel mondaine winkels dichtbij 
was, had de vissersplaats Scheveningen een langere aanlooptijd nodig dan Oos¬ 
tende om een welgesteld publiek te trekken. Voordat er een haven kwam, hadden 
de vissers een deel van het strand nodig voor hun schuiten. Ben de Pater laat zien 
dat zij zich regelmatig verzetten tegen het grootschalig beschikbaar stellen van 
het strand voor badgasten. In Oostende lijken de conflicterende belangen minder 
sterk te zijn geweest. De handelsstad en vestingplaats had al eerder een stadse 
allure en sloot beter aan op de internationale reisroutes van de welgestelde toerist. 
De vroegtijdige aanleg en het verder ontwikkelen van spoor-, tram- en vaarroutes 
droegen zeker bij aan het succes. Scheveningen had weer de primeur van de eerste 
paardentram in Nederland. Nadat Oostende de status van vesting had verloren, 
was uitbreiding gemakkelijker. De beschikbaar gekomen gronden werden uitge¬ 
geven door de staat. Mede door toedoen van Leopold II, grootondernemers plus 
kapitaalkrachtige investeerders uit Brussel, ondersteund door de lokale stedelijke 
bouwdienst, wist de badplaats vervolgens in relatief korte tijd populair te worden 
in vorstelijke en adellijke kringen. 

De groei en bloei van Oostende, dat als een tijdelijke zomerhoofdstad functio¬ 
neerde, was van nationaal belang en publiciteit mocht wat kosten. Investeringen 
in de hoop op grotere verdiensten kwamen zowel van private als publieke zijde. 
Paul van den Brink laat zien dat Scheveningen in veel mindere mate van zulke 
steun kon profiteren: daar werden de entrepreneurs doorgaans geacht zichzelf te 
kunnen redden en schrok de gemeente Den Haag terug voor al te grote financiële 
risico’s. Het andere investeringsklimaat is ook tegenwoordig nog zichtbaar: de stad 
Oostende figureert als één van de financiers van de bundel, terwijl de bijdragen 
over Scheveningen mede gefinancierd worden vanuit een regionaal particulier 
boekenfonds. 

In het boek komt Oostende, waar alles net iets grootser was, uitvoeriger aan 
bod. Na een woord vooraf door de redacteurs, gevolgd door een gezamenlijk hoofd¬ 
stuk over de beide plaatsen, zijn de volgende vijf bijdragen aan Scheveningen en 
enige andere Hollandse kustplaatsen gewijd. In acht bijdragen staan vervolgens 
Oostende en andere Belgische kustplaatsen centraal. De gekozen onderwerpen 
zijn daarnaast niet altijd identiek. De bundel presenteert hierdoor een mengeling 
aan perspectieven, zoals in het woord vooraf wordt gemeld. Wellicht is daarom 
in het eerste hoofdstuk door beide redacteurs niet gepoogd de artikelen in een 
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vergelijkend kader te plaatsen. De periodisering is ruim genomen. Her en der is 
bovendien sprake van overlap, vooral in de artikelen waarin de stedelijke ontwik¬ 
keling, infrastructuur en architectuur centraal staan. Het boeiende inkijkje in het 
Oostendse muziekleven van Jan Dewilde maakt daarentegen weer nieuwsgierig 
naar de stand van zaken in Scheveningen. Hoe zocht men daar naar een evenwicht 
tussen het bieden van ontspanning en van kwaliteit? En welke rol speelden de 
schilderkunst en de fotografie er? De artikelen over mode bieden zicht op badmode, 
maar ook op kleding die tijdens de verschillende sociale activiteiten gedragen kon 
worden. Uit het artikel van Rosalie Sloof blijkt tevens dat in de negentiende eeuw, 
toen men dikwijls uit het oogpunt van gezondheid een zeebad nam en geheel 
gekleed naar het strand ging, de meeste mensen nog niet konden zwemmen. 
Sommige artikelen lijken meer voor vakspecialisten geschreven, zoals bijvoorbeeld 
dat van Davy Depelchin over oriëntalisme in de kustarchitectuur. Nadere uitleg 
voor de lezer die over te weinig specifieke voorkennis beschikt kan dan nuttig zijn. 
In de laatste bijdrage lijkt tenslotte de literatuurlijst te zijn weggevallen. Kortom, 
meer redactie was in een aantal opzichten op zijn plaats geweest. 

Depelchin wijst er in zijn bijdrage op dat bronnenmateriaal over architectuur 
en interieur voor de dikwijls sterk aan mode onderhevige badplaatsen vaak schaars 
is. Projectontwikkelaars en hun voorgangers hebben doorgaans niet veel oog voor 
historisch erfgoed en voor het bewaren van hun archief. Het stadsarchief Oostende 
ging bovendien tijdens de Tweede Wereldoorlog verloren. Door diverse auteurs is 
veel geput uit gedigitaliseerde kranten en reclamemateriaal dat zich gemakkelijk 
thuis laat bestuderen. Vergelijkend onderzoek kan wederzijdse kruisbestuiving 
opleveren en daardoor zicht bieden op nieuwe bronnen of ander gebruik van 
bekende bronnen. Gezien het korte tijdsbestek waarin vermoedelijk gewerkt moest 
worden, is dat wellicht niet altijd goed mogelijk geweest. Inspiratie voor verder 
onderzoek biedt de mooi geïllustreerde bundel zeker. 

Marie-Christine Engels 

Eerde Beulakker, Onderscheid moet er zijn. Pleziervaren in Nederland, een cultuurgeschie¬ 
denis (Hilversum: Verloren, 2012,512 p., ill., ISBN 9789087043285; € 39,00) 

Eerde Beulakker heeft een omvangrijke cultuurstudie naar de ontwikkeling van 
de pleziervaart in Nederland geschreven. In twaalf hoofdstukken, ondergebracht 
in vier delen, behandelt hij in chronologische volgorde het fenomeen pleziervaren 
over een periode van bijna vierhonderd jaar: vanaf het begin van de zeventiende tot 
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in de eenentwintigste eeuw. Deze uitgave is een handelseditie van het proefschrift 
dat Beulakker op 4 april 20x2 aan de Universiteit Leiden verdedigde. 

Beulakker was een fervent zeezeiler en had een achtergrond inde psychologie. 
Deze combinatie van kwaliteiten is terug te vinden in dit boek. Voor zijn onderzoek 
hanteerde Beulakker methodes die in de psychologie gangbaar zijn: enquêtes en 
interviews. De enquête als historische bron is een zeldzaamheid en dat maakt dit 
boek sowieso al interessant. Hij zette de enquête uit onder de leden van negentien 
watersportverenigingen. Verder interviewde hij ongeveer 45 ‘informanten’ uit 
de watersportwereld, onder wie ontwerpers van jachten, museummedewerkers, 
bestuurders van watersportverenigingen, havenmeesters en watersportauteurs. Uit 
de inleiding op deze enquête blijkt dat hij zich richtte op het pleziervaren in den 
brede: zowel beoefenaars van de sport als professionals werkzaam in de bedrijfstak 
betrok hij in zijn studie. Als fanatiek watersporter kende Beulakker velen van hen. 
Hij was zeker geen buitenstaander, maar veeleer een participerend onderzoeker. 
Als geen ander had hij daardoor een goed inzicht in watersport en de voorwaarden 
waaronder deze in Nederland heeft kunnen groeien tot de omvang die het nu heeft. 
Om deze populariteit te verklaren poneert hij zeven essentiële randvoorwaarden, 
door hem “kurken” genoemd: (1) geen vrees hebben voor, maar plezier beleven 
aan water; (2) geschikt vaarwater in de buurt hebben; (3) beschikken over een 
betaalbare boot; (4) het bestaan van watersportverenigingen; (5) de uitvinding 
van de explosiemotor; (6) welvaart; en (7) een hedonistische en consumptieve 
leefstijl. Later voegt hij er nog een achtste aan toe: de emotie, verbeelding en 
natuurbeleving op of aan het water. 

Elk deel krijgt van Beulakker een karakterschets mee. Deel 1 heet Spelevaren 
en duurt van 1622 tot 1846. Deel 2 is Watersport op stand en beslaat het tijdvak 
1846-1900. Het derde deel is getiteld Een boot voor iedere beurs. Deze duurt tot 1945. 
De laatste periode, De babyboomers steken van wal, behelst de jaren 1945-2011. 
Vooral aan de cesuren hecht Beulakker grote waarde omdat deze jaren “voor de 
watersport een overgang naar een nieuwe ontwikkelingsfase markeren” (p. 22). 
Het zijn bewust gekozen momenten waartussen een ontwikkeling begint, zich 
consolideert en vervolgens overgaat in een nieuwe fase. 

De beschrijving van de ontwikkeling van de watersport over vier eeuwen is 
bedoeld om uiteindelijk een antwoord te kunnen geven op het hoe, wat en waarom 
van het populariseringsproces en de groei van watersport. Voor het overgrote 
deel van het boek is Eerde Beulakker daar zeer goed in geslaagd. Aan het woord 
is een man die alle ins en outs van de watersport kent, deze kan plaatsen in de 
tijd en kan verklaren vanuit de eigentijdse samenleving. Dat wil zeggen, het lukt 
hem uitstekend voor de jaren na 1846. Ondanks de grote hoeveelheid gegevens 
smeedt hij de eerste vier hoofdstukken niet tot een geheel. Als voorbeeld hiervan 
kan de paragraaf over “magisch scheepssier” (p. 99-103) dienen. In deze paragraaf 
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beschrijft Beulakker het fenomeen scheepsversiering. Hij begint daarbij met “rots¬ 
tekeningen in Egypte en Nubië van meer dan vijfduizend jaar geleden” (p. 99) en 
leidt de lezer via de farao’s, Grieken en Romeinen, de Vikingen en het wandtapijt 
van Bayeux in de Republiek van de late zeventiende eeuw naar de decoratie van de 
jachten van Johann Wilhelm, keurvorst van de Palts. Zijn doel is wellicht de zeer 
lange historische lijn die het decoreren van voorwerpen heeft. Maar het betoog lijdt 
onder een teveel aan uitstapjes en heeft vaak weinig te doen met de watersport of 
pleziervaart in de Lage Landen. Vanaf 1846 weet Beulakker de ontwikkeling van 
de watersport en pleziervaart haarfijn neer te zetten. Wederom een voorbeeld: in 
hoofdstuk 9 neemt Beulakker ons mee in de wereld van mobiliteit, sport en vrije 
tijd. Hij plaatst de watersport tegen de culturele achtergrond van de opkomende 
spoorwegen, volksevenementen, vrije tijd en (bal)sporten van de negentiende 
eeuw tot ver in de twintigste. Zijn beschrijving verheldert de context en de cultuur 
waarbinnen de watersport opkomt en die leidt tot de massawaterrecreatie van na 
de Tweede Wereldoorlog. Het is een goed betoog, met uitstekende voorbeelden in 
een heldere verteltrant. Gelukkig weet Beulakker dit vol te houden tot het einde 
van het boek. 

Onderscheid moet er zijn is een lijvig boek van bijna vijfhonderd bladzijden en 
met een gewicht van ruim 1,2 kilogram. Desondanks valt door het soort papier en de 
binding het boek opvallend prettig open. Erg handig voor de watersportliefhebber 
die op het achterdek van zijn schip, onder het genot van een glaasje wijn, leest hoe 
zijn sport zo populair heeft kunnen worden. 

Wouter Heijveld 

R.K. Mast, ExpeditiebedrijfH. Braakman & Co. De vaart op België met de Telegraaf vloot 
(i8n-ig88) (Emmen: Lanasta, 2013,334 p., ill., ISBN 978-90-8616-122-5; € 39,95) 

Zelden verschijnen er doorwrochte historische studies over verdwenen expedi¬ 
tiebedrijven. De oorzaak daarvan is niet alleen dat er weinig belangstelling voor 
dit onderwerp bestaat bij zowel onderzoekers als bij het lezerspubliek, maar ook 
dat er zelden voldoende archiefmateriaal beschikbaar is. Van dat laatste is het 
Rotterdamse expeditiebedrijf H. Braakman & Co. (HBC) het levende bewijs: het 
bedrijfsarchief is in de meidagen van 1940 geheel verloren gegaan. Dankzij stug 
volhouden is Rinze Mast er echter in geslaagd een schat aan informatie uit allerlei 
hoeken en gaten bijeen te brengen en zo een uitgebreide geschiedenis van het 
bedrijf te reconstrueren. 
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Mast is oud-havenmeester van Delfzijl/Eemshaven. De grootvader van zijn 
echtgenote voer op de Telegraaf-schepen vanHBCendat wekte zijn belangstelling 
voor de geschiedenis van het bedrijf. Voor het boek deed hij vanaf 2004 uitgebreid 
genealogisch onderzoek naar de families Brackmann, Klüssener en Jager, die aan 
de wieg van het bedrijf stonden. De grote doorbraak kwam in 2006, toen er een 
link met dé firma Ruys & Co. werd gevonden en in het archief van deze firma veel 
stukken betreffende HBC werden aangetroffen. De vloot van HBC werd in kaart 
gebracht door minutieus onderzoek in het Rotterdamse Kadaster en de Scheepsme- 
tingsdienst in Rijswijk. Kranten brachten verhalen over allerlei gebeurtenissen 
boven water en familieleden van HBC-medewerkers bleken over fotoalbums en 
ander materiaal te beschikken. Met al die gegevens bleek het mogelijk een boek van 
bijna 350 pagina’s te vullen: zo’n 250 pagina’s tekst, een vlootlijst met uitgebreide 
scheepsbiografieën en honderden foto’s. 

Het expeditiebedrijf werd in 1811 opgericht door de uit Duitsland afkomstige 
schippersknecht Hermann Heinrich Brackmann. Ruim honderd jaar bleef HBC een 
Rotterdams familiebedrijf, om in dejaren dertig van de twintigste eeuw op te gaan 
in Ruys & Co. De laatst overgebleven werkmaatschappij (Braakman Autovervoer 
BV) werd in 1988 verkocht. 

HBC onderhield een vervoersdienst over water tussen Rotterdam en België, met 
(behalve in Rotterdam) kantoren in onder meer Roosendaal en Amsterdam. Di¬ 
verse bedrijven die scheepvaartdiensten tussen Nederland en België onderhielden, 
werden het slachtoffer van de in 1855 aangelegde spoorlijn Rotterdam-Antwerpen. 
HBC echter breidde in 1895 haar vloot uit door vier radarpassagiersschepen met 
de naam Telegraaf (gevolgd door een nummer) over te nemen van J. Smit & Co. 
Dit bedrijf was eigendom van een nakomeling van Fop Smit, die onder meer naam 
had gemaakt in de passagiersvaart op Antwerpen. Aan het begin van de twintigste 
eeuw was HBC uitgegroeid tot een bedrijf met een gevestigde reputatie in vracht- en 
passagiersvaart. 

Vanaf 1916 waren de gevolgen van de Eerste Wereldoorlog duidelijk merkbaar, 
maar na de oorlog vond een opleving plaats. De vloot werd uitgebreid en nieuwe 
routes naar Vlissingen, Dordrecht en Middelburg werden geopend. In de jaren 
dertig volgde een lijn naar Zeebrugge en werd zelfs een verbinding tussen Twente 
en Antwerpen tot stand gebracht. Bij gebrek aan opvolgers bij HBC werd in deze 
jaren de voormalige partner Ruys & Co. voor honderd procent eigenaar van het 
expeditiebedrijf. In dejaren na de Tweede Wereldoorlog floreerde HBC dankzij 
het vervoer van auto’s (al in dejaren dertig werden veel auto’s voor General Motors 
per schip van HBC vervoerd). In 1967 was HBC marktleider op het gebied van au¬ 
tovervoer in Nederland met een vloot van maar liefst 67 schepen. Behalve General 
Motors waren ook bedrijven als Volkswagen, Ford, Simcaen Renault vaste klanten. 
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In dejaren zeventig werd Ruys (en dus ook HBC) onderdeel van Nedlloyd. Dit 
concern stootte steeds meer activiteiten die niet tot de corebusiness behoorden af 
en in 1988 werd HBC verkocht aan een Frans bedrijf. Tegenwoordig is het onderdeel 
van Walon BNL, dat een kantoor in Breda heeft en nog steeds auto’s vervoert, zij 
het op bescheiden schaal. 

Over veel zaken wijdt het boek uitvoerig en onnodig uit. Zo wordt pagina’s lang 
aandacht besteed aan de geschiedenis van iedere stad waar HBC een relatie mee 
had en tientallen krantenberichten over bijvoorbeeld ongelukken met Telegraaf- 
schepen zijn integraal opgenomen. De auteur blijft vooral anekdotisch en verbindt 
zelden conclusies aan de feiten die hij publiceert. Juist die zijn echter vernieuwend 
en interessant en geven alle aanleiding tot vergelijkend onderzoek naar de geschie¬ 
denis van andere vervoersbedrijven in de binnenvaart. Met dit verhaal maakt Mast 
bijvoorbeeld indirect duidelijk dat de teloorgang van vrachtvaartrederijen minder 
eenvoudig is verlopen dan vaak wordt gedacht. Concurrentie van de spoorwegen 
speelde weliswaar een rol, maar de HBC-directie bleek inventief in het zoeken 
en vinden van nieuwe wegen. Nader onderzoek hiernaar bij andere rederijen 
zou interessant kunnen zijn. Mast toont aan dat het mogelijk is om met doorzet¬ 
tingsvermogen en grondig speurwerk verdwenen bedrijven aan de vergetelheid 
te ontrukken en dat biedt perspectief voor een ten onrechte ondergewaardeerd 
stuk maritieme historie. 

Joke Korteweg 

Harry Dickinson, Wisdom and War. The Royal Naval College Greenwich 1873-1398 
(Farnham: Ashgate, 2012,309 p., ill., ISBN 978-1-4094-4331-5; £ 70,00) 

In 1871 wees de Britse minister-president William Gladstone een leegstaand 
hospitaal in Greenwich aan als onderkomen voor een op te richten Royal Naval 
College. Dat een minister-president die steeds op overheidsbezuinigingen hamerde 
voor het onderbrengen van een marine-opleiding plotseling koos voor hergebruik 
van een groot en duur gebouwencomplex net buiten London was opmerkelijk. Het 
bleek om de inwilliging van een oude verkiezingsbelofte te gaan. In 1873 ging de 
opleiding in Greenwich van start en zou daar tot 1998 gevestigd blijven. 

Over de 125-jarige geschiedenis van dit vooraanstaande opleidingsinstituut voor 
marineofficieren schreef Harry W. Dickinson, werkzaam als Senior Lecturer op 
het Defence Studies Department van het King’s College London, een boeiend en ter 
zake kundig boek. Dickinson is een insider. Deze gewezen marineofficier die aan 
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de Universiteit van Londen studeerde en promoveerde, was in de jaren negentig 
van de vorige eeuw als docent verbonden aan verschillende marine-opleidingen, 
waaronder die te Greenwich. Hoewel hij door de jaren heen ook over allerlei 
andere onderwerpen uit de Britse marinegeschiedenis schreef, in zijn publicaties 
bleef de opleidingen training van marineofficieren altijd zijn favoriete thema. De 
voormalige schoolgebouwen van de Britse marine aan de rand van Londen vormen 
overigens nog steeds een maritieme enclave. Ze zijn na 1998 veelal onderdeel 
geworden van het Maritime Museum te Greenwich. 

Dickinsons boek over, zoals hij zelf schrijft, “the Royal Navy's first modern 
naval shore establishment, and without doubt its grandest" (p. 2), biedt een chro¬ 
nologisch overzicht van 125 jaar marine-opleidingen in het gebouwencomplex aan 
de oever van de Thames. Na een uiteenzetting over de vroegste geschiedenis van 
het imposante onderkomen, eerst in gebruik als paleis en later vanaf 1694 bijna 
twee eeuwen lang als hospitaal voor zeelieden (met bijna 2400 bedden), volgen 
elf hoofdstukken over de tijd dat de Britse marine hier officieren opleidde. In elk 
van die hoofdstukken wordt steeds een korte periode van circa vijf tot vijftien 
jaar beschreven. Deze op elkaar aansluitende tijdvakken zijn veelal gekozen op 
basis van voor de opleiding ingrijpende ontwikkelingen en gebeurtenissen, zoals 
het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog in 1914 of de introductie van nucleaire 
wetenschap en technologie in het onderwijsprogramma van de marine-opleiding 
in 1959- Door de gekozen thematische en chronologische opzet krijgt het boek een 
overzichtelijke structuur. Die is nodig, want in de schoolgebouwen te Greenwich 
hebben sinds 1873 voor korte of langere tijd allerlei zeer diverse marine-opleidingen 
gezeten, variërende van de Senior Officers’ War Course tot de Royal Naval Medical 
School enjoint Services Defence College, en geen enkele daarvan zat hier vanaf het 
prille begin in 1873 tot aan de sluiting in 1998. 

In het boek passeren vele onderwerpen de revue, waaronder de moeizame 
start van de opleiding met de eerste studenten (hoofdzakelijk luitenants die zich 
specialiseerden), professoren en andere les- en leidinggevenden. Het door de eerste 
president van het Royal Naval College, admiraal Sir Astley Cooper Key, al in 1873 
ontworpen schoolembleem met als motto Tam Minerva Quam Marte (Net zoveel 
door wijsheid als door oorlog) werd door de Britse admiraliteit afgewezen maar 
bleef desondanks 125 jaar in gebruik. De titel van het boek, Wisdom and War, 
verwijst naar dat officieuze motto van weleer. 

Vanaf de start stonden de lesprogramma’s in Greenwich in het teken van 
technologische ontwikkelingen, vooral op het gebied van de marinescheepsbouw 
en artillerie. In een aparte bijlage achter in het boek wordt dat nog eens extra 
benadrukt met een overzicht van de tientallen technische experimenten die in 
de jaren 1906-1914 in het machinelaboratorium te Greenwich werden uitgevoerd. 
Naast veel technische en wiskundige vakken werd echter ook les gegeven in onder 
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andere vreemde talen (Duits en Frans), tekenen en militaire geschiedenis en 
strategie. En ook dat gebeurde niet door de minsten. Bekende maritiem strategen 
zoals Philip Colomb en Julian Corbett waren voor enige tijd verbonden aan het 
opleidingsinstituut. 

Corbett, van huis uit jurist en de eerste aan de opleiding verbonden hoogleraar 
geschiedenis, verschafte het Royal Naval College aan het begin van de twintigste 
eeuw veel aanzien. De door hem veelal aan kleine gezelschappen van louter Britse 
admiralen gegeven colleges en cursussen over strategie baarden in 1911 veel opzien 
toen Corbett ze verwerkte tot een publicatie. Met dat boek, Some Principles of 
Maritime Strategy, zette hij zowel zichzelf als de marine-opleiding stevig op de 
kaart. Het boek verscheen in een periode die door Dickinson wordt getypeerd met 
de Golden Years, 1900-1914. In het hierop aansluitende hoofdstuk, The College at War, 
1914-1918 staat niet de theorie, maar juist het toepassen van het geleerde centraal. En 
dat gold niet alleen voor de kennis ontleend aan Corbett’s War Courses. Zo bewees 
bijvoorbeeld de in 1912 in Greenwich ondergebrachte medische opleiding haar 
nut in oorlogstijd door zich al kort na het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog 
te ontpoppen tot het centrale productie- en distributiecentrum van de marine 
voor vaccins. 

De daaropvolgende hoofdstukken gegroepeerd rond de Tweede Wereldoorlog 
(1939-1945), de naoorlogse jaren (1946-1958), de introductie en het gebruik van 
nucleaire energie en technologie (1959-1972), en de bezuinigingen bij de Britse 
Defensie vanaf de jaren zeventig, bieden eveneens steeds een goed beeld van het 
functioneren van het Royal Naval College in die verschillende opeenvolgende 
perioden. 

Naast ingrijpende veranderingen, zoals de komst van vrouwelijke medewerkers 
of studenten behorende tot eenheden van de Women’s Royal Naval Service (WRNS/ 
Wrens), heeft Dickinson ook oog voor de petite histoire. De mix van grote lijnen en 
kleine gebeurtenissen met anekdotes levert een afwisselend onderhoudend boek 
op. Het is bovendien een gedegen studie gebaseerd op uitgebreid bronnen- en 
literatuuronderzoek. Er zijn wel een paar minpuntjes. Tabellen en cijfermatige 
overzichten waarin de schoolpopulatie enigszins wordt ontleed of waaruit blijkt 
hoeveel studenten op bepaalde tijdstippen de verschillende marine-opleidingen 
en cursussen te Greenwich hebben gevolgd, ontbreken helaas. Ook ontbeert het 
boek een plattegrond van het opleidingscomplex en is het nogal pover geïllustreerd. 
Voor de rest een prima boek. 

Marc A. van Alphen 
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Michael B. Miller, Europe and the Maritime World: A Twentieth-Century History 
(Cambridge/New York: Cambridge University Press, 2012, xvi + 435 p., ill., ISBN 978-1-107- 
02455-7: £ 65,00) 

Scheepvaart speelt een cruciale rol in de ontwikkeling van de wereldeconomie 
en de alsmaar toenemende globalisering. Over de relatie tussen economische 
groei, scheepvaart en globalisering zijn de laatste jaren enkele interessante studies 
verschenen. Ik noem hier slechts de in het vorige nummer van het Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis besproken bundel Shipping and Economie Growth 1350-1850 onder 
redactie van Richard Unger (2013-2, p. 88-90). Michael Miller, verbonden aan de 
University of Miami (VS), geeft een even boeiend als nieuw perspectief op de 
geschiedenis van de globalisering in de twintigste eeuw. Op basis van uitgebreid 
bronnenonderzoek in diverse landen, interviews en een brede literatuurstudie ana¬ 
lyseert hij havens, scheepvaartmaatschappijen), handel(shuizen) en intermediairs 
met hun wereldwijde netwerken en, heel belangrijk, hun onderlinge verwevenheid 
en kruisverbanden op mondiaal en lokaal niveau. Miller stelt de zee centraal en 
maakt duidelijk dat de Europese maritieme infrastructuur het globaliseringsproces 
stuurde en de huidige consumptiemaatschappij mogelijk maakte. Zijn Europese 
geschiedenis is een maritieme geschiedenis en een geschiedenis van globalisering. 

De methodologie is verrassend en helder. Het boek bestaat uit twee delen. On¬ 
der de titel Networks worden in het eerste deel de componenten van de maritieme 
infrastructuur uitgediept. Miller beschrijft zeehavens als knooppunten met een 
concentratie van overslag, logistieke en industriële activiteiten, en centra van 
kennis en informatie. Zij zijn een schakel tussen de intercontinentale oceaanvaart 
en het achterland. Vanuit de havens verzorgen de scheepvaartmaatschappijen het 
transport van goederen en passagiers overzee op een zo goedkope en efficiënt 
mogelijke wijze. Producenten en handelaren brengen commerciële kennis in. Het 
systeem drijft op intermediairs, zoals stuwadoors, verzekeraars, scheepsagenten 
en expediteurs. Zij zijn de “world coördinators” (p. 148) en “managers of world 
flows” (p. 164). Bedrijfscultuur en arbeidsethos zijn verbindende elementen, voor 
iedereen herkenbaar, op elk niveau, waar ook ter wereld. De hechte relaties tussen 
het lokale en mondiale, tussen het micro-en macroniveau, worden met talrijke 
voorbeelden van rederijen, personen en scheepvaartverbindingen geïllustreerd. 

Maritiem Nederland behoorde tot de voorhoede. De lezer volgt de expansie 
van de Rotterdamse haven tot hub met een draaischijffunctie voor mondiale en 
intra-Europese goederenstromen. Hij begrijpt hoe hier de vemen, evenals de naties 
in Antwerpen, hun zaken regelden. Ondernemers als Ruys van de Rotterdamsche 
Lloyd (RL) en zijn collega’s van Alfred Holt & Co en HAPAG reisden de hele wereld 
rond om zakenrelaties aan te halen en te bestendigen. Direct na aankomst in 
Indië maakte Op ten Noort, de eerste hoofdagent van de Koninklijke Paketvaart 
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Maatschappij (KPM) in Batavia, een trip langs de eilanden van de archipel om 
Europese, Chinese, Arabische en Indische handelaren te informeren naar hun 
wensen en behoeften en zelf te leren van hun kennis van de lokale markt. Zij 
allen combineerden een kosmopolitische mentaliteit met nationale waarden. De 
bedrijfscultuur van de RL en Stoomvaart Maatschappij Nederland bijvoorbeeld 
was volgens Miller meer gericht op samenwerking dan concurrentie, getuige hun 
beider belang in de KPM. Dat is wel erg kort door de bocht. 

In het tweede deel Exchanges volgt Miller de veranderingen in de maritieme 
infrastructuur vanaf 1900. Het Eurocentrische netwerk, in essentie gericht op 
transnationale handelscontacten met de overzeese koloniën, transformeerde tot 
een wereldomspannend fijnmazig transportsysteem. De wereldoorlogen resul¬ 
teerden niet in ‘deglobalisering’, maar hadden juist een globaliserend effect. De 
strijd ter zee en de economische oorlogvoering raakten alle landen en vroegen om 
inventieve logistieke oplossingen en alternatieve afzetmarkten. Europese verliezen 
werden gecompenseerd door nieuwe wereldspelers zoals de Verenigde Staten en 
China. Nederlandse rederijen openden al routes naar Amerika met lijnen op New 
York en San Francisco voordat de koloniale connectie verloren ging. En terwijl 
de passagiersvaart verliep, maakte de tankvaart Rotterdam de grootste haven 
van Europa ten koste van Londen. De ontwikkeling van de containervaart in de 
jaren zestig, de meest ingrijpende technologische innovatie sinds de introductie 
van stoomvoortstuwing, geldt als een cesuur. De containervaart vergde enorme 
investeringen aan de wal en rationalisatie van de handelsvloot. Havenfaciliteiten 
verhuisden overal uit het stadscentrum naar compleet nieuw aangelegde com¬ 
plexen en distributiecentra dichterbij zee. De transportkosten daalden aanzienlijk. 
Het werd goedkoper grondstoffen te exporteren naar lagelonenlanden, als (half)- 
fabricaat te importeren en weer te distribueren. De Eurocentrische maritieme 
infrastructuur decentraliseerde met de opkomst van nieuwe economische markten 
in Amerika en Azië. Traditioneel nationale bedrijven kwamen in handen van 
internationale partners en beleggers. De eens grootste Nederlandse rederij Nedl- 
loyd is thans onderdeel van het Deense Maersk, een multinationaal conglomeraat 
van bedrijven die actief zijn in de transportsector. En honderd jaar geleden was het 
ondenkbaar dat buitenlandse havenbedrijven en rederijen uit het Midden-Oosten 
en Azië zouden investeren in de aanleg van de Tweede Maasvlakte. Scheepvaart 
werd business, of, zoals Miller stelt, “containerization took away the quays and 
pubs, and replaced them with computers and logistics” (p. 352). 

Er valt weinig af te dingen op Europe and the Maritime World. Miller toont zich 
een specialist op het gebied van de Europese geschiedenis, bedrijfsgeschiede¬ 
nis en maritieme geschiedenis en geeft een uitmuntende synthese. Punten van 
kritiek kunnen zijn dat Miller zich concentreert op Noordwest-Europa, dat de 
lijnvaart domineert over de minstens zo belangrijke (naar volume) trampvaart, 
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en dat er nauwelijks tabellen en grafieken zijn opgenomen om de ontwikkelingen 
kwantitatief te staven of te vergelijken. Maar wie geïnteresseerd is in de moderne 
maritieme geschiedenis en het proces van globalisering, kan niet om dit boek heen. 
Een aardig detail: op de stofomslag prijkt een foto uit 1930 van het ss Bontekoe van 
de Koninklijke Paketvaart Maatschappij in de baai van Gorontalo. 

Anita M.C van Dissel 
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Dirk J. Tang, Slavernij: een geschiedenis (Zutphen: Walburg Pers, 2013,239 p., ill., ISBN 
978-90-5730-905-2; € 34,50) 

Deze geschiedenis van de slavernij combineert een overzicht van slavernij door 
de eeuwen heen, met een meer gedetailleerde bespreking van het Nederlandse 
slavernijverleden. Slavernij in de oudheid, middeleeuwen en vroegmoderne tijd 
worden vergeleken en met elkaar in verband gebracht. Zo treedt het boek buiten 
de grenzen die gebruikelijk zijn in boeken over slavernij. Terugkerende vragen 
zijn daarbij welke juridische status de slaafgemaakten in verschillende plaatsen 
en periodes hadden en wat hun maatschappelijke rol en sociale positie was. In de 
delen die Nederlandse vormen van slavernij bespreken gaat de schrijver ook in op 
de veranderende attitudes ten opzichte van slavernij. Het boek is rijk geïllustreerd, 
maar illustraties sluiten soms niet goed aan op de tekst. Omdat het boek een 
lange aanloop neemt (vanaf het ontstaan van de menselijke beschaving) zou een 
bespreking van de doorwerking van het verleden en hedendaagse vormen van 
gedwongen arbeid niet hebben misstaan. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: overzicht van slavernijgeschiedenis, 150 jaar na de afschaffing 
van de slavernij in de Nederlandse koloniën 
Niveau: populariserend overzichtswerk 
Doelgroep: breed publiek 
Minpunt: bij de overvloedige illustraties ontbreekt vaak een duiding 
Pluspunt: overzichtelijke en geïnformeerde inleiding op het thema en vlot ge¬ 
schreven 

Karwan Fatah-Black 
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P.J. Rietbergen, De VOC 1602-1795/s Werelds eerste multinational tussen commercie en 
cultuur (Amersfoort: Bekking en Blitz, 2012,144 p., ill., ISBN 978-90-6109-426-5; € 9,90) 

In dit boekje uit de miniatuurreeks van Bekking en Blitz trakteert Peter Rietbergen 
ons op een overzichtelijke, prettig leesbare en rijk geïllustreerde geschiedenis van 
de VOC. Een geschiedenis van de VOC is in de eerste plaats een bedrijfsgeschiedenis 
en Rietbergen besteedt in de eerste hoofdstukken aandacht aan de opkomst en 
organisatie van deze vroegmoderne multinational. Met oog voor de menselijke 
aspecten binnen het bedrijf beschrijft hij de bedrijfscultuur in zowel de Republiek 
als in Azië. Met deze bedrijfsgeschiedenis zien we vroegmoderne globalisering 
at work. Rietbergen benadrukt dat die globalisering hem niet alleen zat in de 
commerciële activiteiten in Azië, maar vooral ook in de culturele uitwisseling 
en besteedt daar dan ook uitgebreid aandacht aan. Het meest tot de verbeelding 
spreken natuurlijk de hofreizen naar Edo en Beijing waar de VOC groots uitpakte. 
Maar de essentie van die globalisering zit hem voor Rietbergen meer in de ken¬ 
nis en ervaring die VOC-dienaren meenamen naar de Republiek in de vorm van 
bijvoorbeeld planten- en schelpencollecties, Mogol miniaturen, en natuurlijk de 
populaire reisverslagen. Het boekje is niet zozeer gebaseerd op nieuw onderzoek, 
maar vormt eerder de weerslag van de jarenlange betrokkenheid van Rietbergen 
bij het VOC-onderzoek. Dit stelt hem in staat om een breed perspectief te bieden 
op de geschiedenis van de VOC zonder oppervlakkig te worden. En dat allemaal 
in broekzakformaat! 

Kwalificaties 
Aard publicatie: overzichtswerk 
Niveau: populairwetenschappelijk 
Doelgroep: geïnteresseerden in VOC-geschiedenis, globalisering en vroegmodern 
Azië 
Minpunt: niet gebaseerd op nieuw onderzoek 
Pluspunt: broekzakformaat, dus ideaal voor op reis 

Alicia Schrikker 
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David Day, Antarctica, a biography (Oxford: Oxford University Press, 2013, 614 p., ill., 
ISBN 978-0-19-967055-0; £ 25,00) 

De lokroep van Terra Australis Incognita, het Onbekende Zuidland, heeft menig 
zeeman in vroegmodern Europa doen uitvaren. James Cook maakte in de jaren 
zeventig van de achttiende eeuw een einde aan alle speculaties door aan te tonen 
dat een zuidelijk continent alleen in het poolgebied kon liggen. Pas in 1820 zouden 
de Rus Von Bellinghausen en de Brit Davis het continent hebben gezien dan wel 
voet aan wal hebben gezet. David Day volgt chronologisch poolreizigers die de 
elementen trotseerden tot de heroic age met De Gerlache, Amundsen, Scott, 
Shackleton en Mawson. Toen de kusten eenmaal waren verkend en de Zuidpool 
bereikt, namen de politieke interesse (zich uitend in territoriale claims) en het 
economisch belang (walvisvaart) toe. Op instigatie van de Verenigde Staten werd 
in 1959 het Verdrag van Antarctica opgesteld, waarin de aangesloten landen 
beloofden elke militaire activiteit uit te sluiten en wetenschappelijk onderzoek 
toe te staan in het onherbergzame gebied. Het verdrag weet vandaag de dag de 
rivaliteit tussen landen, wetenschappers, milieuactivisten, toeristenorganisaties 
en oliemaatschappijen maar moeilijk te temperen. De Nederlandse bijdrage in 
dit lijvige boek is beperkt tot Abel Tasman. Dirk Gerritsz Pomp, de vermeende 
ontdekker van Antarctica, wordt niet genoemd. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: overzichtswerk 
Niveau: wetenschappelijk 
Doelgroep: belangstellenden in de geschiedenis van Antarctica, ontdekkingsreizen 
en internationale betrekkingen 
Minpunt: slecht ingebonden 
Pluspunt: eerste integrale studie van Antarctica, toegankelijk en zeer informatief 

Anita M.C. van Dissel 

Havens in Holland, themanummer van Holland Historisch Tijdschrift 45 (Hilversum: 
Verloren, 2013,96 p., ill., ISBN 978-90-70403-65-2; € 15,00) 

De geschiedenis van Holland is sterk vervlochten met de zee. Havensteden zijn 
in die geschiedenis cruciale schakels tussen de zee en het land, en al eeuwenlang 
belangrijke centra van economische activiteiten en migratie. Het is dan ook niet 
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verwonderlijk dat de redactie van het tijdschrift Holland een themanummer aan 
dit onderwerp heeft gewijd. Een zevental auteurs buigt zich daarin over diverse 
sociaal-culturele aspecten van havensteden vroeger en nu. Zo laat Manon van der 
Heijden in haar openingsartikel zien hoe zeemansgezinnen in de vroegmoderne 
tijd verschillende activiteiten ontplooien om financieel het hoofd boven water te 
houden. Joost Schokkenbroek daarentegen schetst op impressionistische wijze hoe 
oude havens dichters hebben geïnspireerd, en hoe die oude havens geleidelijk zijn 
veranderd in aantrekkelijke woon- en werkgebieden zoals de Docklands in Londen. 
Na deze twee introducties op het thema volgen vijf artikelen over onder meer de 
opstandigheid van achttiende-eeuwse scheepstimmerlieden in Amsterdam, de 
financiële problemen van zeevarende klanten van de Amsterdamse logementhou¬ 
der Hendrik Klaver, en de moeilijk te bestrijden negatieve beeldvorming rondom 
de havensteden Liverpool, Marseille en Rotterdam. Het meest verrassende stuk 
is van Jac. J. Baart waarin de Rotterdamse haven tijdens de Tweede Wereldoorlog 
wordt behandeld. Wie denkt dat de bezettingstijd slechts economische schade 
heeft opgeleverd heeft het mis. De scheepsbouwsector, die bijna geheel voor 
Duitse opdrachtgevers heeft gewerkt, leverde in de oorlog meer dan achthonderd 
nieuwbouwschepen af. Na de Duitse capitulatie stond de sector er dan ook goed 
voor. De haven is, zo blijkt uit dit themanummer, een interessant onderwerp waar 
veel over te zeggen valt. Vroeger vormden havens het centrum van veel Hollandse 
steden, tegenwoordig liggen ze aan de rand van de stad of ver daarbuiten. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: tijdschrift 
Niveau: (semi)wetenschappelijk 
Doelgroep: geïnteresseerden in sociaal-culturele én economische aspecten van 
havensteden 
Minpunt: uiteenlopend niveau van de artikelen 
Pluspunt: enkele artikelen met verrassende inzichten die tot nieuw onderzoek 
kunnen leiden 

Henk den Heijer 
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P. Heering, Journaal opgemaakt op de reis van Nieuwe Diep naar Batavia (Hoorn: Stichting 
Nederlandse Kaap Hoornvaarders, 2013,56 p., ill., ISBN 978-90-71940-07-1; € 17,50) 

De Stichting Nederlandse Kaap Hoornvaarders geeft ieder jaar een boek uit met 
als onderwerp de zeilvaart in de negentiende eeuw. De keuze viel dit jaar op het 
journaal van de reis die dominee P. Heering in 1868/1869 van Nederland naar Ba¬ 
tavia maakte met de driemastbark Anna & Sophia. Een hertaling van het journaal 
bleek niet nodig. Heering geeft in goed lezend Nederlands een levendig beeld van 
de gebeurtenissen aan boord. De reis was afgezien van kleine ergernissen over 
medereizigers, snel en aangenaam. Een openbaring voor de dominee was het boek 
Natuurkundige beschrijving van de Zeeën van de grondlegger van de oceanografie 
M.F. Maury (1806-1873), dat hij leende van kapitein P. Hoekstra. In zijn journaal 
besteedt Heering dan ook aandacht aan de weersgesteldheid en de koers tijdens de 
reis. Na het levendige journaal van de uitreis vormen de uiterst summiere notities 
van de dominee tijdens zijn terugreis via het Suezkanaal met het ss Koning der 
Nederlanden in 1881 een anticlimax. Het boek eindigt met de biografieën van ds. 
Heering, kapitein Hoekstra en gegevens over het barkschip Anna & Sophia. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: reisjournaal 
Niveau: populair 
Doelgroep: geïnteresseerden in negentiende-eeuwse zeilvaart 
Minpunten: noten soms erg summier 
Pluspunten: informatief, zeer leesbaar verslag van het dagelijks leven aan boord 

Jos Rondas, Vlamingen in de Kriegsmarine (Aspekt: Soesterberg, 2013,144 p., ill., ISBN 
978-94-61533-029; € 19,95) 

Over de geschiedenis van de Vlaamse collaboratie met de Duitse bezetter zijn 
ondertussen wel enige publicaties verschenen. Het aantal Vlamingen (en Walen) 
dat vrijwillig dienst nam bij de Wajfen SS of andere Duitse instellingen is nauw¬ 
keurig bekend. Dat ligt iets anders voor die Vlamingen die vrijwillig dienstnamen 
bij de Kriegsmarine. Jos Rondas wil dat veranderen en heeft met verschillende nog 
levende veteranen gesproken en hun ervaringen genoteerd. Uit die verhalen blijkt 
zonneklaar dat het leven van een Duitse marineman in niets leek op dat van de 
wervingsposters. Bijna niemand van de ongeveer zevenhonderd Vlamingen heeft 
daadwerkelijk varend aan de strijd deelgenomen. Ze werden ‘gewoon’ als infanterie 
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ingezet. Na de oorlog moesten de vrijwilligers die het hadden overleefd terecht 
staan wegens ‘landverraad’. Ook aan die periode besteedt Rondas aandacht. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: boekje 
Niveau: amateuronderzoeker schrijft op 
Doelgroep: niet duidelijk; de ondervraagden willen “eer betonen aan hun gevallen 
kameraden" en de auteur wil een lans voor hen breken 
Minpunt: rommelig opgezet, onevenwichtig, kwaliteit illustraties slecht 
Pluspunt: geen 
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Agenda 

24 mei 2014, Voorjaarjaarsbijeenkomst Nederlandse Vereniging voor Zee¬ 
geschiedenis, Rijksdienst voor Cultureel Erfgoed Lelystad, www.zeegeschiede- 
nis.nl 

1 juli 2014, The International Ancient Warfare Conference 2014, Aberystwyth, 
UK, http://ancientwarfare2014.wordpress.com 

17-21 september 2014,10th Maritime Heritage Conference, Norfolk, USA, http:// 
www.seahistory.org 

26-28 juni 2015, First international Conference on the Military History of 
the Mediterranean Sea, Fatih University, Turkije, http://tarih.fatih.edu. 
tr/?&language=EN 
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