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Op 4 september 1981 organiseerde de Vereniging voor Zcegcschi;den@ een
symposium te Leiden onder de titel ‘Aspecten van de maritieme geschledepls van
Nederland in het laatste kwart van de achttiende eeuw’ (met steun van de Stlchtu?g
Maritiem Centrum te Amsterdam). De bijdragen aan het symposium vindt men in

dit nummer.

De Sontvaart als spiegel van de structuurveranderingen in de
Europese economie gedurende de achttiende eeuw

Y.A. Faber

De bekende zeeéngte tussen Denemarken
en Zweden, de Sont, is gedurende enige
eeuwen de plaats geweest, waar de Deense
koning zijn financién in evenwicht tracht-
te te houden door het heffen van tol van de
daar passerende schepen. Aan de zorgvul-
dige en systematische exploitatie van deze
vorstelijke melkkoe hebben wij een zeer
rijke bron te danken voor het historisch
onderzoek naar één van de belangrijkste
handels- en scheepvaartroutes uit het
voorindustriéle tijdperk. Voor de heffing
van de Sonttol werden namelijk de sche-
pen bij elke Sontpassage geregistreerd,
met vermelding van een groot aantal gege-
vens, zoals daar zijn: naam en thuishaven
van de schipper; tonnage van het schip;
afscheephaven(s), bestemmingshaven(s),
alsmede een gedetailleerde beschrijving
van de aard en omvang van de lading.
Gelukkig zijn de registers van deze Sonttol
over een zeer lange periode bewaard ge-
bleven, te weten vanaf omstreeks 1500 tot
aan het midden van de 19de eeuw. Vooral
vanaf het midden van de 16de eeuw is de
volledigheid, betrouwbaarheid en gede-
tailleerdheid van de Sonttolregisters zoda-
nig, dat een verantwoorde reconstructie
mogelijk is van de scheepvaart en handel
langs deze belangrijke route. Een belang-
rijke route voor Noord-, West- en Zuid-
Europa in het algemeen, een belangrijke
route voor ons land in het bijzonder, en
dan vooral voor ons land ten tijde van de
Republiek. Voor onze commerciéel-ma-
ritieme republiek vormde de Sontvaart-
Oostzeehandel als het ware een slagader,
waarvan het pulseren tot in alle uithoeken
van onze economie werd gevoeld.

In deze voor ons land zo belangrijke Oost-
zeehandel nu hebben zich in de 18de eeuw
veranderingen voltrokken van een struc-
tureel karakter.Alvorens op deze structu-
rele veranderingen nader in te gaan, zal
thans eerst in grote lijnen een overzicht
worden gegeven van de belangrijkste ken-
merken van de handel en scheepvaart op
de Oostzeelanden in het hele tijdvak van
ruwweg 1550 tot 1800. Deze korte karak-
teristiek is voornamelijk gebaseerd op ge-
gevens uit de genoemde Sonttolregisters,
en wel zoals die zijn gepubliceerd in de
vorm van de Sonttoltabellen door Bang en
Korst; deze tabellen lopen tot en met het
jaar 17831,

Om te beginnen dient dan te worden opge-
merkt, dat de primaire impuls voor de
Oostzeehandel in dit tijdvak is uitgegaan
van de behoefte aan graan in West- en
Zuid-Europa. Het graan was toenmaals
het belangrijkste volksvoedsel; de aardap-
pel was nog niet of nauwelijks in het con-
sumptiepatroon opgenomen. Uit graan
werd bovendien bier bereid, een onmisba-
re drank in een tijd waarin gezond drink-
water schaars was en koffie en thee nog te
duur voor de massa der bevolking. De
behoefte aan graan is sterk toegenomen
door de bevolkingsgroei die zich in West-
en Zuid-Europa in de 16de eeuw en deels
ook nog in de eerste helft van de 17de ecuw
heeft voorgedaan?. Voor die groeiende be-
volking was in dit tijdvak in steeds sterkere
mate aanvullend graan uit de Oostzeege-
bieden nodig®. Er moet wel de nadruk
worden gelegd op het adjectief ‘aanvul-
lend’, want in de verhouding tot de totale
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consumptie van graan in West- en Zuid-
Europa bleef de door de Sont aangevoerde
hoeveelheid graan een marginaal karakter
behouden. Zelfs in jaren van uitzonderlijk
grote aanvoer, zoals het decennium 1640-
1649, toen die aanvoer gemiddeld bijna
100.000 last per jaar bedroeg, betekende
dat slechts voedsel voor hooguit één mil-
joen mensen. Wanneer dan wordt be-
dacht, dat de totale bevolking van die ge-
bieden in West- en Zuid-Europa, die de
potentiéle afzetmarkt voor dat Oostzee-
graan vormden, in de tientallen miljoenen
liep, dan wordt het marginale karakter van
het door de Sont aangevoerde graan voor
de totale voedselvoorziening van West-en
Zuid-Europa onmiddellijk duidelijk®.

Behalve het zo belangrijke graan, leverden
de Oostzeelanden ook andere produkten,
en wel voornamelijk grondstoffen voor
Westeuropese industrieén, zoals hout,
scheepsbouwmaterialen, vlas, hennep,
ijzer en koper. Hout moest in West- en
Zuid-Europa worden aangevoerd, omdat
de ontbossing daar reeds ver was voort-
geschreden, terwijl de behoefte aan hout
juist toenam in verband met de bevol-
kingsgroei en de economische expansie. In
het ‘houten tijdperk’ was hout niet alleen
nodig voor huizenbouw, meubels, gereed-
schappen en verpakkingmateriaal, grote
hoeveelheden hout werden ook gebruikt
voor de bouw van sluizen, bruggen, zee-
weringen en - niet te vergeten - schepen.
Tegenover de handelsstroom van Oost
naar West stond een handelsstroom van
West naar Oost en in die handelsstroom
ndar de Oostzeelanden waren naast hout
en haring, industrieprodukten als textiel
en luxeprodukten als wijn en koloniale
waren opgenomen. Het zout was nu een-
maal in de warmere landen gemakkelijker
te produceren dan in het Noorden van
Europa en het was bovendien welkom als
ballast voor de schepen. Haring vormde
een goedkoop volksvoedsel, een belangrij-
ke eiwitbron voor de lage inkomensklas-
sen. Textiel behoort tot de eerste levens-
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behoeften en het is altijd een handelsob-
ject van betekenis geweest, vanwege de
transporteerbaarheid en houdbaarheid.
Van wijn en koloniale waren is het uiter-
aard vanzelfsprekend dat die in Noord-
Europa van elders moesten worden aange-
voerd.

Andermaal moet echter worden gewezen
op het marginale karakter ook van de hele
handel en scheepvaart op de Oostzee. Eris
namelijk wel eens de neiging, om de inter-
nationale arbeidsverdeling tussen West-
en Oost-Europa, die door de Sontvaart is
ontstaan, te overschatten’. We lopen dan
het gevaar een karikaturaal beeld te vor-
men en het ongeveer zo voor te stellen,
alsof Oosteuropa West- en Zuid-Europa
voorzag van praktisch al het benodigde
voedsel en alle benodigde grondstoffen,
terwijl Oosteuropa daartegenover, naast
koloniale waren en wijn, vrijwel al zijn
benodigde industrieprodukten uit West-
Europa betrok. Het is echter goed te be-
denken, dat in werkelijkheid West- en
Zuid-Europa het grootste deel van hun
benodigde graan en grondstoffen z¢1f ble-
ven produceren en aan de andere kant de
Oostzeelanden zelf voor een belangrijk
deel in hun behoefte aan nijverheidspro-
ducten voorzagen. Vandaar dat handel en
scheepvaart op de Oostzee van marginale
betekenis moet worden geacht: marginaal
voor wat betreft hun bijdrage tot het nati-
onale inkomen, tot de werkgelegenheid en
tot de voedsel- en grondstoffenvoorzie-
ning van de totaliteit der betrokken lan-
den.

Dat marginale karakter van de Sontvaart
neemt nochtans niet weg, dat zij voor som-
mige landen marginaler was dan voor an-
dere. Een land, waarvoor die Sontvaart nu
juist allerminst marginaal was, maar van
essentiéle betekenis, was ons land. In de
loop van de 16de en eerste helft van de
17de eeuw is ons land sterk gaan domine-
ren in de handel en scheepvaart tussen
Noordzee en Qostzee. Het is toen, en dat
geldt vooral voor Amsterdam, de stapel-

markt van Europa geworden, de stapel-
markt waar de overschotten uit andere
landen heenvloeiden en vanwaar tekorten
in andere landen konden worden aange-
vuld. De basis van de Hollandse stapel-
markt werd gevormd door de Oostzeehan-
del en de kern van die Oostzeehandel was
de graanhandel. Reeds in de 15de eeuw is
Amsterdam het graanpakhuis van de Ne-
derlanden geworden, in de volgende eeu-
wen wordt Amsterdam het graanpakhuis
van West- en Zuid-Europa®. In een stuk
uit het 1681 wordt beweerd, dat 80% van
de totale pakhuisruimte te Amsterdam in
gebruik is voor graanopslag. Uit de Sont-
tabellen kan worden berekend, dat van al
het graan dat in de 2', eeuw tussen 1550 en
1800 door de Sont naar het Westen kwam,
driekwart werd vervoerd door Nederland-
se schepen’.

Door de Oostzeehandel veroverden de
Nederlanders ook een vooraanstaande
plaats in de handel en scheepvaart op
West- en Zuid-Europa: de zogenaamde
Westvaart op de Europese westkusten en
de Straatvaart naar de Middellandse Zee
vormden in veel opzichten een comple-
ment van de Sontvaart. De zeventiende-
eeuwse Nederlanders waren zich trou-
wens terdege bewust van het eminente be-
lang van de Sontvaart voor hun hele eco-
nomie. Een geschrift uit 1646 noemt die
Sontvaart-Oostzeehandel: ‘De siele van de
gehele negotie waeraen alle andere com-
mercién ende traffiquen dependeren’®. En
speciaal op de graanhandel slaat een op-
merking in een memorandum van nie-
mand minder dan Johan de Witt, de be-
kende raadpensionaris van Holland. Het is
de Deductie van 1671 en de bewuste pas-
sage luidt als volgt: “. . . de Graenhandel is
de Source ende de wortel van de notabel-
ste commercie ende Navigatie deser lan-
den’®. Met al deze fraaie epitheta ornantia
was niets te veel gezegd. Het was vooral
door de Sontvaart, dat in ons land de zee-
scheepvaart een voorname bron van werk-
gelegenheid vormde.!® Het is ook de bui-

tenlandse handel in het algemeen en de
Qostzeehandel in het bijzonder geweest,
waarin gedurende de tweede helft van de
16de en vooral de eerste helft van de 17de
eeuw grote vermogens zijn verdiend, die
in belangrijke mate hebben bijgedragen
tot de kapitaalrijkdom van ons land in de
17de en 18de eeuw.!! Door de aanvoer van
Qostzeegraan kon ons land zich een econ-
omische struktuur permitteren, waarin
een groot deel van de bevolking een be-
staan vond buiten de agrarische sector, en
kon die agrarische sector zich gaan toeleg-
gen op de voorbrenging van veredelings-
produkten zoals zuivel, vlees, groente,
fruit en bloemen en van handelsgewassen
zoals vlas, wol, koolzaad, tabak, meekrap
enz.'? Daar kwam nog bij, dat de verkrijg-
baarheid van goedkope energie in de vorm
van turf en windkracht een omvangrijke
industriéle sector in het leven riep.'* Door
dit alles ontstond er hier te lande tijdens de
Republiek een economie met een hoog
ontwikkelde, zeer productieve, gecom-
mercialiseerde landbouw en met relatief
omvangrijke niet agrarische sectoren.
Scheepvaart, handel, nijverheid en dienst-
ensector omvatten in de 18de eeuw in ons
land reeds meer dan de helft van de totale
beroepsbevolking.!* Wanneer we ter ver-
gelijking eens kijken naar landen als
Frankrijk en Zweden, dan blijkt daar te-
zelfdertijd slechts 25% van de beroepsbe-
volking een bestaan buiten de landbouw te
vinden en zelfs in Engeland - toch ook een
commerciéel-maritieme natie en boven-
dien op weg naar industrialisering - was in
het midden van de 18de eeuw nog 65% van
de bevolking werkzaam in de landbouw.'®

De zo belangrijke graanaanvoer uit de
Qostzeelanden vertoonde vanaf het mid-
den van de 17de eeuw een neerwaartse
tendens, die zo sterk is geweest dat in de
eerste helft van de 18de eeuw die graan-
aanvoer gemiddelde niet eens meer de
helft bedroeg van wat hij in de eerste helft
van de 17de eeuw was geweest; de daling




van meer dan 68.000 last tot minder dan
32.000 last is te zien in tabel I.

Tabel 1. Gemiddelde hoeveelheid graan door de Sont
westwaarts vervoerd, per periode van 50 jaar

Periode Gemiddelde hoeveelheid graan,

in lasten

1600-1649  68.500
1650-1699  55.800
1700-1749  31.800

Bron: §.A. Faber, A.A.G. Bijdragen 9, p. 12.

De oorzaak van deze lange termijn neer-
gang in de graanaanvoer uit de Oostzee-
landen zal moeten worden gezocht in twee
factoren, namelijk de stagnerende bevol-
kingsgroei in West- en Zuid-Europa en de
toenemende eigen graanproduktie in
West- en Zuid-Europa, waarbij waar-
schijnlijk aan de laatste factor het meeste
gewicht moet worden toegekend. In de
meeste landen van Europa trad, na de be-
volkingsgroei van de 16de eeuw, in de loop
van de 17de eeuw een periode in van de-
mografische stagnatie of zelfs bevolkings-
daling.'® Tegelijkertijd nam in West- en
Zuid-Europa de produktie van graan toe,
alsmede de aanvoer uit andere gebieden
dan de Oostzeelanden. Zo zien we in
Noord-Itali€ een toeneming van de ver-
bouw van rijst en bovendien wordt rijst
steeds meer in Europa aangevoerd uit de
Zuidelijke Staten van Noord-Amerika. In
Itali€, Spanje en Portugal wordt de mais-
teelt uitgebreid, terwijl zich in Duitsland
een vermeerdering van de graanproduktie
voordoet, wanneer dat land zich in de
tweede helft van de 17de eeuw herstelt van
de verwoestende Dertigjarige Oorlog.

Het belangrijkst is echter wat er in Enge-
land gebeurde. Daar werd vanaf circa 1660
de graanbouw steeds sterker door de over-
heid beschermd, eerst met invoerrechten,
maar alspoedigzelfs metexportsubsidies.!?
Mede daardoor is Engeland in de twee-

9%

de helft van de 17de eeuw van graan-
importerend tot graanexporterend land
geworden en het is dat gebleven tot onge-
veer het midden van de 18de eeuw. Daar-
na moest het land weer graan importeren
om zijn dan weer groeiende bevolking te
kunnen voeden. Maar vooral in de eerste
helft van de 18de eeuw heeft Engeland
zoveel graan geéxporteerd, dat daardoor
de daling van de aanvoer uit de Oostzee-
landen bijna werd gecompenseerd.'®

Die daling van de graanaanvoer uit de
Oostzeelanden in de tweede helft van de
17de en eerste helft van de 18de eeuw ging
gepaard met een aantal verschuivingen
binnen de Sontvaart. Zo kan worden vast-
gesteld, dat het relatieve aandeel van de
Nederlanders in die Sontvaart verminder-
de.!'? Dat hangt natuurlijk samen met die
achteruitgang van de graanaanvoer. Im-
mers, de Nederlanders domineerden daar-
in sterk en het ligt dan ook voor de hand
dat wanneer die graanaanvoer daalt, dat
vooral zijn neerslag vindt in het Neder-
landse aandeel in het geheel van de Sont-
vaart.

De vermindering van het Nederlandse
aandeel hangt echter ook samen met een
ander verschijnsel, te weten de achteruit-
gang van de Nederlandse haringvisserij.
De haringvisserij was al vanaf de l4de
eeuw een vooraanstaande bedrijfstak in
Holland en Zeeland geweest; zeer veel van
de gevangen haring werd naar de Qostzee-
gebieden verscheept. In de tweede helft
van de 17de en vooral in het begin van de
18de eeuw ging ook de Hollandse haring-
visserij achteruit en dat vond zijn weerslag
in het haringtransport doorde Sont. Trans-
porteerden de Nederlanders in de eeuw
van ruwweg 1560 tot 1660 nog 75% van
alle haring door de Sont, in de 120 jaar
daarna, tussen circa 1660 en circa 1780,
bedroeg het Nederlandse aandeel in het
haringtransport door de Sont nog slechts
31%.% Terwijl nu het Nederlandse aan-
deel in de totale Sontvaart afnam, werd
daarentegen de participatie van Engeland,

Frankrijk, Skandinavié en Noordwest-
Duitsland juist groter.

Behalve deze veranderingen in de verhou-
ding tussen de verschillende landen,
deden zich ook verschuivingen voor in het
goederenassortiment. Weliswaar bleef het
graan een vooraanstaande plaats innemen
binnen dat goederenassortiment en het
merendeel van het graan bleef naar Neder-
land gaan. Toch werden andere goederen
relatief belangrijker in de Oostzeehandel,
goederen zoals grondstoffen, industrie-
produkten en - vooral in de 18de ecuw - de
koloniale waren.2!

Deze verschuivingen waren vé6r 1750 nog
niet zo ingrijpend, dat van werkelijk struc-
turele veranderingen kan worden gespro-
ken. Die structuurveranderingen kwamen
er pas in de loop van de 18de eeuw, en
daardoor vertoont de tweede helft van die
eeuw een heel ander beeld dan de ander-
halve eeuw daarvéér. Deze ingrijpende
veranderingen van een structureel karak-
ter zullen thans aan een beschouwing wor-
den onderworpen aan de hand van tabel
II. Daarin staan vermeld het gemiddeld

aantal oostwaartse Sontdoorvaarten per
halve eeuw (2e helft 16de, le helft 17de,
enzovoort)?? en naar een aantal geografi-
sche gebieden, waarin de afscheephavens
liggen. Die geografische gebieden zijn: I.
Nederland; IT. Denemarken, Noorwegen,
Zweden en Noordwest-Duitsland; III.
Engeland en Schotland; IV. Frankrijk,
Portugal, Spanje, Middellandse Zee,
Amerika, Z.0.-Azié en onbekend.

Deze afscheepgebieden worden hier als
indelingscriterium gebruikt omdat zij een
goede indicatie vormen voor de herkomst
van de handelsstromen, een veel betere
indicatie in elk geval dan de woonplaats
van de schipper, die ook in de Sonttolre-
gisters is genoteerd.?*

Wat laat de tabel nu zien? Dat is allereerst
een toeneming van het totale aantal Sont-
doorvaarten van de tweede helft 16de op
de eerste helft van de 17de eeuw. Vervol-
gens ligt dat aantal in de tweede helft van
de 17de eeuw beduidend lager. Daarna
gaat het weer lichtelijk omhoog in de eer-
ste helft van de 18de eeuw. Nu geldt dat
laatste voor het torale aantal doorvaarten.
Wanneer we kijken naar de onderverde-

Tabel Il. Gemiddeld aantal costwaartse Sontdoorvaarten per halve eeuw, naar afscheepgebied

gebieden, waarin de afscheephavens liggen

Nederland

duitsland

Denemarken, Engeland
Noorwegen,
Zwedenen

Noordwest-

Frankrijk,

en Schot- Portugal,
land Spanje,
Middell.
Zee, Amerika
Z.0.-Aziéen
onbekend

%
2e helft 16e eeuw 986 52 418
le helft 17eeeuw 1118 55 398
2e helft 17e eeuw 822 50 388
le helft 18e eeuw 722 42 408
2e helft 18e eeuw 877 28 931

% %
126 7 369 19 1899
203 10 319 16 2038
1817 =il 243 15 1634
310 18 301 17 1741
742 23 626 20 3176

Bron: N. Bang en K. Korst, Tabeller over Skibsfart og Varetransport genem @resund; zie ook mijn noot 22.
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ling volgens afscheephavens, dan blijkt dat
het aantal doorvaarten met afscheepha-
vens in Nederland nog weer iets verder is
gedaald. Het procentuele aandeel van Ne-
derland, dat vé6r 1700 op 50% en hoger
lag, is daardoor verminderd tot 42%. Hier-
in nu weerspiegelt zich reeds de verschui-
ving in de Sontvaart van graantransport,
waarin de Nederlanders altijd zulk een
groot aandeel hebben gehad, naar het ver-
voer van industriéle en koloniale produk-
ten, waarin ook anderen een beduidend
aandeel veroverden. Vooral het aandeel
van Engeland is reeds in de eerste helft van
de 18de eeuw aanmerkelijk hoger danin de
halve eeuw daarvoor: het is opgelopen van
11% tot 18%.

Werkelijk ingrijpend zijn echter pas de
veranderingen in de tweede helft van de
18de eeuw. Dan ligt het totale aantal Sont-
doorvaarten op bijna het dubbele van wat
het daarvoor bedroeg. Ook in de verhou-
ding tussen de afscheepgebieden hebben
zich flinke wijzingen voltrokken. Het En-
gelse aandeel is nog weer verder toegeno-
men, namelijk tot 23%. Deze sterke groei
van de Engelse Sontvaart kan in verband
worden gebracht met de toenemende ex-
port uit Engeland naar de Oostzeelanden
van koloniale waren en textiel. Van die
Engelse export van koloniale waren naar
de Oostzee is bekend, dat zij tussen 1700
en 1780 meer dan vertienvoudigd is, en de
export van textiel is in een halve eeuw tijds
- tussen 1730 en 1780 - verdrievoudigd.?*
Daar komt nog bij, dat in het algemeen de
Britse handel op de Oostzee is aangewak-
kerd door de groeiende Britse behoefte aan
graan, hout, ijzer en scheepsbouwmateri-
alen.®

Ook de groep Franse en andere havens laat
een aanzienlijke toename zien. Ter verkla-
ring hiervan kan worden gewezen op de
groeiende aanvoer van koloniale waren uit
de Franse kolonién; deze goederen werden
via Frankrijk naar elders getransporteerd.
Vooral na 1740 worden grote hoeveelhe-
den koloniale waren uit Franse havens
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verscheept.2® Daar komt nog een factor
bij, te weten het feit dat het zout meer en
meer rechtstreeks uit de produktiegebie-
den in Frankrijk, Portugal, Spanje en Ita-
lié naar de Oostzeelanden werd getrans-
porteerd, zonder nog ons land aan te doen
als tussenstation.?’” We zien hierin weer
iets weerspiegeld van de afbrokkeling van
de Hollandse stapelmarkt, die in de 18de
eeuw aan de gang was.

De sterkste groei als afscheepgebied verto-
nen Skandinavié en Noordwest-Duits-
land. Dit moet gedeeltelijk worden toe-
geschreven aan de ontwikkeling van Ham-
burg tot stapel van Franse wijn en kolonia-
le waren.?® Hamburg is in dit opzicht in de
18de eeuw een geduchte concurrent van
Amsterdam geworden.? Toch is het niet
in de eerste plaats deze opkomst van Ham-
burg, waardoor het aantal Sontdoorvaar-
ten vanuit Noordwest-Duitsland en Skan-
dinavié tezamen zo sterk is toegenomen.
Er is hier nog een heel andere factor in het
spel, namelijk het verschijnsel dat er sinds
het midden van de 18de eeuw voor de
Zweedse kust bij Gotenburg, dus aan deze
zijde van de Sont, veel haring werd gevan-
gen, die daarvandaan door de Sont werd
verscheept naar de Oostzeegebieden.’® Nu
gebeurde dat in kleine schepen en onze
tabel geeft dan ook in zoverre een verte-
kend beeld, dat de relatieve groei van het
handelsvolume niet zo groot is geweest als
hier door de toeneming van het aantal
schepen wordt gesuggereerd.

Wanneer we na dit alles nu eens kijken
naar het Nederlandse aandeel, dan valt
onmiddellijk op, dat tegenover de sterke
groei van Engeland, Frankrijk, Skandina-
vié en Noordwest-Duitsland als afscheep-
gebieden, een volledig achterblijven staat
van Nederland. Absoluut gezien gaat het
aantal Sontpassages met Nederlandse af-
scheephavens in de 18de eeuw nog weliets
omhoog. Echter, de gemiddelde grootte
van de Nederlandse schepen in de Sont-
vaart is in die eeuw gedaald,?! terwijl daar-

entegen in elk geval van de Engelse sche-
pen de tonnage is toegenomen.>2 Dat bete-
kent, dat in het totale volume van de han-
del op de Oostzeelanden het Nederlandse
aandeel dus nog sterker is achtergebleven
dan deze tabel aangeeft.

Wat zien we nu weerspiegeld in deze in-
grijpende veranderingen in de Sontvaart
in de 18de eeuw, veranderingen die zo
pregnant tot uiting komen in onze tabel?
Dat is in de eerste plaats de spreiding of
decentralisatie van de stapelmarktfunc-
tie.’® Die stapelmarktfunctie wasinde 17de
eeuw in sterke mate geconcentreerd ge-
weest in ons land, met name in Amster-
dam. In de 18de eeuw echter komen er

Driemast-galjoot, zeilende bij de wind.

naast Amsterdam andere handelsmetro-
polen op in Europa en bestaande handels-
metropolen versterken hun positie; dat
geldt voor Londen en Hamburg en in min-
dere mate ook voor Bordeaux en Lissabon
en zelfs voor Kopenhagen. Tegelijkertijd
met die ruimtelijke spreiding van de sta-
pelmarktfunctie heeft er een diversificatie
plaats gehad in de handel op de Oostzee, in
die zin dat die handel een groter assorti-
ment goederen is gaan bestrijken. Niet
meer vrijwel uitsluitend graan ging van
Oost naar West, maar naar verhouding
ook steeds meer hout, hennep, teer, pek,
zaden, ijzer, koper, enzovoort. Niet meer
vrijwel uitsluitend zout, haring en wijn

Ets door G. Groenewegen. Uir: Verscheide soorten van Hollandse vaartuigen, geteekent en gesneden door G.

Groenewegen. Z.pl., 1789, derde katern, pl. 8.




werden vervoerd van West naar Oost,
maar naar verhouding ook steeds meer
textiel, andere industrieprodukten en ko-
loniale waren.

Spreiding van de stapelmarktfunctie en
diversificatie van de handelsstromen;
waarom worden deze verschijnselen juist
in de 18de eeuw zo significant, dat ze deze
grote verschuivingen in de Sontvaart
voortbrengen? Het komt mij voor, dat hier
verband moet worden gelegd met twee
verschijnselen, te weten de bevolkings-
groei en de welvaartsgroei in de betrokken
landen. Zowel Engeland en Frankrijk als
Skandinavié en Noordwest-Duitsland
hebben in de 18de eeuw, en dan in het
bijzonder in de tweede helft van die eeuw,
bevolkingsgroei gekend. Vooral Engeland
vertoonde een sterke groei: van 5 miljoen
inwoners in 1700 naar 8!, miljoen in
1800.3* In Frankrijk, dat gedurende het
Ancien Régime het volkrijkste land van
Europa was, groeide de bevolking even-
eens en wel van 19 miljoen in 1700 tot 26
miljoen aan de vooravond van de revolutie
van 1789. Ook de andere landen rondom
ons kenden bevolkingsaanwas in meer of
mindere mate.?> Daarentegen zien we in
ons land gedurende de 18de eeuw een na-
genoeg stagnerende bevolking. Aan het
begin van de 18de eeuw bedroeg hier het
aantal inwoners vermoedelijk iets minder
dan twee miljoen; aan het eind van de
eeuw waren het er iets meer dan twee mil-
joen. Van een groei van enige betekenis
was dus geen sprake.?®

Welvaartsgroei in de betekenis van een
stijging van het reéle inkomen per hoofd
van de bevolking deed zich voor in alle ons
omringende landen.?” Ook hierin liep En-
geland waarschijnlijk voorop, met een
groei van ruwweg 50% in de loop van de
18de eeuw.?® Ook in dit opzicht steekt ons
land ongunstig af; het reéle inkomen per
hoofd is hier in de 18de eeuw waarschijn-
lijk niet toegenomen, misschien zelfs ge-
daald.®

Welnu, bevolkingsgroei gepaard gaande
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met welvaartsgroei, dat betekende voor de
betrokken landen dat de vraag naar indus-
triéle produkten, koloniale waren, wijn en
dergelijke kon toenemen en dat die vraag
bovendien een stabieler karakter kon Krij-
gen.*® Om dit laatste te laten zien, even een
eenvoudig rekenvoorbeeld: wanneer de
massa der bevolking 75% van haar inko-
men nodig heeft voor de aankoop van
noodzakelijke voedingsmiddelen - deze
verhouding was in de voorindustriéle
economie niet ongewoon - dan s er slechts
25% beschikbaar voor andere aankopen,
onder andere van nijverheidsprodukten en
koloniale waren. Wanneer in zo’n situatie
de levensmiddelenprijzen met 20% stijgen
- en dergelijke stijgingen kwamen in de
voorindustriéle tijd zeer veel voor - dan
moet 90% van het inkomen aan voeding
worden uitgegeven en blijft er nog slechts
10% over voor andere aankopen. De koop-
kracht voor de ‘andere aankepen’ daalt
dan dus in indexcijfers uitgedrukt van 100
tot 40. Wanneer nu echter de welvaart
zodanig stijgt, dat er nog maar 50% van het
inkomen nodig is voor de aankoop van
voeding, dan is normaliter beschikbaar
voor andere aankopen: 50%; na 20% stij-
ging van de voedselprijzen ontstaat de vol-
gende situatie: nodig voor voeding 60%,
blijft over voor andere aankopen 40%. De
koopkracht voor ‘andere aankopen’ daalt
nu in indexcijfers uitgedrukt slechts van
100 tot 80. Dat betekent dat in de situatie
met hogere welvaart er niet alleen méér
koopkracht voor nijverheidsprodukten
e.d. aanwezig is, maar dat die koopkracht
ook minder sterk fluctueert!
Vergroting, spreiding en stabilisering van
de markt bracht met zich mee, dat de sta-
pelmarktfunctie nu niet meer tot Neder-
land beperkt hoefde te blijven, maar ook
elders kon worden uitgeoefend. En dat is,
hetgeen er in de 18de eeuw gebeurde. En
deze vergroting, spreiding en stabilisering
van de markt als gevolg van bevolkings-
groei maar vooral van welvaartsgroei,
heeft er toe bijgedragen dat in de betrok-

ken landen, met Engeland voorop, er een
stabielere, minder kwetsbare economie is
ontstaan, die een gunstige voedingsbodem
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De vlag dekt de lading. De Nederlandse koopvaardij in de Vierde
Engelse oorlog!

E.S. van Eyck van Heslinga

In 1837 dichtte ene Maartinus van der
Burg uit Vlaardingen onder andere de vol-
gende regels:
‘Geruim had Neerlands’ volk de zoete
vree genooten
Toen wierd weldra het Tweedrachts
Zwaard,
gewet door ’t Britische Hoff en hunne
landgenooten
End’oorlogons ronduit verklaard.’?
Deze oorlogsverklaring vond plaats in de-
cember 1780 en was voor de Republiek
zeker een onplezierige verrassing. De hele
achttiende eeuw was men er doorgaans in
geslaagd zich buiten de vele internationale
conflicten te houden. Vooral tijdens de
Zevenjarige oorlog, van 1756 tot 1763, had
dat de Nederlandse kooplieden en reders
geen windeieren gelegd. Hun neutrale
schepen vervoerden voor de strijdende
partijen voedsel, kleding en soms verbo-
den goederen als wapens en kruit.
Toen in 1776 de Amerikaanse Vrijheids-
oorlog uitbrak, bood St. Eustatius voor de
kooplieden uit de Republiek rijke moge-
lijkheden om de opstandelingen van met
name wapentuig te voorzien. Het spreekt
vanzelf dat Engeland daar bezwaar tegen
had, maar voorlopig bleef het bij enkele
scheepsaanhoudingen rond het Neder-
landse eiland in West-Indié. Twee jaar
later, in 1778, kwam Frankrijk de Ameri-
kaanse kolonién te hulp. Voor de Republiek
leek een herhaling van de Zevenjarige oor-
log in het verschiet te liggen: immers, de
regel vrij schip, vrij goed kon opnieuw
toegepast worden. Deze regel betekende
dat als een schip een neutrale vlag voerde,
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ook de lading als neutraal moest worden
beschouwd. Ruim een eeuw eerder, in
1674, wat dit principe vastgelegd in een
verdrag tussen Engeland en de Republiek.
Uitgezonderd waren en bleven natuurlijk
oorlogsbehoeften, kanonnen, kogels, kruit
en paarden. Maar in 1778 besloten de En-
gelsen eenzijdig dat het neutralen verbo-
den was om scheepsbouwmaterialen aan
hun vijanden, in het bijzonder Frankrijk te
leveren. Onmiddellijk werden Nederland-
se koopvaardijschepen door Engelse ka-
pers en oorlogsschepen in Europese wate-
ren opgebracht. In West-Indié gebeurde
hetzelfde.?

Menig eerzaam Nederlandse koopman is
overkomen wat Harmanus Franke be-
schrijft.* OpwegvanSurinamenaarSt. Eus-
tatius werd zijn schip door twee Engelse
kapers aangehouden. De bemanning wis-
selde men uit voor enkele Engelse zeelui
die het schip naar de thuishaven van de
kaper moesten zeilen. Koopman Franke
werd gedwongen zijn eigendom aan te wij-
zen en de sleutels van de kisten af te geven.
Hij moest achterop het schip blijven, an-
ders zouden de kapers hem met een stuk
hout het hoofd inslaan. Even later vroegen
zij Franke naar zijn geld. Natuurlijk ver-
klaarde hij dat niet te hebben. ‘Alsdoen
nam de klijnste in persoon van deese twee
een bloote houwer in de hand en hieuw die
mij voor de oogen en seyde onder swaare
vloeken als ik terstond mijn geld niet alte-
maal opgaf, hij mij doormidden de kop
soud klooven. Intusschen begon de andere
mij af te plukken, betasten en te bevoelen,
mijn linker hand neemende welke ik tee-

gens zijn borst sette. So viel die agteroover
alsoo sij swaar besoopen waaren. In die val
geraakte ik meede op de grond dog herstel-
de mijn spoedig weeder op de been. En
opkommende so hiew de andere met sulke
brutaliteydt met de bloote houwer na mij
dat als ik niet tersijde was uijtgesprongen,
soud hij mij doormidden het hoofd heb-
ben gehakt. (. . .) Ik sijde terstond ‘laat mij
met rust, ik sal Uw al mijn geld wat ik heb
Uw geeven’. Maar met het linnen zakje
met geld dat Franke op zijn blote lijf ge-

Den door list en geweld aangevallen leeuw.

gespt had, waren de kapers nog niet tevre-
den. Pas nadat hij zich geheel had uitge-
kleed, geloofden zij dat de Nederlander
verder geen goud of zilver meer verborg.
Ondanks de vele aanhoudingen van Ne-
derlandse koopvaarders gaven de Staten-
Generaal niet toe: scheepsbouwmateriaal,
hout of bijvoorbeeld ijzer voor het
scheepsbeslag beschouwden zij niet als
contrabande. In 1779, na de officiéle oor-
logsverklaring van Frankrijk, vroeg Enge-
land om Nederlandse hulp, zoals was vast-

Gravure, anoniem, 1780. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik ’ Rotterdam, Collectie De Jonge nr 570.

‘Verklaring van de plaat’,

‘In ’t verschiet ziet men aan de ene kant een aanwijzing van de haven van Brest, en van de aankomst der
Hollandse scheepsmaterialen aldaar; en aan de andere kant een aanwijzing van de havenvan Portsmouth, en van
het Hollands convooi door de Commaodore Fielding opgebracht. (1) Enige bekende kooplieden, met grote drift
roepende: Restitutie! Satisfactie! ONGELIMITEERD CONVOOI! - Doch een van dezelve zich omdraaiende,
zegt grimlachende: Wij hebben ondertussen al enige kapitaaltjes gewonnen; maar 't is evenwel goed te klagen, om
de gemoederen te verbitteren, schoon de Engelsen 't geen hun in handen valt betalen, en een oorlog met Engeland
het grootste gedeelte onzer mede-broeders waarschijnlijk na de grond zal helpen, en onze bezitiingen in de Oost in
gevaar zal stellen. (2) Zijne Hoogheid: de kooplieden op de door list en geweld aangevallen leeuw wijzende: Zier,
Mijnheren, wat er gaande is; dit heb ik lang voorzien, en daarom, schoon vruchteloos, getracht de Republiek in
staat van defensie te brengen. Wij zijn verloren, zo wij ons door drift of loze streken laten misleiden! Doch ik zal
eindelijk genoodzaakt zijn het Schip te laten drijven. (3) De Engelse ambienaar, de schouders ophalende: Het
voorval doet mij leed; het valt hard een bondgenoot den vijand gewapenderhand alles te zien toevoereny terwijl
men aan ons het verschuldigd secours weigert. Doch de kogel is nu door de kerk en waarschijnlijk zal het er niet bij
blifpen. (8) Een staatsminister, naar het opgebracht comvoot ziende: Dat is boos! ~ Schoon wif van onze kant de
Engelsen ook al zo wat reden tot klagen hebben gegeven. Het valt moeilijk twee twistende partijen tot vriend te
houden. Doch wat nu gedaan? - Want schoon door kracht van toverkunst, ten genoege van enige onzer windrige
poéten, alle onze lichte fregatten in drie-dekkers veranderden, waar halen wij bevaren matrozen vandaan?*’
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gelegd in een verdrag van 1678, een belofte
van wederzijdse steun in geval van drei-
ging of aanval. In maart 1780 volgde op-
nieuw een verzoek van Engeland aan de
Republiek om zich aan haar verplichtin-
gen te houden. Maar de Staten-Generaal
weigerden. Zij konden niet veel anders
doen: zij realiseerden zich geen oorlogs-
vloot van enige betekenis te hebben.
De situatie escaleerde nu snel. Engeland
achtte zich op haar beurt niet langer ge-
bonden aan de afspraken van 1674 over vrij
schip is vrij goed. Het antwoord van de
Republick was de afkondiging van het ‘on-
beperkt konvooi’ voor de koopvaardij, het
beschermen van alle koopvaarders - 66k
die met contrabande - door de marine.
Heel mooi in theorie, maar in de praktijk
onuitvoerbaar. Het was met de Neder-
landse zeemacht droef gesteld. In decem-
ber 1779 nog werd een konvooi koopvaar-
ders onder leiding van Schout-bij-nacht
Van Bylandt aangehouden en tenminste
acht daarvan, geladen met hennep en ijzer
- dus contrabande - afgevoerd naar Engel-
se havens. Wilden de Nederlandse autori-
teiten werkelijk onbeperkt konvooi geven,
dan zou de marine zo snel mogelijk sche-
pen moeten bijbouwen. Een ander groot
probleem was hoe de oorlogsbodems vol-
doende te bemannen.’ Om in ieder geval
enkele schepen gereed te krijgen voor kon-
vooidienst besloten de Staten-Generaal
ook de koopvaardij zelf een steentje te
laten bijdragen. Van ieder uitvarend schip
moest éénderde van de bemanning aan de
marine worden afgestaan: de zogenoemde
‘derde man’.
De Republiek was niet de enige natie die
met problemen rond de bescherming van
haar neutraliteit worstelde. In juli 1780
gingen twee vertegenwoordigers van de
Staten-Generaal op weg naar een confe-
rentie van onder andere Rusland, Portu-
gal, Zweden en Denemarken om over de
rechten van neutrale landen te spreken.
De bedoeling was dat men gezamenlijk
ieders neutraliteit zou beschermen: het
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Verbond van de Gewapende Neutraliteit.
Voor Engeland was dit een zeer ongewen-
ste situatie. Als de Republiek deze kans
greep, zou Engeland in plaats van één neu-
trale tegenstander (om een contradictio in
terminis te gebruiken) er meteen vijf of
meer op de nek hebben. Er zat dus niets
anders op dan de Republick de pas af te
snijden door haar de oorlog te verklaren.
De aanleiding was toevallig ook snel bij de
hand. Aan boord van een door Engelsen
genomen schip werd een geheim handels-
verdrag tussen Amsterdamse regenten en
het Amerikaanse Congres gevonden. Hoe-
wel Willem V en ook de Staten-Generaal
bij hoog en laag beweerden hier niets vanaf
te weten, verklaarde Engeland op 20 de-
cember 1780 de oorlog.
Voor de Nederlandse koopvaardijreders
moet dit alles toch heel teleurstellend zijn
geweest - en niet alleen voor hen. Sinds de
moeilijkheden tussen Engeland en haar
kolonién begonnen waren, bood de neu-
trale vlag van de Republiek onderdak aan
veel Engelse, Amerikaanse en later ook
Franse schepen. Buitenlandse reders ver-
kochten hun schepen aan de schippers die
dan naar de Republiek verhuisden. In
1778 trachtten de Staten-Generaal paalen
perk te stellen aan de uitgifte van zeebrie-
ven aan lieden die net het burgerrecht van
Amsterdam hadden bemachtigd.” Met
zo’n Nederlandse zeebrief mocht men im-
mers zeelui werven terwijl het bootsvolk
voor de eigen marineschepen al zo schaars
was! Veel zal het niet geholpen hebben.
Voor een groot deel is de gestegen scheep-
vaartactiviteit vlak v66r het uitbreken van
de Vierde Engelse oorlog te danken aan
deze vlucht naar Nederlandse vlag.
Maar vanaf 20 december 1780 - de oor-
logsverklaring - liepen alle schepen onder
deze vlag groot gevaar. Op 5 januari in het
nieuwe jaar verboden de Staten-Generaal
alle scheepvaart. Eind januari werd dit
herhaald en bovendien mocht men geen
schepen verhuren of verkopen naar het
buitenland.®* Nauwkeurig werd vastge-

steld wat contrabande was: b.v. lood,
koper, munitie, maar ook bonen en graan.
Ruim baan gaf men aan de kaapvaart.®
Deze kwam echter zeer traag op gang. Het
uitreden van kaperschepen was duur en
bemanning moeilijk te vinden. Uiteinde-
lijk voeren in totaal 29 kapers uit, waarvan
de helft al binnen een jaar verloren was.
Slechts van een enkele reder mag veron-
dersteld worden dat hij winst maakte. De
Nederlandse kaapvaart heeft dan ook nau-
welijks afbreuk kunnen doen aan de mari-
tieme overmacht van de vijand. Ter verge-
lijking: de Rotterdamsche Courant maakte
in januari 1781 al melding van een aantal
van 545 Engelse kaperschepen.
In de Nederlandse en buitenlandse havens
lagen intussen honderden koopvaarders
onder Nederlandse vlag werkeloos. De
scheepvaart van een oorlogvoerend land
kan alleen dén doorgaan als de marine vol-
doende bescherming biedt. Het moge uit
het voorgaande duidelijk zijn dat de Ne-
derlandse oorlogsvloot hiertoe niet in staat
was. Officieel hielden de Staten-Generaal
in het begin van de oorlog wel vast aan hun
standpunt dat in konvooiverband varen de
enige mogelijkheid voor de koopvaardij
was om zich in open zee te wagen. Maar
pas in augustus 1781 voer het eerste Ne-
derlandse konvooi richting Qostzee onder
bescherming van Schout-bij-nacht Zout-
man. Ter hoogte van Doggersbank, mid-
den op de Noordzee, ontmoette men een
Engels konvooi. De aanval van de Engel-
sen kon worden afgeslagen, maar men
moest naar de Republiek terugkeren. En
ondanks de verheerlijking van de slag bij
Doggersbank waren reders én marinelei-
ding zich ervan bewust dat het onbeperkt
konvooi een onbereikbaar ideaal was.
Inmiddels moet wel de stellige indruk zijn
ontstaan dat geen koopvaardijschip de Ne-
derlandse zeegaten in of uit kon. Wie de
cijfers bekijkt van de in- en uitgaande
scheepvaart van Texel, ’t Vlie, Goeree en
de Maas komt echter tot een andere con-
clusie.'® Weliswaar geeft 1781 - het eerste

oorlogsjaar - een scherpe daling te zien,
maar in 1782 heeft de scheepvaart zich al
flink hersteld. In 1783, toen de wapenstil-
stand werd gesloten, was het peil van v66r
de oorlog vrijwel bereikt. Er is een aantal
mogelijkheden deze cijfers te toetsen. De
convooi- en licentgelden van de verschil-
lende admiraliteiten geven een bijna iden-
tieke beweging te zien. Achteruitgang in
1781 tot ongeveer de helft, herstel tot 75 &
80% in 1782 en in het jaar daarop waren de
inkomsten bijna terug op het oude peil.!!
Hetzelfde kan men aantonen aan de hand
van het havengeld te Rotterdam.!?
Omdat wij al hebben vastgesteld dat waar-
schijnlijk geen Nederlands schip zich nog
op open zee waagde, rijst de vraag onder
welke vlag al die schepen waar hiervoor
sprake van was, dan wel voeren. Helaas
ontbreken daarover officiéle gegevens.
Maar aanwijzingen zijn er wél. Wacht-
schepen van de marine lagen in de ver-
schillende zeegaten. De journalen die door
officieren werden bijgehouden, maken
soms melding van de nationaliteit van de
passerende schepen. Het blijkt dat bij
Texel in 1782 ongeveer de helft de Pruisi-
sche of Deense vlag voerde, bij Hellevoet-
sluis zeker 80% Oostenrijkse zeebrieven
had en in de Zeeuwse gaten, Rammekens
en de Wielingen, zelfs tegen de 90%.!* Een
andere indicatie kunnen de monsterrollen
van schepen in Amsterdam verschaffen.
Een monsterrol is een soort arbeidsover-
eenkomst tussen de schipper en zijn be-
manning. Hierop staat ook de naam van
het schip en zijn nationaliteit. Voor 1781
zijn de rollen van vier maanden van het
hele jaar bewaard. Het cijfer van 30%
onder Pruisische vlag zegt dan ook niet
zoveel. De eerste drie maanden van 1782
ontbreken eveneens. Maar uit de opgave
over de rest van dat jaar blijkt dat bijna alle
koopvaarders vanuit Amsterdam een an-
dere dan de Nederlandse nationaliteit be-
zaten. 38% voerde de Pruisische vlag, 36%
de Keizerlijke en 13% de Deense vlag. De
Duitse vrijsteden als Liibeck, Bremen,
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Hamburg waren minder vertegenwoor-
digd: 5%%.'4

Resumerend: de veronderstelling als zou
de scheepvaart van en naar de Republiek
in de Vierde Engelse oorlog stilliggen is
niet juist: neutrale schepen hebben de taak
van de Nederlandse overgenomen. Moe-
ten we hieruit nu concluderen dat onze
eigen koopvaardij werkeloos in de havens
bleef liggen?

Om die vraag te kunnen beantwoorden,
hale men zich opnieuw de Zevenjarige
oorlog voor ogen én de laatste jaren v66r
het uitbreken van de Vierde Engelse oor-
log. Hoe waren immers de Engelse en
Franse reders erin geslaagd te blijven
varen? Antwoord: door hun schepen op
grote schaal te verkopen aan Nederlandse
en dus neutrale eigenaars. Ligt het niet
voor de hand dat, nu in 1781 de Republiek
zélf bij de oorlog betrokken was, Neder-
landse scheepsbezitters eenzelfde soort
uitweg zouden kiezen?

Maar officieel hadden de Staten-Generaal
verkoop of verhuur van Nederlandse sche-
pen naar het buitenland verboden. Dit
verbod zou pas op 15 november 1781 wor-
den opgeheven toen de onmacht van de
marine om konvooi te verlenen, overdui-
delijk gebleken was. Al vanaf februari
1781 probeerden reders via requesten aan
de Staten-Generaal toestemming te Krij-
gen om dan in ieder geval schepen te ver-
kopen die ver van huis, in Middellandse
zeehavens lagen. Een procureur van het
Hof van Justitie in Den Haag, Matthijs
Hendrik van Son, pleitte voor inwilliging
van deze requesten. Zijn voornaamste mo-
tief was dat de schade aan handel en nij-
verheid van de Republiek beperkt zou blij-
ven als de schepen wél onder een vreemde
vlag zouden varen maar met Nederlandse
havens als vertrek- en eindpunt. Dat zou
dan door schijnverkoop geregeld moeten
worden.!’ En inderdaad, de Staten-Gene-
raal gingen hierop in: vrijwel zonder uit-
zondering keurde een ad hoc commissie
tot de zeezaken alle requesten die van fe-
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bruari tot midden november 1781 werden
ingediend, goed.!® Dat waren er in totaal
581: van Amsterdamse scheepseigenaars
342, dus bijna 60%, van Rotterdammers
140, zo’n 24% en 97, dus 16% uit de rest
van het land, vooral uit Zaandam, Dord-
recht, Middelburg en Zierikzee.
Werden nu al die 581 schepen ook werke-
lijlk aan neutrale eigenaars verkocht? In
1951 was S. Hart, in zijn bijdrage aan een
boek over Engel van de Stadt, een reder uit
Zaandam, al gestuit op de Amsterdamse
scheepsverkopingen.'” In het register van
de tachtigste penning werden alle schepen
die naar het buitenland verkocht werden,
opgetekend. Maar wat blijkt? In dit regis-
ter zijn maar 146 van de 342 Amsterdamse
schepen terug te vinden waarvoor toe-
stemming tot verkoop was verleend.'® Zijn
ze niet verkocht of is de transactie zonder
contract, dus onderhands, geregeld? Het
blijft voorlopig duister.
Na november 1781 was - zoals eerder ge-
zegd - de verkoop van koopvaardijschepen
geheel vrij: er hoefden dus geen requesten
meer te worden ingediend.'® Het ligt voor
de hand dat het aantal verkopingen van
schepen enorm steeg. Voor de twee be-
langrijkste steden op scheepvaartgebied in
de Republiek, Amsterdam en Rotterdam
is dit onderzocht. Voor Amsterdam werd
het eerder genoemde tachtigste penning
register gebruikt, in Rotterdam stond het
scheepstransportboek ~ waarin alle verko-
pen van schepen genoteerd staan - nog ter
beschikking.?’ Bovendien is het notarieel
archief in deze laatste stad goed toeganke-
lijk. Kijken wij naar de cijfers.?! In de
jaren 1781 tot en met 1784 werd in Am-
sterdam 558 keer en in Rotterdam 180 keer
een schip aan een onderdaan van een neu-
trale natie verkocht. Het is goed hierbij op
te merken dat niet bekend is hoe groot de
Nederlandse koopvaardijvloot in deze
jaren was.?? Wij weten dus niet of de ver-
kopingen een groot dan wel een klein deel
van die vloot betreffen.
Negentig procent van alle scheepsverko-

pingen vond plaats in de jaren 1781 en
1782, de beide echte oorlogsjaren dus en
wel vooral aan onderdanen van de Oosten-
rijkse keizer. Met name de stad QOostende
mocht zich verheugen in een grote toeloop
van zowel Amsterdamse als Rotterdamse
reders. De Oostenrijkse vlag wapperde op
bijna de helft van alle verkochte schepen.
Wat de overige neutrale vlaggen betreft:
hier lopen Amsterdam en Rotterdam uit-
een. Amsterdamse eigenaars kozen vooral
de Pruisische vlag of die van een van de
Duitse steden als Hamburg of Liibeck.
Ruim 30% van de Rotterdamse schepen
ging over in handen van Deense kopers.
Het verschil in populariteit van de Prui-
sisch/Duitse en de Deense vlag kan als
volgt verklaard worden. In Amsterdam
woonden veel reders van schepen die van-
uit Friesland op de kleine Qost - de
Noordduitse kust - voeren: de band met
dat gebied komt in de voorkeur voor de
Embdense of Hamburgse vlag tot uiting.
En onder Rotterdamse reders waren enke-
le zeer invloedrijke mensen die een vaste
relatie hadden met Deense reders. De
firma Dubbeldemuts bijvoorbeeld was
niet alleen betrokken bij een groot deel van
het Rotterdamse scheepsbezit, zij had ook
grote invloed op de vorm en de inhoud van
de verkopingen. Bij 80 van de 180 scheeps-
transporten komt de naam Dubbelde-
muts voor, meestal als firma (F. & A. Dub-
beldemuts & Co.), soms ook als particulier
(P. Dubbeldemuts van Dijk bijvoorbeeld-
).23In 1781 werd door de firma Dubbelde-
muts een concept-contract opgesteld van
een scheepsverkoping naar Denemarken.
Uit het feit dat alle latere koopcontracten
in Rotterdam vrijwel letterlijk dit voor-
beeld volgden, blijkt de leidende positie
van Dubbeldemuts & Co. In Amsterdam
bestond een dergelijk ‘monopolie’ in de
rederswereld niet en daar werd dan ook
een veel grotere verscheidenheid bij de
transacties aangetroffen.
Van enkele neutrale kopers van de Neder-
landse schepen weten we ongeveer hoe ze

te werk gingen. De Deense reder-koop-
man Frederik de Coninck was van oor-
sprong een (Zuid-)Nederlander. Een
broer, Jan de Coninck, woonde in Amster-
dam en nam de zaken daar voor Frederik
waar. Uit een akte van 27 april 1781 bijeen
Haagse notaris blijkt dat De Coninck zelf
het initiatief nam tot het neutraliseren van
schepen.?* Hij gaf toen persoonlijk op-
dracht aan Dubbeldemuts om in naam en
voor rekening van zijn firma ‘zoveel hol-
landse schepen in te kopen. . .als te beko-
men zijn’. Dat dit niet zo maar een plotse-
linge inval was, blijkt uit een akte die de
volgende dag werd opgemaakt. De Co-
ninck neemt dan een Rotterdammer, Van
Aller, in dienst wegens ‘een plan om een
aanmerkelijk getal van coopvaardijsche-
pen te doen incoopen en aan zig te doen
transporteeren om daarmede onder de
Deensche vlagge te navigeren’. Van Aller
moet naar Kopenhagen verhuizen en daar
de boekhouding gaan doen van de koop-
vaarders. De rest van het contract betreft
de arbeidsvoorwaarden van Van Aller.
Vergoeding van reiskosten, salaris (f
1000,- per jaar) en zelfs vakantie van zes
weken!

In totaal heeft De Coninck door bemidde-
ling van de firma Dubbeldemuts 36 Rot-
terdamse schepen geneutraliseerd.?’ Ove-
rigens was dit niet zijn eerste ervaring met
dergelijke transacties. Al jarenlang leende
De Coninck zijn Deense naam en firma als
dekmantel voor Engelse en Anglo-Indiase
compagnieén die het monopolie van de
Engelse East India Company wilden ont-
duiken. De oorlog gaf hem zelfs op twee
fronten alle kans: zowel Engelse als Ne-
derlandse reders verkochten hun schepen
in schijn aan de neutrale De Coninck.2¢
De Oostendse koopman Pierre Gavanon
had niet, zoals De Coninck, in Nederland
een vaste vertegenwoordiger. Hij onderte-
kende de contracten zelf, want Gavanon
woonde in Amsterdam. In 1777 huwde hij
daar en verwierf het jaar erop naast het
Oostendse burgerrecht ook het Amster-
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damse. Gavanon’s compagnie, gevestigd
in Oostende, neutraliseerde ten minste 30
Nederlandse schepen.?’

Hoe zat nu de procedure bij een officiéle
schijnverkoop in elkaar? Officieel, want
het hele gebeuren vond plaats bij een nota-
ris. Hoewel er tussen Amsterdam en Rot-
terdam wat de gang van zaken betreft ook
verschillen bestaan, valt een grote gemene
deler waar te nemen.?® De Nederlandse
eigenaar verklaarde in een verkoopacte -
ook wel transportacte genoemd - dat hij
zijn schip overdeed aan een met name ge-
noemde buitenlander. Uit niets bleek dat
het hier om een schijnverkoop ging. Dat
werd pas duidelijk gemaakt door een
tweede, geheime, overeenkomst. Voor dit
document bestonden verschillende bena-
mingen: conventie en accoord, conventie
en contract of contract van koop. Hierin
werd vastgelegd dat het enkel om een zo-
genaamde neutralisatie ging, en men re-
gelde praktische punten als: wie voert de
directie van het schip, wanneer zal het aan
de werkelijke eigenaar teruggaan en hoe
moet dat dan gebeuren. Soms is er nog een
derde akte waarin de financiéle kant van de
transactie beschreven wordt: een kusting-
brief of obligatie.

Om de geloofwaardigheid van de overeen-
komst voor de buitenwereld en vooral En-
gelse marineschepen en kapers zo groot
mogelijk te maken, werd vaak de naam van
het verkochte schip veranderd. In het
geval van een naam als ‘de Amsterdamse
Post’ is dat zeker begrijpelijk - deze werd
‘de Vlaamsche Post’. Maar ook de ‘Juf-
frouw Gerarda’ en de ‘Vrouwe Alidia’
moesten eraan geloven; zij voeren verder
onder keizerlijke vlag als ‘Lang gewenst’
en ‘Vrouw Maria’. Nég veiliger was het
als de schipper en zijn bemanning hun
nationaliteit aanpasten aan de vlag van
hun schip. Om bij de schipper te begin-
nen: inderdaad werden in Amsterdam bij
een steekproef vijftien verhuisakten aan-
getroffen van Nederlanders die naar de
Qostenrijkse Nederlanden verhuisden.
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Althans, zij machtigden inwoners van bij-
voorbeeld Gent om daar ‘te huuren alsulk
huys, woning ofte camers’.?* Een eigen
woning of kamer was een voorwaarde voor
het verkrijgen van een Gentse burgerbrief.
Een voorwaarde die overigens ook gold
voor de andere neutrale landen en steden.
Het gehuurde huis zal in werkelijkheid
niet veel bezocht zijn. Dat deze nationali-
teitsverandering van schippers vaak ge-
beurd moet zijn, blijkt uit de Sonttoltabel-
len. Op schepen uit de Oostzee op weg
naar de Republiek bleek in 1778 75% Ne-
derlander te zijn, in 1781 is dat nog maar
2%, dus 98% zegt niet in de Republiek te
wonen.? In wat beperkter perspectief
zagen wij tenminste negen schippers in de
vaart op Smyrna in de Middellandse Zee
hun burgerbrieven al naar gelang van oor-
log of vrede wisselen.?

En dan nu de bemanning: een probleem
voor de reders, want Nederlandse zeelui
mochten alleen op bepaalde voorwaarden
op buitenlandse schepen dienst nemen.?!
De aanvragen om zeelieden voor neu-
trale schepen te recruteren moesten via de
admiraliteiten lopen die in de praktijk al-
tijd toestemming gaven. Een borgsom van
300 gulden per bemanningslid garandeer-
de de terugkeer naar de Republiek. Hier-
mee sloeg men twee vliegen in één klap:
arbeidskrachten bleven aan het eigen land
gebonden en ook bleef de garantie bestaan
dat niet van de traditionele scheepvaart-
routes werd afgeweken. Het was noodza-
kelijk om Nederlandse havens aan te doen
omdat de zeelui zich binnen één jaar na
aanmonstering weer moesten melden.
Verder was het voorschrift dat Pruisische
en Deense schepen tenminste voor éénder-
de bemand werden met zeelui van de des-
betreffende nationaliteit.?*> De Amster-
damse monsterrollen geven aan dat op
neutrale schepen een grotendeels neutrale
bemanning monsterde, zoals trouwens
door de admiraliteit werd geéist. Maar
waren dat allemaal échte buitenlanders?
Er bestonden voor ons vrijwel geen moge-

lijkheden dit te controleren. In een enkel
geval echter werden twee monsterrollen
van hetzelfde schip, de ‘Lindenhoff’, aan-
getroffen dat in 1782 onder keizerlijke vlag
voer en in 1783 weer Nederlands was.3* De
zes opvarenden van de ‘Lindenhoff’ gaven
in 1782 op uit het plaatsje Ballum te
komen dat in het zuiden van Jutland ligt.
Zij waren dus Denen. Het jaar daarop
schreef de waterschout van Amsterdam
dezelfde personen op de monsterrol, maar
nu bleek het zestal afkomstig uit het dorpje
Ballum op Ameland!

In een ander geval kregen de schippers van
de ‘Morgenster’ en de ‘Dageraad’ onder
Pruisische vlag het aan de stok met de
autoriteiten.’® Zij hadden permissie van de
Rotterdamse admiraliteit gekregen om

buitenlanders te werven. Op de ‘Morgen-
ster’ had ene Wessel Koopman gemon-
sterd, op de ‘Dageraad’ Frederik Koop-
man, diens broer. Beiden verklaarden bur-
gers van Embden te zijn. Vlak voordat de
schepen zouden uitvaren werden de schip-
pers aangehouden. Een officier van de
convooi- en licenten in Schiedam had na-
melijk de broers herkend: hun ouders
woonden al jaren in Schiedam. Tenslotte
werd de zaak in der minne geschikt. Wes-
sel en Frederik Koopman werden gewoon
als Nederlanders aangemonsterd, maar
voor hen moest nu wél de normale borg-
som van 300 gulden per persoon worden
betaald. Veel anderen zullen wel niet de
pech hebben gehad herkend te worden.

En zo voeren in de Vierde Engelse oorlog

Her convooij van den graave Van Byland opgebragt in ’t jaar 1779,
Gravure, anoniem. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam, Collectie De Jonge nr 4054.




tenminste 715 geneutraliseerde schepen
uit Amsterdam en Rotterdam op de oude
vertrouwde handelsroutes. Nemen wij
even aan dat de verhouding Amsterdam/
Rotterdam ten opzichte van de rest van
de Republiek ongeveer net zo lag als bij de
requesten die in 1781 werden ingediend:
namelijk vijf staat tot één. Dan zijn er
misschien in Dordrecht, Zaandam,
Zeeuwse en Friese steden nog eens zo’n
150 schepen naar het buitenland verkocht.
In totaal komen wij dan op ongeveer 900
schepen. Wat betreft de meest verkochte
scheepstypen kon vastgesteld worden dat
het in Rotterdam vooral ging om kleinere
schepen tot 200 last en vissersschepen. In
Amsterdam was geen sprake van één be-
paalde categorie: van klein tot groot, kof-
schepen, galjoten en fregatten, kwamen in
de actes voor. De verkoopprijzen liepen zo
ver uiteen dat hieruit geen conclusie kon
worden getrokken.?¢

Ondanks het feit dat neutrale schepen offi-
cieel gevrijwaard waren van opbrenging
door de oorlogvoerenden, is dat wel dege-
lijk gebeurd. In de archiefdozen van de
High Court of Admiralty in Londen lig-
gen stapels scheepspapieren en procesdos-
siers.? Helaas heeft daar tot op heden nog
geen uitgebreid onderzoek plaatsgevon-
den, zodat wij niet weten hoeveel geneu-
traliseerde schepen werden opgebracht en
al helema4sl niet hoeveel men er tenslotte
moest laten gaan dan wel heeft veroor-
deeld.

Toen in 1783 de wapenstilstand tussen
Engeland en Frankrijk was gesloten, had
dat onder meer tot gevolg dat de Neder-
landse scheepvaart weer veilig onder eigen
vlag kon varen. Natuurlijk verwachtten
wij vanaf dat jaar een sterke stijging in de
verkopingen vanuit het buitenland te zul-
len vinden, terug naar de oorspronkelijke

eigenaars van de schepen. Maar in dat
opzicht kwamen wij bedrogen uit. ‘Terug-
verkocht’ was in Amsterdam nog geen tien
procent, in Rotterdam bijna één kwart van
het totaal aantal schepen.?® Een verklaring
zou kunnen zijn dat de officiéle ‘terugver-
koop’ actes in de respectievelijke buiten-
landse steden te vinden zijn. Of zijn de
eerst in schijn verkochte schepen helemaal
niet teruggekocht? Tenslotte is het niet zo
aantrekkelijk opnieuw allerlei administra-
tieve rompslomp te hebben voor een twee
of drie jaar ouder geworden schip. Een
aanwijzing in die richting geeft bijvoor-
beeld het aantal zeebrieven dat na de oor-
log in Rotterdam werd uitgegeven: dit was
veel kleiner dan v66r 1781.%° Ook blijkt uit
de monsterrollen van Amsterdam dat zelfs
in 1788 nog een behoorlijk aantal koop-
vaarders onder vreemde vlag voer.® Veel
later, in 1802 na de Vrede van Amiens,
klagen de autoriteiten over hetzelfde ver-
schijnsel. Ook toen bleef een aantal sche-
pen onder de eenmaal aangenomen
vreemde vlag varen.*!
Toch kon zelfs het op grote schaal neutra-
liseren van de Nederlandse koopvaardij-
vloot niet voorkomen dat de positie van de
Republiek op de internationale vrachten-
markt na de Vierde Engelse oorlog ver-
slechterde.*2 Wat dat betreft zou een tijd-
genoot het bij het rechte eind hebben toen
hij dichtte:

‘Dat Neerlands’ handel steeds an t’was-

sen

zig wijd verspreyd’ aan ’s werelds assen

dat is geschied

Maar of den doodsteek haar gegeeven

haar bloeij ooit zoo zal doen herleeven

geloof ik niet’,*3
Veel Nederlandse reders hebben zich niet
zonder verweer die doodsteek laten toe-
dienen.

Tabel I. Rotterdamse Scheepsverkopingen 1781-1784

1781 1782 1783 1784 Totaal

Qostende 35 24 3 1
Gent 5

Antwerpen 4 1

Brugge

Rest Vlaanderen

Brussel

Embden 3
Rest OQost-friesland 1

Bremen
Rest Duitsland

Altona
Kopenhagen 25
Rest Denemarken 2

Livorno 1

77 85 8

Oostenrijkse
Nederlanden
Keizerlijke
vlag

Oost-friesland 33

Plaatselijke
of

Pruisische
Rest Duitsland 6  vlag 39

Denemarken 55

Rest Europa

(Verslag E. Jacobs en S.J. Walda, tabel la)

Noten

Gebruikte afkortingen:

ARA  Algemeen Rijksarchief Den Haag

GAA Gemeentearchief Amsterdam

GAH Gemeentearchief Den Haag

GAR  Gemeentearchief Rotterdam

GAV  Gemeentearchief Vlaardingen

De verschillende ‘Verslagen® waarvan in de noten
sprake is, bevinden zich bij de afdeling Zeegeschie-
denis, Subfaculteit Geschiedenis van de Rijksuni-
versiteit Leiden,

1 Voor dit artikel werd veel nieuw onderzoek ver-
richt door de deelnemers aan het doctoraal
werkcollege zeegeschiedenis 1981/82: E. Bijs-
ter, P. van Diesen, A. van der Graaff, E. Jacobs,
H Jordaan, E. Jorna, P. van der Padt, R. Salen-
tijn en Sj. Walda, onder leiding van Prof. dr.
J.R. Bruijn en de auteur. (RU Leiden) Mijn
speciale dank gaat uit naar mw. E. Jacobs die als
kandidaat-assistent behulpzaam was bij het ver-
dere onderzoek.

2 Gedeelte uit een gedicht van Maartinus van der
Burg, ter gelegenheid van de waarschuwingsreis

van Jacob van der Windt 1780/81. Aquarel met
gedicht 1837. GAV, topografisch-historische
atlas.
3 Nederlandse koopvaardijschepen in Europese-
en Westindische wateren:
opgebracht vrijgegeven
(voorzover bekend)
1776 2
1777 5
1778 33
1779 70
1780 40
1781 11
tijdstip
onbekend 83 hernomen 7
totaal 536 168
(Verslag A. van der Graaff, tabel I en VII.)
4 GAA, Archief Burgemeesters, nr. 500 E. Bundel
Schadevergoeding Vierde Engelse oorlog.
5 Over de marine in deze tijd: het artikel van
G.J.A. Raven, ‘Aanhoudend sukkelen om
bootsvolk’, elders in dit nummer.
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Tabel II. Amsterdamse Scheepsverkopingen 1781-1784

1781 1782 1783 1784 Totaal

Qostende 30 131 4
Gent 13 1
Antwerpen 15
Brugge 1
Rest Vlaanderen 1
Brussel 8

Embden 11
Rest Oost-friesland

Bremen 4
Rest Duitsland 4

Altona 5
Kopenhagen 15
Rest Denemarken 5

Noorwegen
Portugal
Rusland

Smirna 1

112 394 27

165 QOostenrijkse
46 Nederlanden
16 Keizerlijke

9 vlag
10
10

99 Oost-friesland 127 Plaatselijke

28 of
Pruisische

16 Rest Duitsland 40 vlag 167
24

22
50 Denemarken 101
29

25 Noorwegen 25

5
3 Rest Europa
1

(Verslag E. Facobs en S.J. Walda, 1abel Ib)

6 Placaat Staten-Generaal 26 juni 1780. Boete op
overtreding f 600 per man.
7 ARA, Collectie Fagel nr. 757 (7 juli 1778) en (12
september 1778). ;
8 Placaten Staten-Generaal 5 januari, 19 januari
en 26 januari 1781.
9 Verslag H. Jordaan, 10
10 Inkomende scheepvaart Texel en 't Vlie
1778 2582
1779 2650
1780 2641
1781 1322
1782 2040
1783 2760
1784 2497
Scheepvaart Goeree en de Maas
Inkomend Uitvarend
1778 1384 1284
1779 1381 1562
1780 1612 1612
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1781 489 470
1782 937 1080
1783 1512 1637
1784 1551 1603
(Verslag R. Salentijn, tabel I1I en VIII)
11 Admiraliteit van Amsterdam (opbrengst der

convooien)

1778 857.000

1779 786.000

1780 875.000

1781 443.000

1782 657.000

1783 736.000

1784 706.000

(Verslag R. Salentijn, tabel VI)

12 Opbrengst van het havengeld te Rotterdam

1778 2089.11

1779 2165.18

1780 2434. 6

1781 1321. 5

1782 2102. 2

1783 2420.17

1784 2474. 7

(in: J. de Vries, De economische achteruitgang der
Republiek in de achtriende eeuw, Leiden 19682,
Bijlage III, 195.)

13 Verslag E. Bijster en P. van Diesen, ‘Koopvaar-
dijbewegingen gedurende de Vierde Engelse
oorlog’.

14 Verslag R. Salentijn, 27-29. (Gebaseerd op
GA:';, Archief van de Waterschout,PA 38, 1781 -
1784

15 Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 6/7. (Gebaseerd
op ARA, Admimlitcitsmllegﬁ (AA), Collectie
Bisdom XXXI, nr. 221, memorie 19 april 1781)

16 ARA, Staten-Generaal nr. 3836 en 3837 (1781,
2de helft)

17 S. Hart, Engel van de Stadt (1746-1819) Zijn
voor- en nageslacht. Den Haag 1951, 125

18 GAA, Archief Burgemeesters, Declaratie wegens
de collectie van den veertigsten, tachtigsten en
twintigsten penning. Sinds 1748 moest over elk
schip boven de vier last bij verkoop een 40e
penning betaald worden; de eerste verkoop uit-
gezonderd. Verkopers en koper betaalden ieder
de helft. Woonde echter de koper of verkoper in
het buitenland, dan betaalde alleen de Neder-
landse verkoper (of koper) zijn belastingdeel: de
80e penning. (Verslag E. Jacobs en Sj. Walda,
68, noot 2).

19 Er gold alleen nog een verbod ter verkoop van
walvisvaarders, vissersschepen, schepen in 1781
of later gebouwd en schepen die men naar Enge-
land wilde verkopen.

20 Voor Amsterdam, zie noot 18, Voor Rotterdam:
GAR, Archief voormalig college van schepenen,
933 Scheepstransportboek 1780-juni 1785.

21 Voor dit en het volgende, zie tabel I en II.

22 Er zijn wel enkele schattingen van tijdgenoten.
Procureur Van Son geeft een aantal van 6000
schepen op (ARA, AA, Collectie Bisdom XXXI .
nr. 221, memorie 19 april 1781), de Nieuzw Ne-
derlandse Jaarboecken maken in februari 1780
melding van 4000 Nederlandse schepen en in
een memorie van B. van der Qudermeulen (in:
D. van Hogendorp, Stukken, raakende den regen-
woordigen toestand der Bataafsche Bezittingen in
Oost-Indié, Den Haag/Delft 1801, 37-338)
wordt eveneens gesproken over ongeveer 4000,
waarbij dan niet de kleinere kustvaarders mee-

gerekend zijn.

23 Voor dit en het volgende: verslag E. Jacobs en
Sj. Walda, 31-33 en 57.

24 GAH, Notaris B. van Meerlo, nr. 4568-243 (25-
28), nr 4568-244 (33-35) en nr. 4568-245 (37-
46).

25 Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 12.

26 Zie O. Feldbaek, India Trade under the Danish
Flag, 1772-1808, Kopenhagen 1969.

27 Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 46.

28 idem, 57.

29 GAA, NA (Dekker) nr. 13507: 164, 177, 181,
184, 186, 188, 190, 191, 202, 210 en 241; NA
(Harmsen) nr. 16371: 17 en 129, nr. 16372: 504
en nr. 16374: 45.

30 Verslag R. Salentijn, tabel XVI.

31 Verslag E. Bijster en P. van Diesen, 18 (staat IT).

32 Verslag R. Salentijn, 14.

33 Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 71, noot 26.

34 GAA, Archief van de Waterschout, PA 38, nrs.
21-26 (18 april 1782 en 8 april 1783),

35 ARA, Collectie Fagel, nr. 1518a (ongedateerd).

36 Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 56.

37 Londen, Public Record Office, High Court of
Admiralty, 32. Drs. C.G. Roelofsen heeft er
tijdens het symposium op 4 september 1981 te
Leiden op gewezen dat al de hiervoor beschre-
ven transacties ter verkrijging van neutrale sta-
tus vooral tot stand kwamen om aan de voor-
waarden door de Engelse prijzenhoven, aan
die status gesteld, te voldoen.

38 Amsterdam: 52 ‘terugverkopingen’ van 558.
Rotterdam: 43 ‘terugverkopingen’ van 180.
(Verslag E. Jacobs en Sj. Walda, 58).

39 GAR,Oud Archief XIII, Verkeer en Vervoer:
registers van verstrekte zeebrieven 1762-1792,
or. 2519.

Aantallen zeebrieven:
1779 345
1780 318
1781 20
1782 0
1783 96
1784 73
1785 67

40 GAA, Archief van de Waterschout, PA 38, (mei-
juli 1788).

41 Kolff, B., ‘Achter de schermen van het onder

onzijdige vlag brengen van koopvaardijschepen
ten tijde van de Bataafsche Republiek’, in: Ror-
terdams Jaarboekje 1944, 104-105, noot 2.
Zo bedroeg de schade, die door de Amsterdamse
reders en kooplieden werd opgegeven na de
Vierde Engelse oorlog een bedrag van bijna 8,
miljoen gulden.(f 8.474.251 : 17; 405 aanvragen
voor schadevergoeding) GAA, Archief Burge-
meesters, nr. 500 E, Bundel Schadevergoeding
Vierde Engelse oorlog.

43 ARA, AA, Collectie Van der Heim XXXVII,
nr. 485.




The Maritime Twilight of the V.0.C., 1780-95. Some Sources and

Problems

C.R. Boxer

The maritime decline of the V.O.C. beca-
me painfully obvious during the Fourth
Anglo-Dutch War, 1780-83. Recently
some scholarly attention has been given to
it in such standard works as the Maririeme
Geschiedenis der Nederlanden, III, (Bus-
sum, De Boer Maritiem, 1977), and Dut-
ch-Asiatic Shipping in the Seventeenth and
Eighteenth Centuries, 1595-1798 (2 vols.
published, The Hague, 1979, and Vol. Iat
press). Also of interest in this connection is
J.R. Bruijn & J. Lucassen (eds.), Op de
schepen der Qost-Indische Compagnie. Vijf
artikelen van §. de Hullu (Groningen,
1980). Here, I will be largely concerned
with two sources, one published and one
unpublished. The firstis a work by Corne-
lius de Jong, Reizen naar de Kaap de Goede
Hoop, Ierland, en Noorwegen in de jaren
1791-97 (3 vols., Haarlem, 1802-03 of
which the second chiefly concerns us
here). The second source is the letter-book
of Isaac Titsingh, written at Batavia in
1792-1794, and preserved in the British
Library, London (Add. ms. 18101). Bio-
graphical sketches of Cornelius de Jong
van Rodenburg (1762-1838), and of Isaac
Titsingh (1745-1812), are available in the
standard Dutch biographical dictionaries
and elsewhere, so there is no need to state
in more than the briefest terms who they
were. Cornelius de Jong was a professional
naval officer, of a good education and great
experience, having served since 1777 in
the Mediterranean, the Caribbean, and
the Atlantic Ocean. Isaac Titsingh had a
distinguished career in the service of the
V.0.C., 1766-95, particularly in Japan,
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Bengal and China. He was characterized
as ‘de eenige eerlijke raad van Indi€’.

Although Cornelius de Jong never visited
the East-Indies, he was on convoy-duty in
command of the frigate Scipio (24) with
homeward-bound fleets of the V.O0.C. in
1792-95, between Cape Town and North
Europe. His experience in this capacity
gave him a very low opinion of their sailing
qualities and of their commanders. In dis-
cussing the wreck of the homeward-bound
Indiaman Zeeland, stranded near the Cape
in May, 1793, De Jong mentioned other
similar disasters, and commented: ‘Maar
van waar zoo veel ongelukken? ’s Compag-
nie’s zeelieden, slecht betaald, en genood-
zaakt tot eene kostbare levenswijze op Ba-
tavia, zijn wel eens in het onaangenaam
geval, van met oude touwen te ankeren -
Maar zacht, de witte kraai werd zwart;
vraag niet meerder na deze herinnering’.!
We can atone for De Jong’s tactful reticen-
ce by an extract from a letter of Isaac
Titsingh to his brother at Amsterdam,
dated Batavia, 15 December 1793, ex-
plaining why he had decided to return to
Europe via India in an E.I.C. ship rather
than from Java in a V.O.C. one: ‘.. .de
reede is dat ik daar zeer zwaarmoedig
overdenk - buyten de officieren staan ze
g’equipeert te werden met 50 Europeese
zeevarenden, 25 Chineesen en 25 Javaa-
nen; bij het vertrek komen de Europeesen
uyt het hospitaal, waar zij aan een goed
legger en voedsel gewoon waaren - aan
boord vinden zij een schraal scheepsrant-
soen, op zijn best een hangmaat, en aan-
houdend zwaar werk - de kwade moesson
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Portret van de marine-officier Cornelius de Jong van Roodenburg (1762-1838), hier a in civi ;i
X0 ¥ ifgebeeld in civiele kleding.

g:;u;i j(;: L. Portman naar §.P.A. Horns. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam, Collectie ge
N.B. Onde_r dit portret staat het volgende vers van Stipriaan Luiscius afgedrukt:

?efrz lafheid, geen verraad is in dit oog te lezen,

t 15 groot een held te zijn, nog grooter mensch te wezeny

s’choon voorspoed lauw’ren teelt en onspoed vaak verdriet,

t gerust gewisse is kalm en vreest den laster niet.




of regeteid is in Jannuari, in volle kragt,
onder het Noorder Eiland waar dan een
zwaare zee staat, moeten zij, God weet hoe
lang, met reege en ongemak sukkelen; dus
de helft der Equipagie er ten minste op
inlegt en man naar zee gaat, en dit, daar
men in het ontgunstigste saisoen het rif
van Angudolles (sic for Agulhas) moet
aandoen terwijl ons zoo veele beklaeglijke
voorbeelden voor handen zijn van vermis-
te schepen, zo laat vertrokken, welker ver-
lies alleen aan de zwakheid der Equipagie
is te weiten’.?
Another well-informed contemporary
source,after alluding to the perennial dan-
ger of the ‘rif van Algulhae’, states that
over 300 kuil-schepen had been lost in the
Indian Ocean between 1703 and 1772,
‘zonder dat men eenige tijding daarvan
heeft bekomen.”?
To revert to Cornelius de Jong. On his
homeward voyage with a convoy of V.O-
.C.-Indiamen from the Cape in 1793, he
sighted St. Helena on the 14 July. Here the
Dutch were informed of the French Re-
public’s declaration of war against the
United Kingdom and the United Provin-
ces. A convoy of E.I.C. Indiamen was as-
sembling there under the escort of Captain
Hartwell, R.N., who suggested that the
Dutch should join up with him. De Jong
replied that he could not wait, and conti-
nued his voyage. Near the Channel, the
V.0.C. ship Sybille Antoinette* reported
that out of her crew of 130, thirty-six were
down with scurvy, and that only sixteen of
the remainder were fit enough to climb the
rigging and go aloft. ‘Het is onbegrijpe-
lijk’, De Jong continued, ‘dat op ’s Com-
panies schepen zoo weinig behoed middel-
en tegen deze verschrikkelijke ziekte wor-
den in het werk gesteld. Wij waren even
lang in zee en echter niet in dien ellendigen
staat.” De Jong was also severely critical of
the reluctance or the inability of many
V.0.C. skippers to use the most modern
instruments and methods for finding a
ship’s position at sea.
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Due to the war with France, the Dutch
convoy avoided the English Channel, but
called at Kinsale in mid-September. Here
they were told that Hartwell, whom they
had left at St. Helena, ‘met zijn convooi
een week na ons van daar getrokken was,
reeds sedert een maand in de rivier van
Londen binnen was. Welk een verbazend
voordeel geeft niet de betere bezeildheid,
wel enigszins door de bouworde der
schepen, deels voornamelijk door het ko-
peren der bodems veroorzaakt...en even-
wel blijft men in onze Republiek uit een
oud vaderlandsch vooroordeel, tegen het
koperen der bodems...’s Companies sche-
pen, wier vaart meer aan het kruipen van
een slak dan aan de vlucht van arenden
grenst’, made the homeward voyage un-
avoidably slow and tedious.’
Similar complaints were voiced by many
other contemporaries, including J. Splin-
ter Stavorinus, A.E. van Braam Houck-
geest, and Dirk van Hogendorp. They all
pointed out that the deep-waisted India-
men (kuilschepen) which were not copper-
bottomed, were sluggish and unhandy
ships, compared with their English and
French rivals, or, for that matter, with the
ten copper-bottomed rezourschepen built
by the Zeeland Chamber in 1763-1772,
for use in the stormy waters of the China
Sea. The problem was ventilated, and the
advantages of copper-bottomed flush-
decked ships (driedekkers) clearly demon-
strated, in a prize-essay on this question
by Ezechiel Lombard and Willem Ude-
mans, published at Middelburg in 1780:
Antwoorden op de vraage, welcke schepen,
die met een, openen kuil, of die met een
gedekten kuil, anders genoemd driedekkers,
zijn de bekwaamste, nuttigste, en voordelig-
ste voor den dienst der Oost-Indische Com-
pagnie, zoo tussen Europa en Indié varende,
als in de Indische Zeeén? Both authors were
singularly well qualified, Lombard being a
ship’s surgeon who had voyaged to
Canton, and Udemans a master-ship-
wright. They pointed out that the only one

of the ten Zeeland driedekkers which had
been lost was the Rijnsburg in the South
China Sea, ‘ten anker liggende onder de
Chinasche wal in zwaar weer ongelukkig,
door het laten openstaan zijner schutpoor-
ten, agter zijn anker is neergezonken.’ ¢
Three-deckers were also much healthier
for the crews, and they could stow much
more cargo than could kuil-schepen, but
only the Zeeland Chamber made full use
of such ships. The others, like the provin-
cial admiralities, preferred the old-fashio-
ned types down to 1795 and the French
occupation.
It was a similar story with new navigatio-
nal manuals, instruments and techniques.
Dirk van Hogendorp on his voyage out to
Java in the Urrecht (68), flagship of Van
Braam’s squadron in 1783, wrote of the
naval and V.O.C. pilots ‘tirés pour la plu-
part des classes inférieurs de la société, ces
pilotes, sans instruction que I’habitude
aveugle de leur métier, n’étoient guére en
état de guider les jeunes officiers et les
garde-marines dans I’étude d’une science
dont ils ne connoissent pas les principes et
dont ils ne soupgonnoient méme pas les
développements possibles. .. Le premier
pilote de notre vaisseau soutenoit que le
soleil tournoit autour de notre terre qui se
trouvoit au centre, que n’en n’étoit plus
clair, qu’on le voyait. Il ajutoit qu’a cha-
que lune Dieu en créoit une nouvelle; qu’il
ne falloit pas s’en étonner, puisque Dieu
est tout-puissant. Il étoit impossible, sui-
vant lui, de trouver les longitudes en mer;
il y auroit méme en de 'impiété 2 le tenter:
Dieu ne le vouloit pas.’” Cornelius de
Jong’s Reizen shows that these religious
fundamentalist attitudes were still preva-
lent a decade later.
Stavorinus, Dirk van Hogendorp and
Cornelius de Jong also found much to cri-
ticize in Dutch charts, which all three
agreed were markedly inferior to those of
the French and English. This applied not
only to the outer regions of the colonial
world, but to places relatively near to

home. De Jong noted: ‘De Eilanden van
de Faroe zijn op onze kaarten, ten aanzien
der lengte zeer kwalijk geplaatst, en liggen
voorzeker omtrent een graad meer ooste-
lijk, waardoor men er onverwacht voor
opdraait. Ook is dezelves strekking aan de
Noordzijde in onze zeeboeken kwalijk af-
getekend, wordende het land als inwijkend
verbeeld, daar het in der daad uitspringt.’
Dirk van Hogendorp was even more criti-
cal; although he may have been exaggerat-
ing somewhat when he wrote: ‘Il n’y a pas
une seule carte hollandaise des Indes qui
soit seulement passable; tandis que les
Frangais et les Anglais ont des cartes su-
perbes.”®

The maritime conservatism of the skip-
pers of the V.O.C. against which Dirk van
Hogendorp railed repeatedly in his corres-
pondence, was also evidenced by the adhe-
rence of many of them to out-of-date na-
vigational manuals, despite the improved
technical instruction given at the Kweek-
school voor de Zeevaart en de Stuurmans-
kunst founded at Amsterdam in 1785. The
rigidity of the sailing-instructions for the
homeward-bound rerour-vioten also had a
cramping effect on the initiative of the
V.0.C. master-mariners, if Stavorinus
and many other contemporary critics are
to be credited. These included William
Hickey who was an appreciative passenger
at the captain’s table of De Held Woltemade
from Cape Town to Texel in 1780. He
observed that the captain of this ship and
commodore of the rerour-vlootr, ‘was in
every respect a liberalminded man. He
laughed at the old system of navigation
pursued by their ships, which although
known to be erroneous was persevered in,
merely because it had been so for more
than a hundred years. One of these follies
was that of shortening sail (no matter how
the weather) in certain latitudes. His mode
of conducting the fleet was precisely the
same as in our service, and no British com-
mander could carry sail in a better style
than he did.”"?
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V.0.C. skippers had, for the most part, the
reputation of being a rough-and-ready,
hard-drinking lot. The Rev. John Oving-
ton, whose stay at the Cape of Good Hope
in 1693, coincided with that of a home-
ward-bound retour-vloot, commented:
‘And before the departure of their fleets,
the Dutch commanders are all invited to a
public repast, where they drink and revel,
booze and break glasses, what they please;
for these frolics are the very life of a skip-
per; and the Governor in indulging these
wild licentious humours, ingratiates with
them more than by anything else he could
devise. ..Dishes and plates upon the
Board are made of massy silver.”!! These
bibulous frolics were not confined to de-
partures from Cape Town, but were even
more in evidence when the retour-vioten
prepared to sail from Batavia, despite pe-
riodic but futile efforts by the Heren XVII
to curtail these celebrations. A German
mercenary soldier, C.E. Barchewitz, who
sailed from Batavia in the homeward-
bound fleet of December 1721 ,recorded
nostalgically many years later in his Ost-
Indianische Reise-Beschreibung:

‘Es war ein rechtes plaisir zu héren, wenn
der Admiral, oder ein anderer Schiffs-
Capitain tractirte, denn alsdann liessen
sich die canonen bey dem Gesundheit-
Trincken von den schiffen liistig héren.
Wurde die Gesundheit des Herrn Be-
windhebbers der E. Ost-Indianischen
Compagnie vom Admiral getruncken, es
donnerten die canonen rings um das Ad-
mirale-Schiff herum; wurde eine geringe-
re Gesundheit angefangen, so schosse man
auch, aber in vermindertes Anzahl. Wenn
ein Schiffer auf den tibrigen Schiffen auf
gesundheid des Admirals einen Becher-
Wein abgestoche, sahe man die Flagge
vom grossen Maste wehen, und hérte den
Donner der Canonen. Hernach wurde die
Flagge wieder herunter genommen, und
des war das Zeichen, dass man des Admi-
rals Gesundheid auf eine sensible Art ge-
dacht. Ich habe mein Tage nichts ange-
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nehmers als diesesmal gehért, da bald die-
ses, bald wieder ein anderes Schiff cano-
nirte. Wenn es also in Floribus ging, parti-
cipirten auch wir aus den Schiffen von
dieser Algemeinen Vergniigen; den unser
Schiffer liess die Glocke lauten, und der
Boutellier musste jeden ein Miitzen (hal-
bes Néssel) Wein austheigen.’!?
The Abbé Raynal in his L ’Histoire Philoso-
phique et Politique des Etablissements des
Européens dans les Indes, which was one of
the best-sellers of the eighteenth-century,
characterized the V.0.C.’s sea-officers as
follows: ‘La Marine de la Compagnie est
commandée par des officiers qui ont tous
commencés par étre matelots ou mousses.
Ils sont pilotes, ils sont manoeuvriers mais
ils n’ont pas la premiére idee des évo-
lutions navales. D’ailleurs les vices de leur
éducation ne leur permettent ni de conge-
voir ’amour de la gloire, ni de I'inspirer a
Pespéce d’hommes qui les sont soumis.’
This pejorative opinion was countered by
Elie Luzac in his La Richesse de la Hollan-
de(1778), as follows: ‘Cet auteur auroit dd
se rapeller que les plus grande Amiraux de
la République ont été des personnes d’une
basse extraction, qui par leur génie, leurs
talens, et leur valeur se sont élévees au
rang qu’ils ont occupé et honoré,. . . Clest
préjugé de nation de croire, que les per-
sonnes nées de basse condition ne puissent
avoir I'ame noble et le génie propre aux
grandes affaires.’!?
Perhaps some improvement was brought
about by the partial Verdeftiging of the
V.0.C.’s sea-service by professional naval
officers, who were on halfpay and who had
no prospects of promotion in peace-time,
transferring to the Company’s Marine.'*
A typical instance was the well-known
(and well connected) ‘China Hand’, A.E.
van Braam Houckgeest, who served first
in the States Navy and theninthe V.0.C,,
becoming Director of the Dutch ‘Factory’
at Canton in 1791-94. But it is significant
that when he was thinking of repatriating,
he wrote that he was determined to do this

i{l an English Indiaman, ‘wegens de expe-
rientie die ik heb van de onaangenaame en
langdurige reizen met onze schepen’, and
also ‘om onder fatsoenlijke lieden in vier
maanden tijde in Europa te kunnen arri-
veeren.’!s
The outbreak of war with Revolutionary
France in 1793, marked the change from
the twilight of the maritime power of the
V.0.C. to the darkest night. French crui-
sers and privateers from Mauritius pene-
trated Indonesian waters with impunity,
and picked up Dutch prizes with ease, as
most of the V.0.C. ships offered no resis-
tance. Isaac Titsingh wrote despondently
to his brother on the 31 October 1793:
‘Schoon Straat Sunda thans open is, en de
P_‘r?nsche schepen met haar buyt na Mau-
ritius zijn terug gekeerd, zeker met inten-
tie dezelve vooraf in veiligheid te stellen,
zal L'Eet goed success haarer eerste onder-
neming, al wat (illegible) ontfangen heeft
aldaar aanspooren haar geluk verder op

Het eiland Onrust nabij Batavia.
Gravure door M. Sallieth naar D. de
Batavia en Onrust .

ons te beproeven; aan schepen, volk, en
amunitie ontbrekt het hun niet, alles te
winnen en weinig te verliezen hebbenden,
en door haar sterke vaart op deze hoofd-
plaats in het begin van dit jaar van onze
iqnerlijkc zwakheid overtuijgt, zal het mij
niet verwonderen binnen twee a drie
maanden een magtige vloot te zien opda-
gen. Wat onser situatie sorgelijker maakt,
is, dat zij in de West Mousson met haare
gekoperde scheepen in een etmaal van de
mond van Straat (Sunda) deeze Rhee kun-
nen bezeilen. Onse geringe magt duld niet
dat men zelf zoude denken om de omlig-
gende Eilanden te verdedigen. Zij zullen
Onrust zonder slag of stoot wegnemen; er
alles vinden wat zij nodig hebben; zig daar

nestelen en ons tot het uyterste brengen.

Zo men zig in Europa hier de zelfde activi-

teit als in den Engelschen oorlog voor-

steld, misleid men zig zelf. In een uytge-

pute colonie, met veraarmde en neerslagti-
ge ingezeetenen, door belastingen op be-

Jong. Uit: Atlas van de zeechavens der Bataafsche R epubliek, die van
. beschreven door C. van der Aa. Amsterdam, 1805, 1.0. blz. 21.




lastingen gedrukt, en zonder uytzigt op
redres, soekt men vrugteloos dat vuur te
ontstoken ’t geen te voren tot bevordering
van het algemeen welzijn zo zichtbaar was.
Particulieren wapenden op eigene kosten
een aanzienlijke getal troupes; ieder tragte
boven den anderen uyt te munten, en wat
was haare belooning? dog al wilde men, is
men daartoe thans volstrekt onvermo-
gend, en het moet dus niet frapperen zo de
Franschen met een tamelijke macht ver-
schijnen, om het ten ergste te zien beslist
...waar men ook het oog wend, voorsiet
men nieuwe rampen, en schoon men hier
alles te werk stelt wat met mogelijkheid
van ons kan worden gevorderd, is de zwak-
ke hoop op een goede uytkomst het eenige
wat ons overblijft. ..
Writing to his brother again on the 15
December 1793, Titsingh lamented ‘wij
zijn thans in een rampsaliger staat’ than
ever. Between 31 August and 30 Novem-
ber, ‘reeds 130 zeevarenden meerder
waren overleden dan ons in September
met de scheepen de Mentor en de Surcean-
ce zijn aangebragt.’!” However, the situa-
tion was temporarily relieved by the arri-
val of a small English squadron under
Captain Mitchell, which cleared the
Sunda Straits of French cruisers. Tit-
singh, who had been appointed Commissa-
ris ter Zee in Sept. 1793, contrived to rein-
force Mitchell with 100 soldiers, 40 gun-
ners, and 60 sailors, as well as equipping
two V.0.C. ships, Amazone and Swaen, to
cooperate with the English squadron.'®
Despite the ravages of malaria at Batavia,
which had carried off his European ste-
ward, butler, and cook, Titsingh still con-
tinued to keep up a princely establish-
ment, entertaining Lord Macartney (on
his way as ambassador to China in March
1793) and Captain Mitchell and his offi-
cers on a lavish scale. Titsingh himself was
unexpectedly offered the post of V.O.C.
ambassador to the Court of Peking, which
he accepted on his own (most expensive)
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terms. He sailed from Batavia for Canton
in the Siam, accompanied by three other
vessels, Washington, Zeelelij, and Swaen.
Despite an exhausting round of farewell
parties, (‘. . .dat ik God zal danken gezond
aan boord te komen’) he took the precau-
tion of strengthening the armaments of
these ships with an artifice of his own
invention. ‘Alle heb ik gezorgd dat be-
hoorlijk gearmeerd zijn om tegen de hier
zwervende Fransche kapers bestand te
zijn. Ik heb nog een bijzonder (illegiblf:)
tegen het enteren doen maken, namelijk
bondels van 50 vuurpijlen,van welcken
ijder vier kogels schiet, die op een lange
stok worden uytgestoken als men boven
wind is, om een geheel schip te bestrij-
den.’'® In the event, he did not meet with
any French cruisers on the voyage to
Canton; and the details of his embassy to
Peking do not concern us here.?
One retour-vloot left Batavia for the Cape
and Europe at the end of February 1794,
and others followed in November of that
year in January 1795. But nearly all of
these ships were captured by the English
in the Atlantic, since the French occupa-
tion of the Netherlands at that time left
them a legitimate prey to the Royal
Navy.2! A few took refuge in Portugal and
Norway, after leaving the Cape in May
1795 under the convoy of Cornelius de
Jong in the Scipio (24), together with the
Comeer (18).2 1 will conclude by repro-
ducing De Jong’s opinion of the relative
professional competence of Dutch and
English naval officers in his previously-
quoted letter from Plymouth 17 January
1794: ‘Dan ik kan het genoegen hebben U
te verzekeren, dat onze officieren niets aan
de Engelschen behoeven toe te geven; in-
tegendeel, de huishouding en directie aan
boord der Hollanders wint het verre van
de hunne, en de ondergeschiktheid en
krijgstucht, zonder welke geen militair lig-
chaam bestaan kan, wordt bij ons oneindig
beter in acht genomen.’??

The VOC and the contraband Trade
at the Cape
Writing from Cape Town on the 5th Febr.
1793, Cornelius de Jong draws a contrast
between the situation of that colony befo-
re, during and after the Fourth Anglo-
Dutch War of 1780-1783.24 This war and
its immediate aftermath was in some ways
a ‘gold-mine’ for the colony, partly becau-
se of the money paid by the Swiss merce-
nary regiment of De Meuron, which was
stationed there from 1781 to 1788, when it
was relieved by the Wurtemburg regiment
and transferred to Colombo. Contraband
trade flourished greatly. ‘De sluikhandel is
eigenlijk die verboden handel, die door de
kapiteins en mindere bevelhebbers der
schepen in het aanbrengen van Indische
waren, tot makkelijk nadeel van de Maat-
schappij, gedreven wierd. Deze waren
bestonden voornamelijk in koffij, zuiker,
thee, rijst, lijnwaten en andere voort-
brengselen der Indién; die door de koloni-
aten van deze schepelingen met gretigheid
gekocht wierden, en een bloeijende tak van
welvaart voor beiden uitmaakten. Maar
wat verloor de Compagnie niet! Hare
scheepsoverheden, die nogh maandgelden
te betalen, noch schepen en sterkten te
onderhouden hadden, en dus hunne
waren van Batavia of elders vrachtvrij hier
aanbragten, konden, daar alles winst was,
die goederen veel goedkooper geven, dan
de Maatschappij zelve, waardoor deze de
hare, die niet opgezogt wierden, moest
opleggen. Hoe men meer in de schepen
leden kon, hoe meerder voordeel het voor
de zeelieden was. Dit had ten gevolge, dat
dezelve overladen wierden, en nooit die-
per lagen, dan op de reis uit de Indién naar
de Kaap. De reizen hierdoor vertraagd,
wierden kostbaarder; het volk, door het
klimaat van Batavia reeds afgemat, en nu
langer op zee, stierf weg; en wie zal durven
bepalen, hoe vele schepen door het onver-
standig laden, of door de sterfte van het
volk gebleven en verloren zijn? Het Rif
van Anguilhas, een naam, die alle Indische

zeelieden doet sidderen, zou mogelijk
minder noodlottig geweest zijn, had deze
morshandel geen plaats gehad. De streng-
ste wetten hier tegen hadden hunne kracht
verloren; men stond het zelfs oogluikend
toe, daar de geheele volksplanting in de
voordeelen deelde. ..’

The war of 1780-83, with the arrival of the
French Swiss De Meuron mercenary regi-
ment as a garrison for the Cape, brought,
as mentioned previously, an upsurge in
the total economy. After the Peace of Paris
in 1783, English and French Indiamen
called more often at the Cape for supplies
of wine, brandy, vinegar, meat, and other
provisions; so that all local produce ‘stegen
hierdoor tot zulke onmatige prijzen, dat
het wel niet te gelooven is. Alle kooplie-
den, die iets in voorraad hadden, kregen
zulke grove winsten op hunne goederen,
dat de Volksplanting geene zoo gouden
eeuw ooit gehad heeft, of mogelijk immer
weer hebben zal: Velen zijn toen, ik erken
het, rijk geworden; maar over het geheel
kan men het als een onheil aanmerken. De
weelde kwam met de welvaart. De Fran-
schen bedorven de eenvoudige zeden, en
de menschen raakten in het ongelukkig
denkmaal, dat deze winsten altoos duren
zouden. Men bouwde; men kocht slaven;
men kleede zich prachtiger en leefde rijk-
lijker’.

Another source of income for the Kape-
naars was the lodging and entertaining of
passing foreigners, above all, the English.
‘Een Engelsch schip, hetzij oorlog, hetzij
Kompagnieschip, dat hier aankomt, laat
volgens de gemeene berekening, drie en
somtijds vierduizend Spaansche matten in
de Kolonie. Amerikanen, Franschen,
Deenen, Zweeden en andere natién komen
er ook; doch van die allen zijn de Engel-
schen het liefst gezien. Eén schip van
dezen verteert meer, dan zes der onzen’.
As soon as an English Indiaman anchors in
the roadstead, people on shore go, or send
a letter, or their most trustworthy slave, to
offer the captain and hospitality at their

121




home, ‘want een Engelsch Kapitein aan
huis te hebben, wordt als een klein fortuin
aangemerkt’ The Kaapsche Burgers char-
ge 50% commissions on everything, at the
very least, and they only change foreign
money at the rate most favourable to
themselves.” Dit een en ander maakt, dat
een verblijf van agt dagen, zo het maareen
enigermate groot schip is, een voordeel
van duizend en somtijds meer Rijksdaal-
ders geeft. ..’

‘Zoodanig waren de middelen van bestaan
bij mijne eerste komst alhier; met de kom-
ste van de Commissarissen (Nederburgh
and Frykenius) zijn zij geheel veranderd.
De meeste Administratien zijn van de Re-
gering afgenomen; de kelder, die de wijn,
de dispens., die koorn, erwten en andere
zaken uitleverde, zijn vernietigd, en de
gans die dagelijks het gouden ei lag, ge-
dood. De sluikhandel is geheel den bodem

Reede van de Kaap de Goede Hoop, 1777.

ingeslagen. Hier tegen heeft men de
strengste wetten vernieuwd, en reeds aan
een kapitein-luitenant, die ongelukkig het
slagtoffer wierd, om tot een voorbeeld te
strekken, om twee pikuls of balen koffij
zijn post ontnomen. Men sluikt evenwel
nog, maar in zoo klein hoeveelheid, dat het
nauwelijks genoeg voor de Kaap zelve is.
De omslag der Compagnie is verbazend
vermindert; het garnizoen is klein; het
bouwen houdt op. Daar deze Heeren be-
schouwen de Maatschappij als een huis-
houdén dat te veel verteert, zoo wordt
alles zoodanig ingericht, dat de uitgaven
minder worden; en al wat de Compagnie
minder uitgeeft, verliest de inwooner. De
Compagnie was een melkkoe, die, nu
droog wordende, de menschen van dorst
doet sterven. Dit verwekt gemor en onte-
vredenheid; men ziet geene andere uit-
komst en men wordt van maand tot maand

Gravure door H. Kobell naar S. Fokke. Uit: Reizen naar de Kaap de Goede Hoop, Ierland en Noorwegen in de
jaren 1791 rot 1797 door Cornelius de Jong met het onder zijn bevel staande ’s lands fregar “Scipio’. Haarlem,

1802, deel 1, t.0. blz. 110.
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armer; te meer de Commissarissen den
koophandel met vreemden ook gestremd
hebben....’

In another letter, written a few weeks later
(1 March 1793), he writes prophetically:
‘In andere handen, bij voorbeeld in die der
Engelschen, zoude het mij in geenen deele
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Commentaar op het artikel van C.R. Boxer

C.A. Davids

Wie het boeiende artikel van professor
Boxer gelezen heeft, moet vanzelf tot de
conclusie komen, dat de ‘maritime twi-
light of the VOC’ meer lijkt op een nogal
aardse gebeurtenis dan de allure heeft van
een ‘Gétterdimmerung’. Want ‘goden’
kan men ze toch niet noemen: die dronk-
aards van lage komaf, die niets van naviga-
tie wisten, maar niettemin de naam van
‘schipper’ droegen; die genoegen namen
met zeekaarten waarop eilanden met hele
lengtegraden tegelijk verschoven waren;
die niet beschikten over bliksemschichten,
maar gehecht waren aan hun oude, trouwe
kuilschepen, die o zo traag langs uitgesle-
ten karrepaden kropen. Het kan dus niets
anders geweest zijn dan de incompetentie
van mensen, die tot de ondergang van de
Compagnie heeft geleid.

In dit commentaar wil ik niet een poging
doen om de dienaren van de Compagnie
alsnog onfeilbaar te verklaren. Het doel is
meer beperkt: laten zien dat de decadentie
minder totaal was dan het artikel van
Boxer doet vermoeden. Ik ben het name-
lijk niet met de opvatting van Boxer eens,
dat over de maritieme kant van de VOC
werkelijk niets goeds te vertellen valt. Het
is, denk ik, een onjuiste voorstelling van
zaken, dat de hele periode 1780 tot 1795
gekenmerkt zou zijn door een algemene en
aanhoudende achteruitgang. Eén tegen-
voorbeeld is voldoende om deze hypothese
van de ‘totale decadentie’ te weerleggen.
Dat tegenvoorbeeld kan gevonden worden
in de ontwikkeling van navigatietechniek.
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In het artikel wordt, door middel van reis-
beschrijvingen, memoires en brieven van
‘geinformeerde’ tijdgenoten, de indruk
gewekt, dat aan het einde van de 18de
eeuw ook de ontwikkeling van de naviga-
tietechniek bij de Compagnie volledig tot
stilstand gekomen zou zijn. Nieuwe hand-
boeken, nieuwe technieken, nieuwe me-
thoden - ze zouden op Compagniessche-
pen niet gebruikt zijn. En het navigatie-
personeel? Dat was ronduit gezegd con-
servatief.
Maar een heel ander beeld kan geschetst
worden met behulp van bronnen uit het
Compagniesarchief. Uit dat materiaal kan
namelijk worden afgeleid, dat ook in de
18de eeuw, tot 1795 toe, de bewindheb-
bers van de VOC hun uiterste best hebben
gedaan om te zorgen, dat op de schepen
van de Compagnie werkelijk vernieuwin-
gen in de navigatietechniek werden toege-
ast.
%én van de manieren daartoe was herzie-
ning van de Generale lyst van de kaarten,
boeken en stuurmansgereedschappen die
aan de schepen werden meegegeven. An-
ders dan bij de marine of de koopvaardij is
het bij de Compagnie altijd regel geweest,
dat niet de ‘werknemers’ — de schippers en
de stuurlui -, maar de ‘werkgever’ - de
Compagnie - de aanschaf van de naviga-
tiemiddelen verzorgde. Niets hoefde het
personeel zelf mee te brengen, alles werd
geleverd door de Compagnie. In principe
zou die Generale lyst dus een volledige
opgave moeten bevatten van alle naviga-

tiemiddelen die zich in feite aan boord van
Compagniesschepen bevonden hebben -
aangenomen dat de equipagemeesters hun
instructies uitgevoerd hebben en aangeno-
men dat de schipper en stuurlui niet nog
op eigen houtje andere hulpmiddelen heb-
ben meegenomen.

Het zou zeker zinloos zijn om het maritie-
me verval van de Compagnie te ontken-
nen, als die Generale lyst de hele 18de eeuw
door onveranderd was gebleven. Maar dat
is in feite ook niet gebeurd. Telkens werd
die lijst weer bijgesteld; nieuwe middelen
werden toegevoegd, oude verdwenen. Een
paar voorbeelden.

Op 13 maart 1747 besloten de Heren
XVII, dat voortaan aan alle Compagnies-
schepen - naast een viertal graadbogen -
é€n octant zou worden meegegeven.! In
1762 werd het aantal instrumenten van dat
type uitgebreid tot twee: &n voor de
schipper en één voor de opperstuurman.?
Het personeel kreeg er ook een aparte
handleiding bij, Beschrijving van de octan-
ten genaamd.? In 1780 werd het aantal
octanten verder verhoogd tot drie, terwijl
het getal graadbogen gereduceerd werd tot
één - en die ene had meer een educatieve
dan een praktische functie.* Op 29 decem-
ber 1787 namen de Heren XVII het be-
sluit om elk uitgaand schip één exemplaar
mee te geven van de Almanach ten dienste
der zeelieden, de Nederlandse tegenhanger
van de Nautical Almanac, die samenge-
steld was door de Commissie tot de zaaken
het bepaalen der lengte op zee en de verbete-
ring der zeekaarten betreffende.’ Een feit
van belang, dat besluit. Immers, invoering
van de almanak betekende invoering van
de lengteberekening door maansafstan-
den. Spoedig werd de standaarduitrusting
ook uitgebreid met andere middelen die
nodig waren om deze methode toe te pas-
sen: op 3 januari 1788 werd bepaald, dat
elk uitgaand schip én of meer ‘goede en
nauwkeurige verdeelde sextanten’ zou
meekrijgen (in mindering van het aantal
octanten) plus één zakhorloge met secon-

denwijzer, waarmee het tijdsverloop aan
boord gemeten zou kunnen worden.¢ In de
jaren daarna werden aan de Generale lyst
nog twee andere publicaties van de Com-
missie Lengtebepaling toegevoegd: een
handleiding over octanten en sextanten en
het standaardwerk: Verhandeling over het
bepaalen der lengte op zee door de afstanden
van de maan tot de zon of vaste sterren.” De
modernisering van de navigatiemidelen
werd uiteindelijk afgesloten met de af-
schaffing van de graadboog; dat gebeurde
in augustus 1791.8

Natuurlijk werden niet alle traditionele
hulpmiddelen vervangen. Het handboek
van Gietermaker, bijvoorbeeld, bleef tot
het eind toe gehandhaafd. Maar uit dat feit
mag zeker niet de conclusie getrokken, dat
de Compagnie bij de nieuwe ontwikkelin-
gen op navigatiegebied achterop geraakt
was. Immers, naast het werk van Gieter-
maker gingen ook andere boeken mee aan
boord en juist dadrin werden de nieuwe
technieken beschreven!

De bewindhebbers deden nog meer om
vernieuwing te bevorderen. Niet alleen
gaven ze schippers en stuurlui de middelen
om nieuwe technieken toe te passen, ook
hebben ze maatregelen genomen om te
garanderen, dat de technieken echt in
praktijk werden gebracht. Dat gebeurde
deels, door het navigatiepersoneel zelf nog
extra instructies mee te geven. Bijvoor-
beeld: eind 1790 hebben de Heren XVII
de richtlijn uitgevaardigd, dat observaties
met sextanten vermeld dienden te worden
in het scheepsjournaal.’ Daarnaast werd
gebruik gemaakt van een controlesysteem.
De sleutelrol in dat systeem werd vervuld
door de ‘examinateurs der stuurlieden’.
Bij de kamers Amsterdam en Zeeland
heeft die functie reeds in de 17de eeuw
bestaan; na 1750 hebben alle kamers van
de Compagnie één of meer examinateurs
in dienst gehad.

De taak van zo’n figuur was op de eerste
plaats, om na te gaan of het navigatieper-
soneel dat zich aanbood aan de Compagnie
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werkelijk voldoende kennis bezat. In de
eisen die voor het examen van kracht
waren, werd rekening gehouden met aller-
lei nieuwe ontwikkelingen op navigatiege-
bied. In een reglement uit november 1793
komen onder meer vragen voor over on-
derwerpen als: het gebruik en de controle
van octanten en sextanten, de breedtebe-
paling buiten de middag, de berekening
van de gang van het horloge, en de lengte-
bepaling op zee door middel van maansaf-
standen.'® Inzake de kennis van de lengte-
bepaling werd gestipuleerd - in een in-
structie uit december 1793 -, dat ‘niemand
(...) van het examen omtrent de lengte
geéxcuseerd (zal) zyn, dan alleen de capi-
tains, of schippers, welke in die qualiteit
reeds eene of twee reizen hebben ge-
daan’.!!

Een andere taak van de examinator is ge-
weest, om de journalen van de scheepsoffi-
cieren te onderzoeken; daarbij moest hij
onder meer bekijken, of het personeel,
waar mogelijk, nieuwe technieken had toe-
gepast en naar behoren de navigatiemid-
delen had gebruikt. In een instructie uit
december 1793 werd heel gedetailleerd
omschreven, waar de examinator op moest
letten. Bijvoorbeeld: ‘Of men (...), tel-
kens als het weeder en de omstandig-
heeden zulks toegelaten hebben zich be-
vlytigd heeft, om waarneemingen om-
trend de breedte te doen, en dat nietalleen
met het schieten der zon, zo wel buiten
den middag, door de manier van Douwes,
als op den middag: maar ook by nacht,
door het schieten van de hoogte der maan
in den meridiaan, of zelfs van eene ster in
denzelven’. Of: “Wat bepaaldelyk de waar-
neemingen, omtrend de lengte, door de
afstanden van de maan tot de zon, of eene
vaste ster betreft, zullen de examinateurs
nagaan (...) of die waarnemingen in de
daad genoomen zyn, op die tyden, welke
daar toe geschikt waren’. En: ‘zullen de
examinateurs nagaan, indien er geen waar-
neemingen van lengte gedaan zyn, ten
tyde, dat zy zouden hebben kunnen ge-
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schieden, of er aanteekening gehouden is
van de reedenen, die het doen van dusda-
nige waarneemingen belet hebben, en of
die reedenen goed zyn’.'?

De conclusie is duidelijk. Het gaat gewoon
niet aan, om de Edele Compagnie in elk
opzicht als een bolwerk van behoudzucht
te beschouwen. Inzake de navigatie moet
die opvatting beslist onjuist genoemd wor-
den. Het personeel van de Compagnie
heeft niet alleen de kans gekregen om nieu-
we technieken toe te passen, het werd daar
ook praktisch toe gedwongen - door de re-
gels van bewindhebbers en het toezicht
van deskundigen. Wie in dienst was van de
Compagnie, had nauwelijks nog keuze: hij
kén haast niet anders dan meedoen met
vernieuwing.

In feite is het navigatiepersoneel dan ook
heel wat minder behoudend geweest dan
de ‘geinformeerde’ tijdgenoten ons willen
doen geloven. De journalen van schippers
en stuurlui spreken in elk geval een andere
taal dan de verslagen van ‘ooggetuigen’. Ik
heb, voor de periode 1780-1795, een
twaalftal van die journalen onderzocht.!?
Bij de selectie heb ik een zekere spreiding
nagestreefd, naar jaar, naar traject en naar
kamer; maar in feite was de keuzevrijheid
tamelijk beperkt, omdat voor de bewuste
periode slechts een gering aantal journalen
bewaard gebleven is. In deze twaalf jour-
nalen van Compagniesschepen heb ik na-
gegaan, of onderweg al dan niet gebruik
werd gemaakt van twee nieuwe navigatie-
technieken: de breedtebepaling buiten de
middag (methode-Douwes) en de lengte-
bepaling door middel van maansafstan-
den. Het resultaat staat in de volgende
tabel.

Uit deze gegevens kan ten eerste de con-
clusie worden getrokken, dat in de jaren
1780 tot 1795 op het merendeel van de
schepen - tot welke kamer ze ook behoor-
den - de methode van de breedtebepaling
buiten de middag werd toegepast. En dat
was een vrij nieuwe navigatietechniek: de

Toepassing van twee nieuwe technieken aan boord van VOC-schepen, 1780-1795

naam schip®

kamer® jaar traject

breedtebepaling
buiten de
middag®

lengtebepaling
door maansaf-
standen®

Stavenisse 1784

Stralen

Nederland- X
Ceylon
1785-86 Nederland- X

Bengalen vv.

Zeepaard

1786-87 Batavia-

Nederland

Canton

1787-88 Batavia

China vv.

Gouverneur
Generaal de Clerck 1788

Unie 1790

Vrouwe Maria 1791
Cornelia Kaap

Nederland-
Ceylon
Nederland-
Ceylon
Nederland-

Pollux 1791-92 Nederland-

Batavia
Batavia-

Horssen 1792

Nederland

Star (p) 1793
Kaap
Luchtbol (p) R- Y1798

Castor A

Nederland-

Nederland-
Batavia
1794-95 Nederland-
Batavia

Toelichting: pakketboot

a p
b A Amsterdam, D = Delft, R = Rotterdam, Z = Zeeland
&K

wel toegepast, - = niet toegepast.

uitvinding van de methode, door Cornelis
Douwes, dateerde weliswaar van iets v66r
1745, maar de middelen om de methode
toe te passen waren eerst omstreeks 1760
volledig gereed gekomen (1761: publicatie
van de Zeemanstafelen).'* Wat de aanvaar-
ding van deze techniek betreft, kan het
navigatiepersoneel in elk geval niet van
conservatisme worden beticht.

De tweede conclusie is deze: in de jaren
negentig is op sommige schepen ook de
methode van de maansafstanden gebruikt.
De middelen om deze methode uit te voe-
ren zijn sinds circa 1770 allemaal aanwezig
geweest - althans buiten Nederland.!s Er
is dus een verschil geweest van zo’n 20 225

jaar tussen het moment, waarop de metho-
de volledig gebruiksklaar was en het mo-
ment, waarop de methode daadwerkelijk
aan boord van Compagniesschepen is toe-
gepast. Mag uit dat tijdsverschil nu wor-
den afgeleid, dat de schippers en stuurlui
geheel doortrokken waren van behoud-
zucht? Ik denk van niet. Het personeel was
immers afhankelijk van het aanbod van
boeken en instrumenten door de Compag-
nie en, zoals bekend, de Compagnie heeft
niet eerder dan in ’88 - toen eindelijk een
Nederlandse almanak gepubliceerd was -
het belangrijke besluit genomen om de
schepen de middelen mee te geven, die
voor de toepassing van deze techniek
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noodzakelijk waren. Het verwijt van be-
houdzucht kan alleen maar gelden voor
degenen, die wel de middelen hadden om
de nieuwe techniek toe te passen, maar het
in feite niet deden. En ook aan deze officie-
ren moet toch enig respijt gegund worden,
want het aanleren van de nieuwe methode
was zeker geen eenvoudige zaak. Oudere
officieren hadden gewoon wat tijd nodig
om bij te leren.!®

Hoe moeizaam dat soms kon gaan, laat het
notitieboek zien van Hendrik Weemeyer.'?
Weemeyer was kapitein-luitenant op
het schip de Phoeniciér, dat op 1 oktober
1792 uit Texel vertrok en 8 mei 1793 in
Batavia arriveerde. Op de lange reis naar
Indié heeft deze officier hardnekkig ge-
probeerd om zichzelf de methode van de
maansafstanden aan te leren. In het aante-
kenboek komt een hele reeks observaties
en berekeningen voor, die begint op 20
oktober 1792 en eindigt op 9 maart 1793.
Op de laatste datum heeft Weemeyer mis-
troostig genoteerd, onder de zoveelste re-
kensom: ‘dog dit boovenstaande duygt
niets zoo blijft staande en niet uytgewerkt
en is vol met voetten hoope nastvolgende
beeter zal weesen daan ik ben een leerling
van de nieuwe uytvinding.’

Maar er zijn ook meesters geweest van de
nieuwe uitvinding. Eén van hen was de
kapitein van de Luchtbol, Willem Smalt,
een ander de kapitein-luitenant van de
Castor. In de journalen van deze officieren
wordt geregeld gewag gemaakt van de be-
rekening van de lengte door middel van
maansafstanden. Op dit soort officieren
kan dus met geen mogelijkheid de kwalifi-
catie ‘conservatief’ worden toegepast. De
kapitein-luitenant van de Castor was zelfs
het absolute tegendeel van een conserva-
tief. Uit het journaal dat hij bijhield blijkt
niet alleen dat hij alles wist van maansaf-
standen, maar ook in andere opzichten een
grote kennis van zaken bezat; hij hield
bijvoorbeeld nauwkeurig de gang van het
horloge in de gaten en paste allerlei manie-
ren toe om de breedte te bepalen: door de
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zon buiten de middag te schieten, door de
zon op de middag te schieten, door ’s
nachts de hoogte van de maan in de meri-
diaan te bepalen of ook door de hoogte van
sterren in de meridiaan te nemen. Kortom,
de kapitein-luitenant van de Castor heeft
precies beantwoord aan het ideaalbeeld
van de officier dat de bewindhebbers in de
nadagen van de Compagnie voor ogen
hadden: hij was een man, die meeging met
zijn tijd.

Er is nog iets met de Castor. Op weg naar
de Kaap in 94, heeft het schip toevallig
net in d4t konvooi gevaren, dat begeleid
werd door ’s Lands fregat Scipio, onder
commando van Cornelius de Jong. Het
journaal van de Castor laat zien, dat de
Compagniesofficieren met wie De Jong te
maken heeft gehad beslist niet allemaal
nitwitten en non-valeurs zijn geweest. In
elk geval op één van de Compagniessche-
pen heeft zich een officier bevonden, die
net zo goed op de hoogte was van de
nieuwste navigatietechnieken als de mari-
neman De Jong zelf. Maar vreemd ge-
noeg, De Jong maakt met geen woord van
dat feit melding!'® Met recht kan dus de
vraag gesteld worden, of de opmerkingen
van die marineofficier werkelijk wel zoveel
zeggen over de navigatiepraktijken bij de
Compagnie als professor Boxer sugge-
reert. Wanneer dekennis van Compagnies-
officieren in een of ander opzicht tekort-
schoot, dan liet De Jong niet na om dat te
vertellen: veel VOC-kapiteins konden de
methode van de maansafstanden niet toe-
passen, deelt de schrijver mee in het ver-
slag over zijn eerste tocht naar de Kaap
(1793)'°, maar aan het omgekeerde geval
heeft De Jong gewoon geen aandacht be-
steed. Wanneer een officier van de Com-
pagnie wel degelijk van de nieuwe technie-
ken gebruik maakte, dan had De Jong dat
niet in de gaten of vond hij het niet de
moeite waard om te vermelden.

Ook aan de waarde van de tweede infor-
matiebron, de correspondentie en memoi-

Het te water loopen der drie scheepen
s namiddags tusschen 2 en 3 uuren, te weeten ‘De Meermin®, ‘De Batavier® en

;rﬂa;u: gzt}r C. Brouwer naar ¥. Andriessen. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam, Collectie De

res van Dirk van Hogendorp, kan met
reden getwijfeld worden.?® Het probleem
met Van Hogendorp is dit: nergens geeft
hij een concreet voorbeeld van het gebrek
aan kennis, waaraan het navigatieperso-
neel van de Compagnie volgens hem zou
la_boreren. Ook het geval van de stuurman
die liever geloofde dan nadacht, kan
geenszins als een voldoende illustratie die-
nen: die man was immers in dienst van de
marine!?! Het is dus niet goed mogelijk om
rechtstreeks uit te maken, of Van Hogen-
dorp nu gelijk had of niet.
Maar dat kan wel op een indirecte manier
gebeuren: door na te gaan, wat er waar is
van de uitspraken die deze legerofficier
over het marinepersoneel gedaan heeft.
Ook dat was niets, vond Van Hogendorp.
D.F commandant van het eskader waarmee
hij in 83 naar Indié voer, Jacob Pieter van
Braam, zou weliswaar een ‘excellent marin

pratique’ geweest zijn, maar ‘n’entendoit
rien 2 la théorie, et par conséquent n’en
fesoit nul cas: sentiment qui lui était com-
mun avec tous les officiers du vaisseau’.
En de stuurlui waren nog erger: die be-
weerden op een gegeven moment, dat
‘nous devions voir le cap de Bonne Espé-
rance’, terwijl Van Hogendorp uitgere-
kend had, dat ‘nous en étions encore  plus
de cent lieues, et le résultat prouva que
j’avais raison: ce qui ne réussit guere 2 les
convaincre’, 2

Wat is er waar van dit hele verhaal? Jacob
Pieter van Braam is in 1748 in dienst geko-
men bij de Admiraliteit van Amsterdam,
werd in 1753 bevorderd tot luitenant en
klom vijf jaar later op tot commandeur.?3
Die promotie had Van Braam nooit van
Z’n leven kunnen maken, als hij niet
tweemaal een voldoende examen in de the-
orie had afgelegd.?* De commandeur moet

op de werff der Oostindische Compagnie te Amsterdam op den 2de July 1783

‘Doggersbank’, . . ..

129




dus wel degelijk enige notie van theorie
hebben bezeten en in het journaal van de
reis naar Indié in ’83 - dezelfde tocht als
Van Hogendorp beschrijft - heeft hij daar
ook duidelijk blijk van gegeven: hij maakte
onder meer gebruik van de breedtebepa-
ling buiten de middag. Hetzelfde journaal
bevat nog een ander feit van belang: de
misgissing van de Utrecht bij de Kaap be-
droeg niet ruim honderd mijl, zoals Van
Hogendorp beweert, maar slechts een mijl
of tien.? Terecht dat de stuurlui niet over-
tuigd waren! Er valt moeilijk te ontkomen
aan de conclusie, dat het oordeel van deze
legerofficier over het personeel van de ma-
rine, op z’n zachtst gezegd, nogal vertroe-
beld is geweest.?s En als dat zo is, welke
waarde mag dan worden gehecht aan de
uitspraken die Van Hogendorp gedaan
heeft over die andere groep zeelui: het
navigatiepersoneel van de Oostindische
Compagnie?

Eén ding is zeker: het ging na 1780 niet
best met de Compagnie. En toch, ook in
die laatste periode is het verval niet totaal
geweest. In dit commentaar heb ik een
uitgewerkt voorbeeld gegeven van een ter-
rein, waar zich juist een tegenovergestelde
ontwikkeling heeft voorgedaan: vernieu-

Noten

1 AR.A. VOC nar. 125, res. H XVII, 13 maart
1747.

2 AR.A. VOC nr. 131, res. H XVII, 12 maart
1762.

3 A.R.A. VOC nr. 5018, exemplaar Generale lyst
uit + 1762.

4 A.R.A. VOC nr. 137, res. H XVII, 26 oktober
1780; de ene graadstok werd namelijk meegege-
ven ‘ten eynde de jonge zeevaart in staat te stel-
len zig te gewennen tot het gebruyk van dit
instrument, waarvan men zig op 's Comp?® sche-
pen die in Indié vaaren, alleen bediend’.

5 A.R.A.VOC nr. 140, res. H XVII, 29 december
1787. '

6 AR.A. VOC nr. 140, res. H XVII, 3 januari
1788.

7 A.R.A. VOC nr. 5018, exemplaar van de Gene-
rale lyst uit &= 1790.
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wing. Het tegenvoorbeeld betrof de evolu-
tie van de navigatietechniek aan boord van
de Compagniesschepen. Ik heb gepro-
beerd om te laten zien, wat die vernieu-
wing inhield, langs welke weg zij verspreid
werd en in hoeverre ze geaccepteerd werd
door het gewone navigatiepersoneel. Inde
laatste paragraaf heb ik onderzocht, waar
dan eigenlijk het idee vandaan komt, dat
bij de Compagnie ook inzake de navigatie
een volkomen stagnatie geheerst zou heb-
ben. De verklaring ligt volgens mij hierin:
dat zonder meer wordt aangenomen, dat
de getuigenis van bepaalde tijdgenoten de
volle waarheid bevat. Ten onrechte, vind
ik. De tijdgenoten die zo’n groot gezag
genieten, waren zelf behept met vooroor-
delen en lang niet altijd goed geinformeerd
- vrijwel niemand van hen heeft zelf als
stuurman of schipper bij de Compagnie
gevaren. Natuurlijk, de beschrijvingen
van tijdgenoten bieden veel interessante
informatie en professor Boxer heeft die
gegevens op een bijzonder lezenswaardige
manier gepresenteerd. Maar de zegslieden
hebben niet alles verteld; ze hebben ver-
zwegen, dat de Compagnie, tot het einde
toe, een opmerkelijk vermogen tot ver-
nieuwing heeft getoond.

8 A.R.A. VOC nr. 142, res. H XVII, 8 augustus
1791.

9 AR.A. VOC nr. 142, res H XVII, 30 december
1792.

10 A.R.A. Collectie Brugmans nr. 154, Examen
voor de capitain, capitain-lieutenants, lieutenants
en sous-lieutenants.

11 AR.A. VOC nr. 5026, Instructie voor de exami-
nateurs der stuurlieden, blz. 5 (Tweede Hoofd-
stuk, artikel X).

12 A.R.A. VOC nr. 5026, Instructie, blz. 9, 10.

13 De journalen van de Stavenisse, Stralen, Gouver-
neur-Generaal de Clerck, Unie, Vrouwe Maria
Cornelia, Pollux en Star zijn te vinden in het
A.R.A., archief van de VOC, onder de nummers
11424, 5140, 11427, 11430, 11434, 11439 en
11438; de journalen van het Zeepaard, de Cant-
on, Horssen, Luchtbol en Castor in het Rijksmu-

seum Nederlands Historisch Scheepvaartmu-
seum, cat. nr. bibliotheek, I 32(2 journalen), 38,
41 en 42. Voorzover kan worden nagegaan is
onder de auteurs van de journalen slechts én
ex-marine-officier: Carel Jacob Brugman, die
het journaal van de Star heeft bijgehouden (voor
deze mededeling dank ik drs. G.]. Raven).

14 E. Crone, Cornelis Douwes, 1712-1773. Zijn leven
en werk, Haarlem 1941, blz. 217-222, 235-239.

15 Charles H. Cotter, A history of nautical astrono-
my, London 1968, blz. 203-205.

16 Daarnaast heeft de Compagnie, vanaf 1788, een
aantal leerlingen van de Kweekschool voor de
Zeevaart in dienst genomen, ‘welke reeds de
noodige kunde hadden verkreegen’, zie A.R.A.
VOC nr. 296 res. kamer A’'dam, 14 april 1788, en
J.C.M. Warnsinck, De Kweekschool voor de Zee-
vaart en de stuurmanskunst 1785-1935, Haarlem
1935, blz. 74-76.

17 Rijksmuseum Nederlands Historisch Scheep-
vaartmuseum, Cat, nr. bibliotheek I 152, (achter
journaal Brandenburg).

18 Over deze reis: Cornelius de Jong, Reizen naar

de Kaap de Goede Hoop, lerland and Noorwegen
in de jaren 1791 tot 1797, Tweede Deel, blz. 1-51.

19 De Jong, Reizen, Eerste Deel, blz. 217-218.

20 In de andere bronnen die Boxer gebruikt heeft,
worden geen expliciete mededelingen gedaan
over de navigatietechniek bij de Compagnie -
althans Boxer heeft ze niet aangehaald. Ik heber
daarom van afgezien om ook deze bronnen hier
aan een gedetailleerde kritiek te onderwerpen.

21 E. du Perron-De Roos, ‘Correspondentie van
Dirk van Hogendorp met zijn broeder Gijsbert
Karel’, in : Bijdragen tot de Taal-., Land- en
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Utrecht, 30 juni 1783.
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Van Hogendorp, blz. 195-196.




‘Aanhoudend sukkelen om bootsvolk’. Een keerpunt in het
personeelsbeleid van de marine, 1775-1795

G.7.A. Raven

Op een stralende septemberdag in 1781
liep één van de grootste Nederlandse oor-
logsschepen, de Prins Willem, vast op de
Zuiderhaaks. Dat is een grote zankbank
v66r het Marsdiep bij Den Helder, waar-
voor men tegenwoordig ook nog moet op-
passen. Toen kapitein Andries de Bruin
zijn noodlot bemerkte schreeuwde hij zijn
loods Jan Kock nog toe ‘Karel (= kerel),
gij verzeild mijn schip, wat doet gij? Zeg
mij waar ik ben’!, maar toen was het al te
laat. Met een harde schok kwam het mach-
tige linieschip van zeventig stukken ge-
schut tot stilstand. Het kwam niet meer
vlot en zonk elf dagen later.

Hoe kon zo’n ongeval nu gebeuren, nota
bene bij rustig weer en overdag? Dat vroe-
gen ook de admiraliteitsheren in Rotter-
dam zich af. Nu stond de commandant van
de Prins Willem bij hen toch al niet in zo’n
goed blaadje. In 1779 was hij zelfs korte
tijd geschorst. De Bruin werd nu vrijge-
sproken van de stranding, maar niet van
zijn gedrag v66r- en nadien. De Hoge Zee-
krijgsraad ontsloeg de Kkapitein en zijn
loods uit de dienst en veroordeelde hen tot
betaling van de proceskosten. Kock is bo-
vendien driemaal van de ra gevallen en
stevig gelaarsd.

Maar was het juist dat deze twee mannen
volledig aansprakelijk werden gesteld? De
bemanning van de Prins Willem had sedert
het vorige jaar, 1780, heel wat meege-
maakt. De 550 koppen waren pas na een
half jaar werving bij elkaar, en toen nog
slechts met behulp van de derde man van
de koopvaardij. Na de winter kon het schip
niet uitvaren, omdat er aan boord zoveel
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zieken waren.? Eerst moest er nog aanvul-
ling komen uit de bemanning van het
wachtschip de Maas, voor men het zeegat
koos. Aan boord bevond zich een ratjetoe
aan volk, waaronder vele landrotten. Zou
dat alles niet ook hebben bijgedragen aan
de fatale afloop van de reis?
De bemanningsproblemen van kapitein
De Bruin stonden niet op zichzelf. Dit is
slechts één voorbeeld van de gebreken van
de traditionele manier van personeels-
voorziening, die bij de Nederlandse
scheepvaart tot circa 1900 in gebruik was.
Maar nooit zijn de nadelen ervan zo schrij-
nend aan het licht gekomen als tijdens de
Vierde Engelse oorlog. Het was voor de
admiraliteiten onbegrijpelijk dat zij zo met
tekorten kampten, terwijl koopvaardij en
visserij werden belemmerd en de werk-
loosheid aan de wal grote vormen aan-
nam.?
Wij zullen eerst gaan bekijken hoe de ma-
rine vanouds aan personeel kwam. Vervol-
gens worden de structurele wijzigingen op
de arbeidsmarkt besproken die de achter-
grond vormden van de problemen met de
werving tijdens de oorlog. Dan bekijken
wij hoe aanvankelijk op de problemen
werd gereageerd. Tenslotte komt ter spra-
ke welke lessen de admiraliteitsheren uit
deze ervaringen trokken, die tot vernieu-
wingen leidden waarin de marine de koop-
vaardij destijds ver vooruit was.

De traditionele methode van werving
De belangrijke verschillen tussen de te-
genwoordige manier van personeelsvoor-
ziening bij marine en koopvaardij en die

van twee eeuwen geleden zijn te vinden in
het dienstverband. Tegenwoordig blijft de
zeeman bij é&n rederij, maar toen werd
aangenomen per schip en per reis. Een
vast dienstverband bestond alleen voor
vl_agofficicren en voor een deel van de ka-
piteins. Verder zat niemand dus aan de
zeemacht vast. In slappe tijden zochten
zowel officieren als schepelingen elders
werk. Dat vonden ze dan bij de VOC, aan
de wal of in het buitenland.* Tussen koop-
v:_aarc.!ii en marine bestond een levendige
uitwisseling van zeelui. En als het reser-
voir van arbeid bij de deur was, waarom zou
men de matrozen dan nauwer aan zich
moeten binden? Wel is er van tijd tot tijd
met vastere verbanden geéxperimenteerd,
maar alleen onder druk van omstandighe-
den, met name oorlogen. Zodra die druk
wegviel stopten ook de experimenten.
Een a:inder argument voor aanmonstering
per reis is zelden benadrukt. Er bestond
namelijk een grote weerzin bij de gewone
matroos tegen een lange verbintenis. Ook
was hij gesteld op zijn vrijheid, en na een
lange reis had hij er terecht behoefte aan
haar weer te proeven. Als men er op let valt

het op hoe enorm vaak dit in de bronnen
naar voren komt. Vooral de VOC werd
daarin bij haar werving gehandicapt. De
reizen duurden daar relatief lang, en het
vijfjarige dienstverband in de Oost liep in
de praktijk vaak nog uit.
Hm kwam een zeeman nu in dienst? Dat
ging bij de marine naar het oude voorbeed
van de koopvaardij. Daar ging de schipper
eerst naar familieleden en bekenden. Was
dat niet genoeg om zijn schip te beman-
nen, dan zocht hij verder op plaatsen waar
veel volk te verwachten was, zoals de kroeg
en de markt. Bij de grotere schepen liet hij
het werven over aan zijn ondergeschikten,
en zo ging het ook bij de marine. De kapi-
tein kreeg daar zijn officieren door de ad-
miraliteit toegewezen, zodat hij deze er op
uit kon sturen, samen met enkele reeds
aangenomen onderofficieren. Vooral de
schrijver moet daarbij genoemd worden,
omdat deze een bijzonder strategische po-
sitic aan boord bekleedde. Hij hield im-
mers de betaalboeken bij en maakte de
monsterrol op. Ook stelde de schrijver
schuldbekentenissen op, transportbrieven
genaamd, die uit de te verdienen gage zou-

"T verzeilen van s lands schip ‘Prins Willem® op de Zuiderhaaks den 14e
n september 1781.
Gravure door K.F. Bendorp. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam, Collectie De Jonge nr 766.
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den worden betaald. Een soortgelijk for-
mulier werd gebruikt voor maandbrieven,
waarmee de zeeman een deel van zijn gage
aan familie of bekenden kon overmaken.
Toch werd zelfs de eerste schrijver als on-
derofficier beschouwd. En dat in tegen-
stelling tot de VOC, die de administratie
van haar kostbare lading alleen aan een
officier toevertrouwde. Natuurlijk mis-
bruikte de schrijver zijn positie vaak op
grote schaal.

Wanneer grote aantallen personeel nodig
waren ging de werving formeler. Dat gold
niet alleen voor de marine, maar ook voor
de VOC met haar grote schepen, en voor
de landmacht. De commandant kon dan
van zijn werkgever een tamboer krijgen.
Nadat deze met tromgeroffel de aandacht
van het publiek had getrokken werd door
de wervers luidruchtig aangekondigd dat
bijvoorbeeld het schip de Prins Willem,
kapitein Andries de Bruin, in Rotterdam
in de werving lag. Belangstellenden kon-
den zich nu melden, of naar het kantoor
van de admiraliteit snellen om nog een
plaatsje op de rol te vinden. Illustraties uit
die tijd zijn erg informatief. De matroos of
soldaat werd met een borrel en een hand-
geld gelokt. Een uniform was voor de zee-
man echter niet weggelegd, in tegenstel-
ling tot de soldaat.’ Trouwens, de maand
voorschot, het geld op de hand, kreeg men
pas na het afleggen van de eed op het
soldijkantoor. Tijdens de Vierde Engelse
oorlog moest de recruut het zelfs doen met
de borrel alléén! De marine had inmiddels
zoveel slechte ervaring met voorschotten
opgedaan dat nu pas aan boord werd uit-
betaald.

Dat was een reaktie op enkele diep ingesle-
ten misbruiken. Vele zeelui namen met het
handgeld de benen en kwamen nooit aan
boord. Soms deed men het voorkomen dat
alleen buitenlanders zulke streken uithaal-
den, maar ook onze landgenoten wisten de
mazen in het net wel te vinden.® Een ande-
re truc was dubbele dienstneming. Aan
boord van de Prins Willem hadden drie
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jonge matrozen gediend die uit Leiden
kwamen. Na de schipbreuk waren ze naar
Rotterdam vervoerd om op een ander
schip over te stappen. Maar toen het drie-
tal elkaar daar weer tegenkwam maakten
zij een ander plan. Ze besloten eens te
kijken hoe de familie in Leiden het maak-
te. Toen het geld op was moest er toch
weer gevaren worden. Maar ze gingen nu
naar Amsterdam, om minder gauw her-
kend te worden. Het duurde echter niet
lang eer ze daar door de mand vielen. De
krijgsraad veroordeelde hen allen tot één-
maal van de ra vallen, honderd maal laar-
zen en betaling van alle onkosten. . . .7

Toch konden de wervers een schip zelden
beheel bemand krijgen. Een aanzienlijk
deel van de schepelingen moest dan ook
door aanbrengers geronseld worden. Op
twee schepen in 1781 en 1782 was dat zelfs
70%.8 De marinewervers konden het beste
een beroep doen op de slaapbazen. In hun
logementen vonden de meestal ongehuw-
de matrozen onderdak. Maar het logies
moest ook betaald worden, en daar wrong
hem vaak de schoen. Zelfs het aanbreng-
geld en het handgeld dat eigenlijk voor de
matroos bestemd was waren vaak onvol-
doende om dat te betalen. Daarom liet de
tapper zijn klanten transportbrieven teke-
nen, een claim op hun nog te verdienen
gage. Een bedrag van f 60 a f 150 was de
normale som. De slaapbaas kon echter niet
wachten tot hij dat geld eindelijk op het
soldijkantoor kon gaan halen. Bovendien,
als de man iets overkwam had hij grote
kans dat hij niets kreeg. Daarom verkocht
hij de brieven meteen door aan een tran-
sportkoper, tegen gereduceerde prijs.
Zowel de herbergier als de transportkoper
konden met dit handeltje echter maar net
de eindjes aan elkaar knopen.’ Uit angst
voor weglopen kregen de bewoners van
het logement soms zelfs huisarrest. Het is
voorgekomen dat zeelui maandenlang in
een vuil en donker hok werden opgesloten.
In een pamflet uit 1780 wordt ronduit van
slavenhandel gesproken:  ‘t Is byde men-

schenvleesch, de kleur verscheeld al-
leen’.'® Natuurlijk is door dergelijke extre-
me gebeurtenissen het beeld van de wer-
vers en aanbrengers wel wat erg zwart ge-
kleurd. Vermoedelijk bestond vé6ér het
midden der achttiende eeuw over het alge-
meen een betere situatie, !!

Spanning op de arbeidsmarkt
Hoewel de marine wat haar werving be-
treft gelijkenis vertoonde met landmacht
en VOC was er toch een groot verschil. In
vredestijd had de zeemacht maar een klein
aantal zeelieden en soldaten nodig; rond
1770 was dit ongeveer tweeduizend man.
Vergeleken met de 30.000 van de land-
macht en de 26.500 van de VOC viel dat in
het niet, zoals uit figuur 1 duidelijk blijkt.
Zelfs de visserij had meer opvarenden
nodig. Tellen we beide groepen, zeelieden
en soldaten, bij elkaar, dan was het aandeel
van de marine slechts 2%.

ZEELIEDEN

zeevisserij

koopvaardij

N = 44.200

Maar dit alles veranderd drastisch tijdens
de Vierde Engelse oorlog. Begin 1783
waren er ruim 19.000 koppen in dienst,
bijna tien maal zoveel als in vredestijd.!?
Dergelijke enorme fluctuaties waren
uniek; zelfs bij de landmacht varieerde de
sterkte hoogstens met een factor drie.!> Op
zich was een cijfer van twintigduizend niet
zo opmerkelijk, want ook tijdens de zeven-
tiende eeuw was dat voorgekomen. Maar
toen deed de marine veel vaker een beroep
op de arbeidsmarkt. En voor zover er toen
geen Néderlandse zeelieden beschikbaar
waren kon men ook nog terugvallen op
goede krachten uit buitenlandse zeemans-
families die het vak verstonden of graag

wilden leren. Sinds 1696 was echter nooit

meer zo’n hoog aantal voorgekomen, en na

1710 waren grote expedities helemaal niet

meer nodig geweest. De dienst bij de mari-

ne was in veel gevallen onbekend gewor-
den.

SOLDATEN

landmacht

N = 45.300

Figuur I.
Her aandee!. van de marine in de arbeidsmarkt voor zeelieden en soldaten, ca. 1770.
(bron: Bruijn en Lucassen, a.w., 14-15; de soldaten bij de marine zijn van de schepelingen gescheiden.)
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Bovendien genoot de marine in deze tijd
bepaald geen hoog aanzien. Al rond het
midden der zeventiende eeuw schreven de
admiraliteiten dat zeelui liever ter koop-
vaardij en visserij voeren. Evenals de VOC
en de landmacht merkte de marine de na-
delen van een groot bedrijf. Onderhande-
len over het loon was bijvoorbeeld niet
mogelijk. Alle drie werkkringen waren star
georganiseerd en op militaire leest ge-
schoeid, en ook dat zinde niet iedereen.
Tenslotte werden bij dit werk relatief veel
zeelieden en soldaten ziek en nam ook de
sterfte voortdurend toe. De meeste doden
vond men op de Oostindiévaarders. Juist
tussen 1770 en 1775 werd op de reizen van
Nederland naar Azié een hoogtepunt aan
sterfte bereikt van liefst 23%. Minstens
tweederde van de Indischgasten keerde
toch al nooit meer naar huis terug.'* Het
reservoir van slechte arbeidskrachten
werd zo een bodemloze put.
De belangrijkste factor hierbij waren ech-
ter de lonen. Op het eind der achttiende
eeuw golden bij zowel marine als VOC nog
steeds dezelfde gages als in 1636 waren
vastgesteld. Bij de landmacht was dit niet
anders. Al in de vroege zeventiende eeuw
hadden de admiraliteiten verhoging van
de gages afgewezen met het argument dat
men toch geen beter volk zou krijgen. De
koopvaardij zou haar altijd overbieden.!’
Slechts in oorlogstijd week men van dit
principe af, zolang het strikt noodzakelijk
was. Vandaar ook dat op de arbeidsmarkt
een kunstmatige scheidslijn ontstond.
Goed personeel haalde voor marine, VOC
en landmacht de neus op. Dit verschijnsel
werd nog versterkt doordat na 1750 de
prijzen niet langer daalden, maar weer
gingen stijgen. De koopkracht, het reéle
loon, ging in feite dus achteruit.!® Intussen
maakte de koopvaardij tijdens de jaren ze-
ventig van de achttiende eeuw een grote
bloei door, zodat de gages daar sterk ste-
gen. Andere vaarten als de walvisvaart
konden slechts volgen.!” In ieder geval was
vermoedelijk reeds tijdens de zeventiende
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eeuw het loon van de manschappen bij
marine en VOC onvoldoende om een
gezin en vaste behuizing te betalen. De
meesten moeten dan ook ongehuwd zijn
geweest.!® Dat verklaart waarom we de
zeelui in logementen tegenkomen, en
waarom de slaapbazen bij de werving een
belangrijke rol konden spelen.
De schrale lonen leidden tot belangrijke
verschuivingen in de samenstelling van de
bemanningen. Néderlandse zeelieden
voeren liever op de Europese koopvaardij-
routes of op buitenlandse schepen, en daar
waren dan ook geen werkelijke tekorten.
Buitenlandse zeelieden bleven weg omdat
de scheepvaart in eigen land opkwam. De
opengevallen plaatsen werden opgevuld
door arme jongens uit de Hollandse steden
en vooral door Duitse boerenknechten. Ze
hadden de zee nog nooit gezien. Deze infe-
rieure arbeidskrachten kwamen niét alleen
naar de vloot om werk te vinden. Er be-
stonden immers ook wezenlijke verschil-
len tussen de prijspeilen van Holland en
van meer landinwaarts gelegen gebieden.
Daardoor verdiende een Geldersman of
een Duitser een hoger reeél loon dan zijn
Hollandse collega, ook al kregen ze het-
zelfde in handen. Thuis kon hij méér voor
een gulden kopen.'® Dat was ook &n van
de redenen dat sinds 1590 elke zomer
Duitse seizoenarbeiders naar de Repu-
blick kwamen om er te helpen oogsten of
mee te gaan op een walvisvaarder.”® Velen
van hen bleven hier echter hangen en be-
landden na een tijd van werkloosheid bij
marine, VOC of landmacht. Net als de
gastarbeiders tegenwoordig pakten zij het
werk aan dat de Hollanders te min was.
Naarmate de reizen verder weg gingen en
de lonen lager waren steeg het percentage
vreemdelingen zonder enige maritieme er-
varing.?!

Het bestrijden van symptomen

Omdat reeds in 1777 bemanningsproble-
men ontstonden werd al lang v66r de oor-
log ingegrepen. Een jaar tevoren was de

vloot al versterkt in verband met een oor-
log met Marokko. De werving speelde de
Admiraliteit van de Maze echter zodanig
parten dat zij afzag van verdere uitbrei-
ding.?? En de Maze was toch zeker niet de
onbelangrijkste van de vijf colleges. Er
werd besloten om alle Nederlandse zeelie-
den te verbieden op buitenlandse schepen
aan te monsteren. Daarover heeft mw.
Vap Eyck van Heslinga geschreven in haar
artikel, dat eveneens in dit tijdschrift is
afgedrukt. Dat was én van die beproefde
nl1'ethoden uit vorige oorlogen, die het al-
tijd wel deden. Ook de engagements- en
aanbrengpremies werden steeds weer ver-
hoogd. In 1779 kregen alle deserteurs en
zeelieden in buitenlandse dienst nog ‘ge-
neraal pardon’. Ze zouden niet worden
gestraft als ze zich bij een admiraliteit zou-
den melden. Maar hoevelen zullen dat
gedaan hebben?
Net als vroeger werden verder weer werf-
officieren en gezanten aan buitenlandse
hoven ingeschakeld om ver van huis nieu-
we bronnen aan personeel aan te boren.
Hierbij werden ook nieuwe wegen ingesla-
gen. Kapitein Hendrik Augustus baron
Van Kinckel ging in onderhandeling met
de .Hertog van Wiirttemberg over de le-
vering van afgedankte troepen. Bij de
landmacht was dat al een oude gewoonte.,
Ook liet Van Kinckel zelf in die streken
werven, omdat hij het commando had ge-
kregen over het linieschip de Zuid-Beve-
land.?* Al gauw volgden vele Nederlandse
en vooral buitenlandse officieren van ma-
rine en landmacht, die met een werfakte
op ronseltocht gingen. Het grote aantal
al;t.ten getuigt echter niet van veel succes;
bij de Maze alleen werden er al 50 uitge-
reike.24
De. wervers trokken naar Frankrijk, de
Zuidelijke Nederlanden en vooral naar
Duitsland. De Palts, Hessen en Wiirttem-
berg leverden vanouds veel soldaten op.
Daar moesten ze niet alleen concurreren
met hun collega’s, maar ook met de wer-
vers van de VOC, die dit voorbeeld snel

volgden, en van de Britse Koning George
I11.%5 De Britten hadden het voordeel dat
Gcon:ge tevens een Duitse vorst was en dus
op eigen gezag kon werven. De Neder-
landse werfofficieren moesten echter met
veel kunst- en vliegwerk hunslag slaan. Ze
namen zogenaamd aan voor het plaatselij-
ke leger. Sommigen gingen zelfs zo ver dat
ze beweerden voor de Britten te werven.
De Vierde Engelse oorlog is dus ook onder
de ronselaars uitgevochten!
Na aanwerving werden de recruten vanuit
de werfdépdts naar een Nederlandse gar-
nizoenstad overgebracht. Voor de Maze
was dat bijvoorbeeld Maastricht. Het
transport was een riskante onderneming.
Daarom ging men in groepjes van 15 tot 20
man tegelijk, onder bewaking van enkele
onderofficieren. Grote wegen en rivieren
werden vermeden, uit vrees in Duitsland
nog te worden ontdekt. Het transport door
Nederland was eenvoudiger; dit werd
door de commandant van het garnizoen
geregeld. Maar pas als de mannen aan
boord waren afgeleverd kon de werfoffi-
cier opgelucht ademhalen. Velen deser-
tecr(-ien immers onderweg, zodat zijn
moeite voor niets was geweest,
Hoewel de werfofficieren zichzelf als eer-
lijke lieden aanboden nam het wantrou-
wen van de admiraliteitsheren toe naarma-
te de voorschotten opliepen en de declara-
ties binnenstroomden. Soms werden de
vreemdste posten opgebracht. Zo werd er
geld gevraagd voor tenues van de wervers
en voor fooien aan bewakers en te passeren
garnizoenen. Van Kinckel was verder
£ 5500 kwijt aan douceurs en leges om aan
de noodzakelijke vergunningen te komen,
een kwart van zijn hele declaratie.?® De
marine ging dan ook slechts met de wer-
vers in zee omdat zij geen andere mogelijk-
heden zag.?” Maar ook de ronselaars kon-
den, zelfs als ze te goeder trouw waren, het
probleem van de personeelstekorten niet
oplossen.
Toen in de zomer van 1780 alle illusie over
de wervers was verdwenen zegden de Am-
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sterdamse ondernemers hun medewer-
king toe.?* Immers, doordat de konvooi-
ering van hun schepen niet van de grond
kwam liepen zij zelf grote risico’s. Van elke
koopvaarder werd nu de derde man afge-
haald. In Amsterdam leverde dat in een
half jaar tijd bijna 2000 koppen op.?° Maar
eer de uitrusting gereed was viel de winter
in. Bovendien volgde de Britse oorlogsver-
klaring, waarna alle koopvaardij en visserij
werd verboden. De derde man verviel en
werd niet herhaald toen er later toch weer
schepen uitvoeren.

Toen de oorlog begon waren de beman-
ningsproblemen dus al onoplosbaar ge-
worden. De onderhandelingen over de le-
vering van regimenten waren inmiddels
vastgelopen. De VOC had het voorbeeld
gevolgd en boekte daarmee overigens wel
succes. In 1781 horen we nog slechts van
verhoging van de gages en van voorzienin-
gen voor zieken, gewonden, verminkten
en nabestaanden. Op het einde van het
seizoen kwam de marine nog steeds naar
schatting 12 a 22% van de bemanning te-
kort.?! Het gebrek aan bevaren krachten
was nog veel groter. Het bleef ‘aanhou-
dend sukkelen om bootsvolk’.??

Omdat de problemen de marine boven het
hoofd groeiden greep men naar dwang.
Dat was begrijpelijk, maar onverstandig.
De Britse impressment, een uit de Midde-
leeuwen daterende vorm van gedwongen
dienstname voor zeelieden, had dit al zo
vaak bewezen. Juist in deze oorlog associ-
eerde de zeeman de oorlogsvaart met ge-
vangenschap. Het onvrijwillig verlengen
van het dienstverband ging steeds met
grote spanningen gepaard.’® Desertie en
muiterij werden erdoor in de hand ge-
werkt. Van muiterij was in 1779 sprake
geweest op de Venus, nadat men was ge-
dwongen om door te dienen ‘zoo door
boeijens als door bedreigingen tot zelf van
de nock der rhaa, of men zeggen wilde dat
zij als schelmen werden gehandeld’.>* Bij
de VOC ontstond mede om deze reden ook
muiterij. 35 Veel vaker echter kwam deser-
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tie voor. Bij de Admiraliteit van het
Noorderkwartier bedroeg deze liefst 228
koppen tijdens de oorlog, ofwel 12% van
de bemanningen. In de jaren erna was dit
slechts 47, ofwel 3%.%6 En zelfs een oprecht
en christelijk man als de Duitse soldaat
Johann Jakob Weberbeck, die bij Zout-
man diende, schreef over het passagieren
tijdens het winterkwartier van 1781 op
1782: ‘Der Gedanke, wiederum zurtick-
zukehren, verbannte mir alles Vergniigen,
dahero ich meine Zeit still zubrachte, und
nur mit Gedanken das Hasenpanier zu
ergreifen, beschiftiget war. Alleine alle
Anstalten versagten mir die Gelegenbheit,
und ich mussdte schlechterdings den 1.
Mirz meine Retour nach unserm Folter-
haus beschleunigen.’®’

In mei 1783 wilde de admiraliteit het volk
nég langer in dienst houden, ‘Jedoch der
ganze Haufe unsers Volkes schrie einmii-
tig wie bei Pilato zusammen, nichts anders
als unsere Freiheit zu erhalten, welches
endlich die Herren von Staaten sich gefal-
len liessen, und unsere Freiheit wieder zu
schenken.’

De eerste reaktie van de marine was dus
terug te vallen op vanouds beproefde me-
thoden. Het enige verschil was dat deze nu
niet meer voldoende waren. Men bestreed
symptomen, en niet de oorzaken zelf.

Creativiteit onder druk

Tijdens de oorlog kwamen marineofficie-
ren en -ambtenaren al met voorstellen tot
fundamentele maatregelen. Er zijn toen
vele plannen geopperd, ook met betrek-
king tot de werving. Maar men kan ze toch
eenvoudig onderscheiden in drie groepen:
andere methoden van aanneming, onder-
wijs en verbetering van de arbeidsvoor-
waarden.

In 1780 begon met zich bij de marine te
realiseren dat de aanneming veel essenti-
éler was voor de bedrijfsvoering dan tevo-
ren was verondersteld. Dat is een actueel
onderwerp, want ook tegenwoordig krij-
gen personeelschefs opnieuw belangstel-

Portret van admiraal Jan Hendrik van Kinsbergen (1735-1819).
Gravure door §.P. Lange naar C.H. Hodges. Uit: M.C. van Hall, Het leven
Jan Hendrik van Kinsbergen. Amsterdam, 1841, 1.0. de ttelpagina.

en karakrter van den admiraal Fhr
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ling voor de sollicitatie, en de marine deelt
daar in. Twee eeuwen geleden werd deze
gedachte verwoord door kapitein Jan
Hendrik van Kinsbergen. Hij stelde dat de
commandant en de eerste officier van een
oorlogsbodem weer zelf hun volk moesten
zoeken, en dat niet konden overlaten aan
schrijvers of jongste officieren.’® Hoewel
dat niet werd veranderd werd wel de posi-
tie van de schrijver en van de transportko-
peronderdeloepgenomen. Deeersteschrij-
ver werd opgewaardeerd tot officier.*
Ook werden opnieuw pogingen onder-
nomen om het geknoei met de administra-
tie te verhelpen, gedeeltelijk met succes.
Zo moest de schrijver voortaan continu
een postuurrol bijhouden van aangewor-
ven manschappen.*® Ook keken voortaan
enkele luitenants over zijn schouder mee
bij de plunjeinspectie en de registratie van
schulden.*! In 1789 werd door de Admira-
liteit van Amsterdam een reglement op de
werving opgesteld, dat tot diep in de ne-
gentiende eeuw een grote invloed heeft
gehad op de gang van zaken.*? Tijdens de
vroege negentiende eeuw is de schrijver
tenslotte de werving geheel ontnomen,
welke werd opgedragen aan een burger-
ambtenaar, de commies van aanneming.
De aanbrenger verdween echter pas met
de opkomst van de zeemansbonden rond
1900.

Vervolgens waren er plannen voor uitbrei-
ding van het onderwijs tot groepen armen
en werklozen.*? Hierbij kon worden voort-
gebouwd op de ervaring van particuliere
zeevaartschooltjes, die reeds sedert de late
zestiende eeuw bestonden. Nu kregen ook
genootschappen als de Oeconomische Tak
der Hollandsche Maatschappij van We-
tenschappen daarvoor belangstelling.
Vanuit een verlichte filosofie trachtten zij
de armoede en werkloosheid in de Repu-
bliek te bestrijden; met name door middel
van scholing, waardoor een werkloze een
vacature kon vullen. Er was immers wel
werk in de geschoolde arbeid. Wat de zee-
vaart betreft had de Oeconomische Tak in
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1777 al een prijsvraag uitgeschreven om
een oplossing voor de tekorten aan zeeva-
renden. De reacties stelden echter teleur,
en in 1781 besloot het genootschap geld
beschikbaar te stellen om honderd armlas-
tige jongens voor de zeedienst uit te rus-
ten. Het is opmerkelijk dat de Tak geen
goede antwoorden kreeg met betrekking
tot scholing. Immers, in 1779 liet Van
Kinsbergen een pamflet schrijven waarin
hij onder meer voorstelde tienduizend op-
geschoten jongens uit de steden op zee-
vaartscholen te plaatsen en de marine-
dienst weer een eervolle baan te maken.
Hij stond ook achter de ideeén van een
reder en ambtenaar van de VOC, Guliel-
mus Titsingh, die een jaar later een soort-
gelijk pamflet schreef. Beiden zetten zij
zich dan ook sterk in voor de oprichting
van de Kweekschool voor de Zeevaart te
Amsterdam, naar het plan van Titsingh.
Vanaf 1785 heeft deze school een belang-
rijke invloed gehad op de verdere versprei-
ding van zeevaartkundige vernieuwingen.
Het streefgetal van 150 leerlingen is echter
lang niet altijd gehaald; in kwantitatief op-
zicht had de school nog niet zo’n grote
betekenis.

De derde groep plannen was gericht op
verbetering van de arbeidsvoorwaarden.
Daarmee hoopte men het prestige van de
marinedienst terug te winnen.*! Deideeén
spitsten zich toe op het dienstverband.
Het idee van vaste dienst was al oud; er
was al in 1627 over gesproken. In de mees-
te buitenlandse marines was het intussen
ook al ingevoerd. Van Kinsbergen en Van
Kinckel schreven er nu het eerst over. In-
derdaad besloten de Staten-Generaal al in
1781, dus in het begin van de oorlog, om
een vast korps mariniers van 6000 man op
te richten, maar pas in 1792 kwam inder-
daad een dergelijk korps tot stand. Inmid-
dels was het plan drastisch gewijzigd en
besnoeid. Omdat het gebrek aan artilleris-
ten, zoals kannonniers, tijdens de oorlog
weer op pijnlijke wijze was ervaren besloot
men om alleen deze groep mariniers in het

plan te handhaven. Bij de landmacht be-
stond al zo’n vast korps artilleristen. Ver-
der besloot de marine in dat jaar eveneens
om de meeste officieren en 72 schippers en
stuurlieden in vaste dienst te nemen. Alles
bij elkaar waren nu bijna 1300 koppen vast
aan de marine verbonden.

Epiloog

Samenvattend kan gesteld worden dat tij-
dens de Vierde Engelse oorlog structurele
personeelstekorten de marine de das om-
deden. De achtergronden van die tekorten
werden lang niet altijd begrepen, zodat de
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Mededelingen

Over de auteurs

C.R. Boxer, Emeritus Professor of Portu-
guese, University of London sinds 1968 en
Emeritus Professor of History, Yale Uni-
versity sinds 1972, werd in 1904 geboren.
Hij publiceerde zeer veel, zowel in artikel-
als boekvorm. Bekende titels zijn: ‘Jan
Compagnie in Japan’ (1936), “The Dutch
in Brazil’ (1957), ‘The Dutch Seaborne
Empire’ (1965), ‘The Portuguese Seabor-
ne Empire’ (1969) en ‘Jan Compagnie in
oorlog en vrede’ (1977).

C.A. Davids, geboren in 1952, studeerde
in Leiden geschiedenis en is thans als we-
tenschappelijk medewerker voor sociale
geschiedenis verbonden aan de Erasmusu-
niversiteit te Rotterdam. Hij schreef enke-
le artikelen en een boek op maritiem-his-
torisch gebied, onder andere in de Mede-
delingen van de Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis (no. 40/41, okt.
1980) ‘De zeevaartkunde en enkele maat-
schappelijke veranderingen in Nederland
tussen 1850 en 1914°.

E.S. van Eyck van Heslinga, geboren in
1950, studeerde geschiedenis aan de Rijks-
universiteit te Leiden en is daar sinds 1976
werkzaam als wetenschappelijk medewer-
ker op het terrein der maritieme geschiede-
nis. Samen met Prof. dr. J.R. Bruijn pu-
bliceerde zij onder meer in 1980 ‘Muiterij.
Oproer en berechting op schepen van de
VOC’. Een proefschrift over de VOC na
1795 is in bewerking.

J.A. Faber, geboren in 1925, studeerde

van 1950 tot 1956 economie aan de Rijks-
universiteit te Groningen, promoveerde in
1972 te Utrecht op een proefschrift geti-
teld ‘Drie eeuwen Friesland. Economi-
sche en sociale ontwikkelingen van 1500
tot 1800°. Hij was van 1956 tot 1974 als
wetenschappelijk medewerker verbonden
aan de afdeling Agrarische Geschiedenis
van de Landbouwhogeschool te Wagenin-
gen en is sindsdien hoogleraar in de Eco-
nomische en Sociale Geschiedenis aan de
Universiteit van Amsterdam.

G.J.A. Raven, geboren in 1954, studeerde
sociaal-economische en zeegeschiedenis te
Leiden. Sedert 1978 is hij als wetenschap-
pelijk medewerker verbonden aan de Af-
deling maritieme historie van de marine-
staf. Zijn belangstelling gaat vooral uit
naar de sociale aspecten van de zeegeschie-
denis, waarover hij geregeld publiceert.
Momenteel doet hij onderzoek naar de ge-
schiedenis van de werving bij de Konink-
lijke Marine in de loop der eeuwen.

Tweede naschrift bij het artikel van C.
de Jong, De Nederlandse walvissloep
(Tijdschrift voor zeegeschiedenis 1982, 1,
5-23)

Niet alleen de Denen op de Westkust van
Groenland in de 18de eeuw vonden de
Nederlandse walvissloepen te zwaar voor
de plaatselijke walvisvangst in de ’s zomers
grotendeels ijsvrije zee, maar ook walvis-
vaarders in de Kaapkolonie. Daar oefende
de Africaanse Visscherij Sociéteit te Am-
sterdam in 1804-1806 de jacht op de zuid-
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kaper (Eubalaena australis) in de Tafelbaai
uit. Zij begon met walvisgereedschap en
walvissloepen, zoals deze in de Noord-
poolstreken werden gebruikt, in te voeren.
Een ‘Memorandum respecting the Whale
fishery at the Cape’ is op 15 juni 1807 door
gouverneur Caledon aan de regering in
London gestuurd. Dit document ver-
meldt: ‘Messrs van Hall, Sappe and Mun-
tinghe (vertegenwoordigers van de Afri-
caansche Visscherij Sociéteit in Kaapstad)
...brought with them such boats and
instruments as are made use of in the
Greenland fishery, but these were found
to be much too heavy, which accounts for
the small number (walvissen) taken the
first year (1804), but afterwards having
procured lighter boats etc. they succeeded
better’, aldus George McCall Theal, Re-
cords of the Cape Colony from July 1806
to May 1809, vol. VI, (Gouvernements
Drukker, Kaapstad, 1900) p. 155. De
‘Groenlandse’ walvissloepen waren stevig,
en dus zwaar gebouwd voor gebruik in het
drijfijs in de Noordpoolzeeén, maar de
Kaaplandse baaien waren altijd ijsvrij, dus
men had daar lichtere en snellere sloepen
nodig voor de jacht op de vluggere en
wildere Zuidkaper.

Register

Te beginnen met nummer 28 (maart 1974)
kregen de ‘Mededelingen van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis’,
vergeleken met de voorgaande nummers,
een geheel nieuw formaat en uiterlijk.

Toén was dat voor de redactie aanleiding
een register op de nummers 1 t/m 27
(1961-1973) uit te geven.

Met ingang van dit jaar zijn de ‘Medede-
lingen van de Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis’ opgevolgd door het
“Tijdschrift voor Zeegeschiedenis’. We-
derom kan er gesproken worden van een
afgesloten reeks van het tijdschrift. De re-
dactie heeft daarom het plan opgevat over
de nummers 28 t/m 43 van de ‘Medede-
lingen’ een register te publiceren met het-
zelfde formaat als het tijdschrift in die
periode had.

Het ligt niet in de bedoeling dit register
om niet aan alle leden van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis toe te
zenden. De productiekosten, die daarme-
de gemoeid zouden zijn, verhinderen dat.
Teneinde zich een idee te kunnen vormen
van de belangstelling voor zo’n register
(kosten ongeveer fl. 8,00 inclusief ver-
zendkosten) en dus van de gewenste opla-
ge, zou de redactie het op prijs stellen,
indien gegadigden voor dat register zich
melden bij ondergetekende.

L.M. Akveld

redacteur

Komend congres

Van 3 tot 8 juli 1983. Fourth International
reunion for the history of nautical science
and hydrography te Sagres. Voor inlich-
tingen: Prof. Dr. Luis de Albuquerque,
Gabinette do Vice-reitor, Universitade de
Coimbra, Coimbra.
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Boekbesprekingen

BOELMANS KRANENBURG, H.A.H.
& J.P. van de Voort, Een zee te hoog.
Scheepsrampen bij de Nederlandse zee-
visserij 1860-1976. Bussum, de Boer Ma-
ritiem, 1979, 147 blz., ill,

De aanzet voor dit boek is gegeven door de
in het voorjaar van 1977 in het Vlaardingse
Visserijmuseum gehouden tentoonstelling
‘De vis wordt duur betaald - scheepsonge-
lukken bij de Nederlandse zeevisserij
1857-1976’. Van de Voort was de man
achter deze expositie. Deze richtte zich op
1002 scheepsongelukken in de 119 jaar,
bestreken door de tentoonstelling. Het
zwaartepunt werd gevormd door statisti-
sche gegevens, omlijst met fotomateriaal
over door ongeluk getroffen schepen. Nu
niet direct vrolijk stemmend materiaal,
maar wel uitstekend, omdat hier voor het
eerst over een zeer groot tijdvak werd aan-
gegeven wanneer, hoe, waar en in welke
omvang het harde vissersbedrijf ter zee
zijn klappen gekregen had. Wie bij rustige
bestudering van het vertoonde nadacht -
en daaraan ontkwam men niet - ging lijnen
zien, zag zich gesteld voor vragen. En dat
was precies, wat de tentoonstelling be-
doelde. Zij wilde een eerste aanzet zijn
voor verder gaande, meer gedetailleerde
studie, betere kennis.

Boelmans Kranenburg, vooraanstaand
publicist en dé grote autoriteit op het ge-
bied van de zeevisserij, had geen enkel
bezwaar tegen het Vlaardingse initiatief.
Integendeel. Maar wel was hij niet echt
blij met de ‘Kniertjesverzuchting’, die

hier als vlag de lading scheen te moeten
dekken. Hij had daarin gelijk. Heyermans
moge dan met zijn bekwaam op de een-
voudige sentimenten - of sentimenten der
eenvoudigen - gerichte ‘Op hoop van
zegen’ zichzelf een blijvend kasstuk heb-
ben bezorgd en de speelster van de ge-
kraakte Kniertje de weg naar de roem heb-
ben geopend, hij heeft ook een ‘gesundes
Volksempfinden’ tegen de visserij met
houten schepen opgeroepen, waarvan hij
wist, dat het niet juist was, en waarvan hij
had moeten beseffen, dat het de visserij
kwaad deed. Hoe verder men van de tijd
van Kniertje af komt te staan, des te mak-
kelijker wordt het om kritiekloos aan te
nemen, dat het zo wel geweest zal zijn. En
dan was inderdaad de evocatie van Knier-
tje, gekoppeld aan een rampenstatistiek,
bepaald niet gelukkig.

En nu hebben Boelmans Kranenburg en
Van de Voort de handen ineengeslagen
met als resultaat dit voortreffelijke boek
van bescheiden omvang en uitstekende
verzorging, gebaseerd op de Vlaardingse
tentoonstelling, nu voorzien van een heel
wat betere titel. De rollen zijn aldus ver-
deeld, dat Kranenburg het ‘schrijfwerk’
heeft gedaan en Van de Voort, de docu-
mentalist, het statistische werk. En het zou
mij niet verbazen, wanneer achter de veel-
heid van illustraties ook de hand van Van
de Voort te vinden zou zijn. Boelmans
Kranenburg is al weer maanden geleden
gestorven, In zekere zin kan dit boek als
zijn zwanezang worden beschouwd.
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In het eerste hoofdstuk ‘De omvang der
rampen’, wordt de lezer in de materie bin-
nengevoerd. Duidelijk wordt voorop ge-
steld, dat het geweld van de zee zo sterk
kan zijn, dat het hoog opgevoerd technisch
vernuft en het beste zeemanschap toch kan
overspoelen en dat dus een ramp niet een-
voudigweg aan menselijk falen toege-
schreven mag worden. Gereleveerd wordt
voorts, hoe het reeds in de 17e eeuw toege-
paste stelsel van onderlinge verzekering
tussen de bedrijfsgenoten zeer bepaald een
kwaliteitshandhaving ten aanzien van de
gedekte schepen ten gevolge heeft gehad.
Gemotiveerd wordt aangegeven, hoe juist
in de periode tussen 1860 en de eerste
wereldoorlog de opkomst van nieuwe be-
drijfsmogelijkheden, nieuwe scheepsty-
pen, verbeterde technieken, het opzoeken
van nieuwe visgronden gevaarscheppend
hebben kunnen werken, en hoe met name
het uit het niets opkomende IJmuiden met
zijn eigen pioniersgeest tussen de bestaan-
de kustdorpen een gevaar bevorderende
uitstraling moet hebben gehad. Duidelijk
wordt ook gemaakt, dat het eigenlijk niet
mogelijk is de in totaal verloren gegane 917
vaartuigen en 3245 mensenlevens in ver-
houding tot de varende vloot te brengen.
In hoofdstuk 2 wordt nader op de rampen
zelf ingegaan. Twee duidelijke tendensen
blijken bij vergelijking van de eerste
(1860-1880) en de laatste twintig (1956-
1976) jaren van de statistiek. De overle-
vingskansen bij bemanningen die hun
schip moesten prijsgeven, stijgen van min-
der dan 20% tot rond 70%, zulks in belang-
rijke mate als gevolg van de verbetering
van de reddingsmiddelen. Voorts is er een
duidelijke verschuiving in de oorzaken van
de scheepsrampen. Terwijl in de eerste
twintig jaren de stormen op de voorgrond
staan, zijn deze in de laatste periode terug-
getreden, en gaat het om accidenten en
technische gebreken. Als een frappant
voorbeeld van deze laatste wordt terecht
gewezen op verbeteringen aan schip en
technische veiligheidseisen, die in de se-
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dert 1945 naar voren gekomen boomkor-
visserij noodzakelijk zijn gebleken.
Verder op het hoe en waarom van de ram-
pen ingaande splitst Kranenburg het tota-
le tijdperk van de statistiek in drieén: de
jaren tot 1914, de periode van de beide
wereldoorlogen en de tussenliggende
jaren, en het tijdvak 1945-1976. In het
eerste tijdvak zijn het de bomschuiten, die
het zwaarst getroffen worden, ook wan-
neer de zeilloggers in de vaart komen en
hun eigen perikelen krijgen te doorstaan.
Het kan worden verklaard doordat de log-
gers aanmerkelijk betere zeilkwaliteiten
aan de wind hadden en daarom bij (over-
heersende) westerstorm aan de lage wal
vrij konden werken, terwijl de bommen
juist ddar door hun plompe vorm tekort-
schoten. Naast deze ‘zeegaande’ typen
moeten worden genoemd de visserman-
nen, die eigenlijk alleen maar in de kust-
wateren mogen opereren en die, té ver
van land door storm overvallen, het niet
meer redden. Het praktisch geheel verlo-
ren gaan van de vloot van Paezens en
Moddergat in de storm van maart 1883 is
daarvan het beruchte voorbeeld: 18 sche-
pen noemt de statistiek.

De oorlogsjaren drukken hun eigen stem-
pel: in 1914-18 voornamelijk torpederin-
gen en mijnexplosies, waarvan de laatste
voor de sleepnetvisserij een speciaal risico
vormden. De tweede wereldoorlog kostte
minder schepen en mensen, maar bracht
als geheel nieuw risico mee de vordering
door de bezetter.

De laatste periode geeft er blijk van, dat de
voortschrijdende motorisering van de
vloot grotere veiligheid brengt, maar toont
tezelfdertijd dat het gevaar is verschoven
naar het technische vlak. Dit neemt niet
weg, dat aan het slot mag worden vastge-
steld dat, terwijl in Groot-Brittannié de
visserij nog béven het werk in de mijnen
het hoogste gevarencijfer heeft, de Neder-
landse visserij al jarenlang buiten de geva-
rencijfers staat.

Het derde hoofdstuk toont het nagaan van

de trieste waarheid, die in een ramp heeft
gelegen of wordt vermoed. Verhalen van
ooggetuigen en overlevenden laten ons de
‘inside’ zien. Tragische lectuur, soms ook
het relaas van wonderbaarlijk behoud.
Het in mijn ogen beste hoofdstuk is het
laatste, ‘De nabestaanden’. Het laat met
duidelijkheid zien, hoe en waar de klappen
op het menselijke vlak aankwamen, wat er
vroeger door hoofdzakelijk particuliere
hulp werd gedaan en hoe, eigenlijk wel
héél laat, de overheid - en dan nog stapje
voor stapje - haar plicht is gaan begrijpen.
Zie ik het goed, dan is er ook nu nog geen
volledige gelijkheid tussen werknemers en
(kleine) zelfstandigen.

Duidelijke statistieken sluiten de rij. Wie
daarbij kijkt naar de bij de vissersplaatsen
vermelde verliezen aan mensen, bedenke
dat nog zeer de vraag kan zijn, of de be-
manningen van de aldaar opererende
schepen ook in die plaatsen woonden. Er
voeren veel Zuiderzeevissers buiten het
eigen vangstseizoen op de Hollandse vis-
sersvloot. Hun verliezen vindt men ver-
stopt in de vissersplaatsen van de kust en
de Nieuwe Waterweg, en niet in de eigen
gemeente. Kranenburg wijst hier terecht
op.

Het illustratiemateriaal is overvloedig en
goed. Behalve de haringbuizen, komen
bijna alle bij de rampen betrokkenscheeps-
typen aan de beurt. Frappante foto’s van
beschadigingen zijn in ruime mate aanwe-
zig. Toch wel heel speciaal aansprekend
zijn de aankondigingen van uitvoeringen
of toneelvoorstellingen tot leniging van de
nood van de getroffen gezinnen. Ik vraag
mij af, of de mens van heden begrijpen
kan, dat het als inzet van het boek geplaat-
ste gedicht ‘Je vader gaat naar den hemel’
niet als smartlap moet worden gekwalifi-
ceerd. Het is ook goed de koninklijke deel-
neming verbeeld te zien.

Ik heb tot slot wel een paar vragen. De
eerste is waarom de samenstellers van dit
voortreffelijke boek volkomen voorbij zijn
gegaan aan het materiaal, dat de uitspra-

ken van de Raad voor de Scheepvaart bie-
den. De volledigheid van de statistiek lijdt
eronder. Bovendien komt nu niet naar
voren, dat de Raad zich ten zeerste bezig-
houdt met het feit, dat juist door de over-
vloed van moderne verfijnde hulpmidde-
len op het gebied van de navigatie de kwa-
liteit van het zeemanschap in het gedrang
lijkt te komen. Dat uit zich in schadeva-
ring.

Een andere vraag is waarom wij, op blz. 35
een foto aantreffend van de SCH 219 met
een door Hr. Ms. ‘O 2’ in de stuurboords-
boeg gevaren gat, tot blz. 42 moeten wach-
ten op de foto van beide schepen, na de
aanvaring nog in elkaar verstrengeld. En
waarom Kkrijgen wij op blz. 32 en 39 wel
foto’s van puinhopen van schepen, die re-
spectievelijk op het strand van Schevenin-
gen en in de haven van Bruinisse door
storm zijn aangericht doch niet in de sta-
tistiek zijn vermeld, en ontbreekt een foto
van een soortgelijke puinhoop, die volgens
de statistiek gelijktijdig met het Scheve-
ningse gebeuren op het Egmondse strand
zou zijn ontstaan. Hoe zit dat? Lagen soms
de Egmonders bij Scheveningen op het
strand?

Mijn puur nieuwsgierige slotvraag is, wie
van de samenstellers van dit boek op de
gedachte is gekomen om het boek af te
sluiten met die prachtige foto van de ‘Zee-
manshoop’, door haar schipper bovenop
de SCH 102 gezet bij een redding waar
men stil van wordt. De foto geeft het boek
het slotaccoord, dat het waardig is.

A. Blussé van Qud-Alblas

COSTA, G., Boegbeelden. Haarlem, De
Boer Maritiem, 1980, 175 blz., ill.

Uit de kafttekst van dit boek kan de lezer
opmaken, dat hij een ‘uitgebreide studie
van de historie van boegbeelden’ in han-
den heeft, uitgegeven als een ‘goed gedo-
kumenteerd platenboek’. Een boosaardig
bespreker zou zich kunnen verlustigen in
het ontkrachten van deze pretenties. Al-
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leen al een serie citaten zou de nodige
hilariteit opwekken. Maar goed, hier is het
meer de plaats er enige serieuze overwe-
gingen aan te wijden.

Dit boek kan in zoverre een historie van
boegbeelden genoemd worden, dat Costa
een chronologische rangschikking van zijn
materiaal heeft nagestreefd. De resultaten
lijken mij overigens niet zijn verdienste.
Het ziet er eerder naar uit, dat hij zich
gehouden heeft aan wat er aan dateringen
in de literatuur en beschrijvingen van kol-
lekties al voorhanden was. Het maken van
stilistisch onderscheid is niet iets waar
Costa zich mee vermoeid heeft. Zelfs enige
dokumentatie op dit punt ontbreekt. In
weerwil van bovenvermelde, enthousiaste
aanprijzing van de uitgever moet ik helaas
melden, dat ook in geen enkel ander op-
zicht van enige serieuze dokumentatie
sprake is. Integendeel, door de vele slor-
digheden, met name in de bijschriften van
de illustraties, sticht deze uitgave mis-
schien nog wel de nodige verwarring.
Costa gebruikt zijn chronologie als kap-
stok voor een serie nogal ongelijksoortige
thematische uitstapjes. Zo beloven de ti-
tels van verschillende hoofdstukken soms
een selektie van voorbeelden rond een iko-
nografisch thema of dan weer de behan-
deling van boegbeelden van een bepaald
scheepstype. Keer op keer verdwaalt de
lezer echter in dezelfde luchthartige woor-
denstroom, opgebouwd uit ontleningen
aan meer serieuze literatuur op dit gebied
- zonder exakte bronvermelding - en
vooral veel onbenullige petite histoire en
staaltjes van mondelinge overlevering. De
schrijver poseert regelmatig als een inge-
wijde in de symboliek en de mysteries, die
in zijn onderwerp spelen. De lezer moet
daarbij blijkbaar genoegen nemen met de
authenticiteit van de verteller. Is het feit,
dat hij afstamt ‘.. .van een oude familie
van Ligurische piraten op St. Marghe-
rita’s (kafttekst) daarvoor voldoende?
Hoewel Costa het zelf nergens écht duide-
lijk stelt, steekt er, geloof ik, wel een
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hoofdgedachte achter zijn betoog. Aller-
eerst heeft hij zich natuurlijk beperkt tot
boegbeelden of, liever gezegd, tracht hij
een ontwikkeling te tonen van vormen van
dekoratie van de scheepsboeg, waarin op-
komst en ondergang van het verschijnsel
boegbeeld zijn ondergebracht. In die ont-
wikkeling gaat zijn interesse exklusief uit
naar uitbeeldingen van menselijke of dier-
lijke gestalten en verder alle ornamenten
van de scheepsboeg, zolang er maar sprake
is van een uitbeelding van een gezicht of
gelaatsuitdrukking. Een oculus, een wa-
termonster, een heraldische leeuw of een
antieke held ten voeten uit, om het even
herkent Costa steevast zoiets als de uit-
drukking van het wezen of de ziel van het
schip. Dat daarin ergens een kern van
waarheid steekt, wil ik niet ontkennen.
Maar zo’n algemene en eenzijdige inter-
pretatie als leidraad nemen is mij toch te
simpel. Voortdurend wil Costa de lezer
doen geloven, dat hij kan kijken met het
oog van de ‘eenvoudige’ zeeman. Behalve
dat dit een veel te beperkte kijk op de zaak
oplevert, is zoiets natuurlijk ook regelrecht
bedrog. Bedrog dat hij moeiteloos verstopt
in het hanteren van termen als ‘symboliek’
en ‘traditie’ als dooddoeners én in de taal-
kundige verwarring waarin hij zijn einde-
loze reeks anekdotes opdist. In de vertel-
trant waar ik op doel, worden schip en
boegbeeld onontwarbaar samengevoegd
in één personifikatie, één bezield wezen,
waaraan de zeeman van alle tijden zich
overgeleverd wist. Hebben we hier te
maken met de plastische verbeelding van
Costa zelf? Of betreft het werkelijk staal-
tjes van overlevering van zeelieden? Een
goed gedokumenteerde studie van dit
soort overleveringen zou uiteraard heel
nuttig zijn. Costa heeft ons in dit opzicht
geen stap verder geholpen.

Er blijven veel andere vragen. Biedt bij-
voorbeeld een fixatie op het ornament van
de scheepsboeg wel een goed uitgangs-
punt? Hekversiering en roerkoppen, maar
ook een heel dekoratieprogramma, zoals

dat op de 17e-eeuwse schepen waarschijn-
lijk gold, kunnen bij dit soort interpretatie
toch niet zomaar buiten beschouwing blij-
ven? Op een der eerste pagina’s van Cos-
ta’s boek wordt het hekbeeld met de beel-
tenis van Erasmus, dat Jacob Quaecker-
naecksschip ‘De Liefde’ voerde, heel ponti-
fikaal als boegbeeld opgevoerd. Een ver-
gissing is mogelijk, maar in het kader van
de hiervoor geschetste lust tot interpreta-
tie kunnen we die vergissing als waarschu-
wing ter harte nemen. Niet alleen aan de
scheepsboeg komen we gezichten en ge-
stalten tegen. Evenmin kunnen we aanne-
men, dat die altijd bedoeld waren of wer-
den geinterpreteerd als een verbeelding
van de personifikatie van het schip.

Veel studie kan nog verricht worden naar
de rol van opdrachtgevers, ontwerpers en
makers van scheepsversiering, zeker hier
in Nederland. In vergelijking met wat zij
voorhadden met de scheepsdekoratie,
komt de interpretatie van zeelieden toch
op de tweede plaats?

Scheepsversiering zou ook minder als een
geisoleerd fenomeen beschouwd moeten
worden. In ikonografisch opzicht zouden
er heel wat verbanden te leggen zijn met
tradities elders. Deuitbeelding van mytho-
logische, historische of exotische types
is bijvoorbeeld bepaald geen zaak, die al-
leen in scheepsdekoratie voorkomt. Ten-
slotte is het natuurlijk onzin om een studie
op dit gebied zozéér te beperken tot be-
waard gebleven scheepsornamenten;
schilderijen, prenten of ontwerptekenin-
gen leveren veel waardevolle aanvullin-
gen.

Ik trap misschien open deuren in, maar bij
uitblijven van werkelijk degelijke publika-
ties -~ ook in Nederland - blijven het vrome
wensen. Even wenselijk lijkt het me, dat
op basis van onderzoek de vele bewaard
gebleven scheepsornamenten van onze
maritieme kollekties verlost worden van
hun wat al te eenzijdige rol van aandoenlij-
ke kuriosa, die hun nu in museumpresen-
taties vaak is toebedeeld. Ik hoop, dat een

uitgever bij de publikatie van meer serieu-
ze ondernemingen even genereus zal zijn
met het verwerken van illustraties. Want
die zijn in Costa’s boek heus wel geniet-
baar.

J. Grosfeld

DAVIDS, C.A.; Wat lijdt den zeeman al
verdriet. Het Nederlandse zeemanslied in
de zeiltijd (1600-1900). Den Haag, Marti-
nus Nijhoff, 1980, 165 blz., ill.
Kwantitatieve onderzoeksmethodes heb-
ben voor grote veranderingen in de ge-
schiedschrijving gezorgd. Zij vormen bij-
voorbeeld een belangrijk middel om de
geschiedenis van de lagere standen als het
ware opnieuw te integreren in het algeme-
ne beeld van de geschiedenis. De beper-
kingen in dat opzicht zijn duidelijk. In
beschrijvingen van sociaal-ekonomisch,
sociologisch of demografisch karakter fi-
gureren hele bevolkingsgroepen als getal-
len, anoniem. Misschien zijn zij gedoemd
in die rol te blijven, zoals sommige histori-
ci wel gesteld hebben. Zo’n uitspraak past
in een veelzijdige, lopende diskussie over
de vraag, hoe aan de kwantitatieve gege-
vens geschiedschrijving van kwalitatieve
aard verbonden kan worden. Natuurlijk
zijn er door historici en ook archeologen
geweldig veel gegevens opgediept, die ons
van het dagelijks leven in het verleden
soms een zeer konkreet beeld leveren. Zo
geeft de mate, waarin Davids op basis van
een indrukwekkend aantal bronnen en pu-
blikaties ons behoorlijk gedetailleerd weet
te informeren over zeelieden en hun leven
aan boord van zeilschepen tussen 1600 en
1900, daarvan duidelijk blijk. Van de be-
perkingen zijn we ons echter pijnlijk be-
wust.

Ik herinner mij van een bezoek aan het
Museum voor de Scheepsarcheologie in
Ketelhaven een konfrontatie met de resten
van een komplete inboedel van een eertijds
vergane tjalk. Heel even ervoer ik dat bin-
nentreden in wat ooit een intieme en per-
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soonlijke scheepshuishouding was ge-
weest als enigszins beschamend. Al gauw
veranderde dat gevoel weer in een afstan-
delijke benadering, mede onder invloed
van de begeleidende konservator. Zijn
werk temidden van die voorwerpen als
kleding, persoonlijke objekten en servies-
goed had toch iets afstandelijks. Vergelijk
het met de houding van een patholoog-
anatoom. Zo’n houding komt niet zozeer
voort uit een gebrek aan piéteit door ge-
wenning, maar is eigenlijk volkomen nor-
maal. Want het met de grootste interesse
onder handen genomen materiaal spreekt
écht alleen in overdrachtelijke zin, in
weerwil van een veel gebruikte metafoor.
Bronnen, die ons werkelijk wat vertellen
over gedrag en denkwijzen van de lagere
standen uit het verleden, zijn zeldzaam.
Wat was de kultuur - of de belevingswe-
reld, zoals de iets bescheidener term van
Davids luidt - van al die individuen, die op
onopvallende wijze representatief geweest
moeten zijn voor de naamloze massa’s, die
in de statistische gegevens van het kwanti-
tatieve onderzoek figureren? De vaste
vooronderstelling, dat we daarbij moeten
rekenen met het bestaan van verschillende
kulturele niveaus binnen een maatschap-
pij, is iets wat historici hebben overgeno-
men van disciplines als sociale anthropolo-
gie of zelfs ethnologie. De bestudering van
‘primitieve kulturen’ heeft de ogen ge-
opend voor een mogelijk eigen kulturele
plaats van lagere standen ten opzichte van
de geciviliseerde maatschappij, die tot op
dat moment was bestudeerd. Bij onder-
zoek naar de denkwereld van lagere stan-
den vroeger is de historikus aangewezen
op geschreven bronnen, terwijl hij in feite
op zoek is naar gegevens, die voornamelijk
mondeling werden doorgegeven. Boven-
dien werd het betreffende schrijfwerk over
het algemeen niet geleverd door personen,
die deel uitmaakten van de stand van boe-
ren, handwerks- of zeelieden. Wat hiin
gedachten waren, wat zij geloofden of na-
streefden, bereikt de historikus bijna altijd
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via bemiddelaars, wier gezichtspunt de in-
formatie op de een of andere manier heeft
vervormd. Dat maakt zulke informatie na-
tuurlijk nog niet onbruikbaar. De histori-
kus zal alleen met zeer veel moeite de aard
van de opgetreden vervorming moeten
kunnen inschatten, teneinde de gegevens,
die hij zoekt, vanuit de subjektieve infor-
matie te achterhalen. Bestudering van ver-
slagen uit de rechtspraak of zelfs van kon-
temporaine literatuur heeft in het recente
verleden heel boeiende resultaten opgele-
verd. Beroemd is Le Roy Ladurie’s boek
‘Le carnaval de Romans’, dat vooral geba-
seerd is op informanten, die het onder-
werp vijandig gezind waren.

Maar bestaan er ook bronnen, die van het
bestaan van een kultuur van lagere stan-
den direkt getuigen? In een vorig nummer
van dit tijdschrift (nr. 40/41, okt. 1980)
lazen we over de bevindingen van Brauni-
us bij het doornemen van korrespondentie
tussen het thuisfront en 17e-eeuwse zee-
lieden. De clichématige omhaal in geijkte
formules, waarvan Braunius ons getuige
liet zijn, is teleurstellend als men een di-
rekte bron had verwacht. Andere lektuur,
waarvan we weten dat die een grote, maar
voor lagere standen niet te overschatten
verspreiding had, kan moeilijk bestempeld
worden als een literatuur van het volk. Het
werk van Cats, almanakken, religieuze
boekjes over heiligenlevens of ook veel
liedteksten waren hoogstens vé6r het volk.
Dat men dit soort lektuur las of ervan
hoorde vertellen, zegt misschien veel min-
der over hoe men een en ander begreep
dan wel eens wordt aangenomen. Met het
verbinden, tenslotte, van interpretaties
aan wat wel eens beschouwd wordt als
‘volkskunst’ hebben historische discipli-
nes zich in het verleden op glibberig ter-
rein begeven. Juist ook déar is de opvat-
ting, dat men met direkte bronnen om-
gaat, waarschijnlijk grotendeels een illu-
sie.

Met zijn studie van het Nederlandse zee-
manslied heeft Davids zich op een moeilijk

terrein begeven. Hij heeft een bron geko-
zen, die maar al te gemakkelijk aanleiding
had kunnen geven tot lichtzinnige inter-
pretaties. Laat ik voorop stellen, dat hij
voorzichtig en gewetensvol te werk is ge-
gaan. Tegelijk moet ikechteropmerken,dat
ik de resultaten van zijn onderzoek niet erg
spannend vind. Davids is zoveel mogelijk
in zijn rol van historikus gebleven. Die
positie, zo zegt hij in zijn inleiding, levert
een noodzakelijke aanvulling op het werk,
dat musikologen, letterkundigen en volks-
kundigen voorheen op het gebied van zee-
mansliederen hebben verricht. Wat pre-
cies de vorderingen van deze disciplines
geweest zijn, weet ik niet. Het feit dat
Davids zijn lezers op dit punt eigenlijk niet
informeert, vind ik een wat merkwaardige
omissie. Want ook al zouden de in die
disciplines geboekte resultaten op het ge-
bied van het zeemanslied niet erg stralend
zijn, dan nog is het zo, dat zeker de letter-
kunde in methodisch opzicht de nodige
aanwijzingen had kunnen leveren over de
vraag in hoeverre teksten van dergelijke
liederen zakelijke informatie bevatten
voor de historikus. Het zingen, voordra-
gen en vooral schrijven van liedjes is na-
tuurlijk een zaak met specifiek eigen regels
en tradities. Een dichterlijke vrijheid als
overdrijving is daarin toegestaan. De
schrijver of voordrager van een lied kan
een mate van authenticiteit aan zijn ver-
haal verlenen door het z6 te brengen, alsof
hij het zelf heeft meegemaakt of zijn ken-
nis uit de eerste hand heeft. Een geheel
eigen leven leiden clichématige voorstel-
lingen van zaken. Het is geen toeval datop
alle oude afbeeldingen, die min of meer als
losse toevoeging in het boek zijn opgeno-
men, zeelieden staan uitgebeeld met attri-
buten, die steevast verwijzen naar aan hen
toegeschreven ondeugden als geld verspil-
len, roken en drinken. Ik neem aan dat in
de liedteksten ook dergelijke hardnekkige
cliché’s voorkomen en dat die mogelijk
ook in de voorstelling, die zeelieden van
zichzelf hebben gehad, een rol speelden.

Zaken als deze moeten op zich worden
bestudeerd. Heel moeizaam is dan de vol-
gende stap om beeldvorming over en door
zeelieden in een vergelijk te brengen met
wat bekend is van hun dagelijks bestaan.
Over de relaties en vooral ook wisselwer-
king tussen beeld en realiteit is het laatste
woord nog niet gezegd.

Davids betrekt de letterlijke teksten van de
liederen niet vaak in zijn betoog, wat be-
grijpelijk is, gezien de hiervoor geschetste
indikaties betreffende de ontoegankelijk-
heid ervan. In het goed gedokumenteerd
tweede deel van het boek kan de lezer zich
over de waarde van de teksten als histo-
risch bronnenmateriaal zelf een oordeel
vormen. De nadruk heeft Davids dan ook
gelegd op een interpretatie van het zee-
manslied als fenomeen. Hij wijdt een be-
schouwing aan de funkties die bepaalde
kategorieén liederen hadden in het leven
aan boord. Van dit leven aan boord geeft
hij in zijn eerste hoofdstuk een uitgebreide
beschrijving, waaruit blijkt, dat hij op dit
terrein zeer goed thuis is. Bijzonder is
daarbij, dat hij deze informatie georgani-
seerd heeft volgens een sociologische visie
op wat Davids de ‘scheepsgemeenschap’
noemt. Voor die visie heeft Davids de ‘to-
tale institutie’ van Goffman als voorbeeld
genomen. Ten dele levert deze ingreep
verrassende gezichtspunten op, ten dele
werkt het op den duur in Davids betoog
omslachtigheid in de hand. Op veel plaat-
sen raakt de lezer geirriteerd door de om-
haal, waarmee hij naar een konklusie ge-
voerd wordt, die eigenlijk wel voor de
hand lag.

Waardevol is het begrip scheepsgemeen-
schap wél als het erom gaat de gedachten
te ordenen over de verschillende funkties,
die zeemansliederen aan boord gehad kun-
nen hebben.

Aan een ander uitgangspunt van zijn stu-
die heeft Davids mijns inziens veel minder
gestalte kunnen geven. ‘Een zeemanslied
kan opgevat worden als een vorm waarin
de zeeman uiting geeft aan wat hij denkt,

151




voelt of wil met betrekking tot zijn omge-
ving.” (inleiding) Bij zo’n uitspraak word
ik, zoals nu wellicht duidelijk, veel skepti-
scher. Davids heeft zich weliswaar veel
moeite getroost om te komen tot een selek-
tie van 138 ‘eigenlijke’ zeemansliederen,
om bijvoorbeeld van buiten- of bovenaf
geleverde teksten niet in zijn beoordeling
te betrekken. Van met name deze 138 lied-
jes heeft hij getest in hoeverre ze in letter-
lilke mededelingen een spiegel vormen
van wat we over de scheepsgemeenschap
te weten zijn gekomen. Vermomd als sta-
tistisch cijfer komt zo de liedtekst téch als
direkt bruikbare bron het betoog binnen
stappen. Ik denk dat Davids daarmee en-
kele problemen niet helemaal terecht om-
zeilt.

Ondanks de opmerkingen zou ik dit boek
als een zeer informatief en goed gedoku-
menteerd werk willen aanbevelen, ook bij
hen, die voor het eerst een dergelijk onder-
werp ter hand willen nemen. Deze uitgave
is de tweede in een reeks publikaties, die
onder de naam Jan Huyghen serie voor de

Linschoten Vereniging verschijnen.

J. Grosfeld

KORVER, H.]., Koninklijke Boot. Beeld
van een Amsterdamse scheepvaartonder-
neming 1856-1981. Amsterdam, K.N.
S.M., 1981, 207 blz., ill.

Korver’s eerste werk, het in 1975 versche-
nen ‘Varen op de West’ was een aantrekke-
lijk verslag van de Nederlandse stoom-
vaart op Suriname en West-Indié en mijn
verwachtingen over het hier voorliggende
jubileumboek, uitgegeven ter gelegenheid
van het 125-jarig bestaan van de Konink-
lijke Nederlandsche Stoomboot Maat-
schappij waren dan ook hoog gespannen;
te meer, daar het voorwoord suggereert,
dat Korver onbeperkt toegang tot het ge-
hele KNSM-archief had. ‘Koninklijke
Boot’ is een bijzonder leesbaar boek, maar
alle beloften zijn helaas niet ingelost.
Een slechts zeer gering deel van het gebo-
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den materiaal lijkt inderdaad gebaseerd te
zijn op gedetailleerd archiefonderzoek en
als gevolg hiervan wordt nauwelijks een
inzicht verschaft in zaken als de besluit-
vorming van de directie, de relatieve posi-
tie van de K.N.S.M. binnen haar specifie-
ke vaargebieden, de betrekkingen van de
rederij met haar rivalen (men zie bijvoor-
beeld de correspondentie in 1911 met
Wambersie & Co over de vaart op Italié,
nog in het K.N.S.M. archief aanwezig) én
haar klanten, of ook haar sociaal beleid.
Ieder, chronologisch bepaald, hoofdstuk
wordt besloten met een aan de gepubli-
ceerde jaarverslagen ontleende statistische
tabel, maar daarbuiten worden slechts zel-
den cijfers geboden over de financiéle toe-
stand van het bedrijf, de omvang van han-
delsstromen en vervoerde vracht op speci-
fieke routes en vaargebieden, of vracht-
prijzen. Interessant zijn de beschrijvingen
van praktische aspekten van het kadebe-
drijf van de K.N.S.M., maar deze veran-
deren weinig aan het karakter van het
boek: een algemeen verhalend overzicht,
gekruid met soms triviale anecdotes (bij-
voorbeeld van diverse doopplechtighe-
den). Dit is jammer, want er was heel wat
meer te zeggen geweest, en niet alleen
omdat het laatste jubileum wvan de
K.N.S.M. tegelijkertijd het einde van haar
bestaan inluidde. De schier eindeloze
reeks van gecompliceerde doorvoertarie-
ven, de grote winsten van de Eerste We-
reldoorlog en de daaropvolgende explosie
van overoptimistische initiatieven, het
management van de Holland-Afrika Lijn
van de V.N.S., het reilen en zeilen van de
K.N.S.M. als lid van diverse scheepvaart-
conferenties, en de samenwerking met La-
tijns-Amerikaanse rederijen en de
Scheepvaart Maatschappij Suriname zijn
slechts enkele van de onderwerpen, die
zich naar voren dringen. Opmerkelijk ook
was het grote belang van bulkladingen
voor de lijnvaartrederij, die de K.N.S.M.
bleef: metaalertsen, salpeter, granen, een
toestand, die een analyse van de door de

K.N.S.M. bevaren vrachten en vracht-
prijzen des te interessanter zou maken.
Weinig aandacht wordt besteed aan de
deelnemingen van de K.N.S.M. (waarom
werd een aandeel in de Tor Line of de
Belgian Fruit Lines genomen, hoe de deel-
name in Transavia gefinancierd?). Vooral
het verslag van de laatste vijftien jaar roept
meer vraagtekens op dan het antwoorden
geeft.

De algemene strekking van ‘Koninklijke
Boot’ is traditioneel en, mag men wel ver-
moeden, in lijn met wat de directie met
goedkeuring las. Dit blijkt al evenzeer uit
de illustraties als uit de tekst. Twee voor-
beelden van het laatste mogen dit demon-
streren. De verwijzing naar de Ameri-
kaanse Bonner Act van 1961 (blz. 166-167)
en de inmenging van UNCTAD in de
politicke economie van de wereldscheep-
vaart worden sterk gekleurd door klassieke
en weinig meer ter zake doende opvattin-
gen als het ‘principe van de vrije vaart ter
zee’ en het als ‘zeer ongewenst’ zien van
het ontplooien van het koopvaardij- en
handelsbedrijf in de derde wereld. Een
kort stukje gewijd aan ‘mensen in het be-
drijf* (blz. 187-189) praat wel over het
meevaren van een kapiteinsvrouw en de
adoptie van schepen door scholen, maar
met geen woord wordt gerept over de
scheepsgezellen of de medewerkers aan de
wal anders dan de directeuren en opzich-
ters van het kadebedrijf. Korver heeft ken-
nelijk geen inspiratie gevonden in of ge-
bruik gemaakt van de enige jaren geleden
door de K.N.S.M. zelf gepubliceerde fas-
cinerende memoires van zijn oud-collega
gezagvoerder L.H. Mager, ‘Een varend
leven. Was ‘t de moeite waard?’
‘Koninklijke Boot’ is fraai geproduceerd
en bevat een schat aan, zij het grotendeels
conventioneel gekozen, illustraties. Een
index en gedetailleerde kaarten (waarop
ook aan het achterland der aangelopen ha-
vens aandacht besteed wordt) worden ech-
ter node gemist. Ook mag niet verzwegen
worden, dat, ongetwijfeld buiten Korver’s

toedoen en macht, zijn boek een uiterst
ongelukkig gesteld ‘ten geleide’ heeft mee-
gekregen. Ondanks al deze bezwaren is
‘Koninklijke Boot’ toch een overzichtelij-
ke en vlotgeschreven kroniek, van één van
de meest interessante bedrijven uit de ge-
schiedenis van de Nederlandse scheep-
vaart, die velen van nut zal zijn. Hoe en
hoeveel de K.N.S.M. aan de ontplooiing
van Amsterdam heeft bijgedragen, zijn
echter nog onbeantwoorde vragen.

F.]J.A. Broeze

MUCKELROY, K. (ed), Archeology
under water. An atlas of the world’s sub-
merged sites. Londen enz., McGraw-Hill,
1980, 192 blz., ill., krtn.

Het komt de laatste jaren steeds vaker
voor, dat een overzichtswerk, dat de stand
van het wetenschappelijk onderzoek in een
bepaalde discipline probeert aan te geven,
gepresenteerd wordt als een verzameling
artikelen van verschillende specialisten,
geselecteerd door een redactie van één of
meerdere personen. De Maritieme geschie-
denis der Nederlanden is onder meer vanuit
die gedachte geconcipieerd. Ook de nog
jonge wetenschap der onderwaterarche-
ologie heeft het stadium bereikt, dat het
hele onderzoeksterrein niet meer op een
wetenschappelijk  verantwoorde wijze
door één persoon kan worden behandeld.
In 1972 was G. Bass, die beschouwd kan
worden als de grondlegger van de weten-
schappelijke onderwaterarcheologie, er-
van overtuigd dat hij zonder hulp van an-
deren niet in staat was om de ‘Stand der
Forschung’ van deze wetenschap te be-
schrijven. Daarom trok hij een tiental spe-
cialisten aan om A history of seafaring te
realiseren (Ned. vert: Geschiedenis van de
scheepvaart, weerspiegeld in de scheepsar-
cheologie. Bussum 1973). In de jaren 1978~
1980 heeft K. Muckelroy (die in 1980 bij
een tragisch duikongeval om het leven
kwam) een vergelijkbare taak op zich ge-

153




nomen, omdat de resultaten van de onder-
zoekingen van de tussenliggende jaren een
nieuwe uitgave rechtvaardigden.

De recensent, die beide boeken vergelijkt,
constateert naast overeenkomsten en over-
bodige doublures belangrijke verschillen.
Het grootste verschil is van methodische
aard. Bass koos voor een chronologische
benadering, waarin per tijdseenheid ver-
schillende thema’s naast elkaar geplaatst
werden. Muckelroy is uitgegaan van een
opzet, waarbij de verschillende thema’s
centraal staan. Die keuze is juist, want
daardoor wordt de lezer beter geinfor-
meerd over de verschillende aspecten van
een bepaald deelonderwerp dan bij een
chronologische benadering. Muckelroy’s
taak werd er evenwel niet door vergemak-
kelijkt, want een consequente uitdieping
van bepaalde thema’s vereist nu eenmaal
een grotere betrokkenheid van de auteurs
bij het totale concept dan wanneer de
chronologie als een rode draad door het
boek loopt.

De inhoudsopgave laat een logische op-
bouw zien. Er is een indeling aangebracht
in zes ‘sections’: methoden en technieken,
wrakken in de Middellandse Zee uit de
klassicke oudheid, overige Europese wrak-
ken tot en met de 17e eeuw, wrakken uit de
nieuwe wereld, bouwsels onder de water-
spiegel en conservering van de onder
water aangetroffen vondsten. De uitwer-
king is echter minder consequent volge-
houden dan wordt gesuggereerd. De di-
verse bijdragen in één en dezelfde sectie
verschillen soms hemelsbreed van elkaar
wat aanpak, beschrijving en analyses be-
treft. Section II (Schepen uit de klassieke
oudheid) levert daarvan enkele voorbeel-
den. G. Bass en M. Katzev schrijven over
dezelfde onderwerpen en op dezelfde ma-
nier als in A history of seafaring. Van een
andere benadering is geen sprake. Hun
artikelen over het Gelidonyaschip uit de
Bronstijd en het Hellenistische Kyrenia-
schip blijven beperkt tot een beschrijving
van de opgravingen en de vondstomstan-
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digheden. De resultaten van de opgravin-
gen worden nauwelijks vergeleken met die
van ander onderzoek en de inpassing van
de verkregen gegevens in een historische
contekst blijft tot een minimum beperkt.
Dan doet A. Parker het mijns inziens
beter. In zijn uit vier onderdelen bestaan-
de bijdrage probeert hij de gegevens van
diverse onderzoekingen te combineren, te
verwerken en als bruikbaar materiaal aan
historici door te spelen. Hij tracht aan te
geven wat de onderwaterarcheologie wél
en wat deze discipline niet of nauwelijks
kan realiseren. Zijn analyse aan de hand
van wrakken en amforenvondsten van het
Romeinse handelsverkeer in het westelijk
bekken van de Middellandse Zee is zeer
verhelderend. Verheugend is dat de resul-
taten van dat onderzoek al door historici in
een nadere beschouwing zijn betrokken
(cf. K. Hopkins, ‘Taxes and trade in the
Roman Empire (200 BC-400 AD)’, ¥.R.S.
70 (1980) 101-125).

In de sections III en IV doen zich gelijk-
soortige discrepanties voor. WaarR. Evans
in haar artikel over de nautische activitei-
ten van de Vikingen en C. Cederlund in
zijn bijdrage over de scheepsvondsten
langs de Zweedse kusten de koppeling ar-
cheologie-geschiedenis voortdurend voor
ogen houden, volstaan R. Marx, die enkele
scheepsvondsten in de nieuwe wereld
beschrijft, en C. Martin, die zich boog
over de schepen van de Armada in de 16e
eeuw, ermee archeologisch interessante,
maar historisch gezien onvoldoende gedo-
cumenteerde beschrijvingen te geven.
Het meest geslaagde deel van dit boek vind
ik section V ‘Structures under water’. Zel-
den worden hier de platgetreden paden
bewandeld. Met uitzondering van R.
Marx’ verhaal over het in 1692 in zee ver-
dwenen Port Royal, overschrijden de au-
teurs de beperkingen van een opgravings-
verslag en geven inzicht in de leefomstan-
digheden van de voormalige bewoners van
de verdronken nederzettingen. Zeer in-
structief is U. Ruoff, die in heldere be-

woordingen uitlegt hoe de archeologen te
werk gingen om de geheimen van de pre-
historische mens, die aan de oevers van de
Zwitserse meren leefde, te ontsluieren en
vervolgens de resultaten van dat onder-
zoek in historisch perspectief plaatst. Van
even hoog niveau zijn de bijdragen van J.
Morrison over kunstmatig aangelegde ei-
landen in de Schotse meren en van N.
Flemming over de steden en havens onder
het wateroppervlak van de Middellandse
Zee

Samenvattend kan gezegd worden, dat de
beoogde doelstelling maar ten dele wordt
bereikt. Veel, niet alles, wordt gecompen-
seerd door de fraaie lay-out. Het boek is
rijk geillustreerd met kaarten, reconstruc-
tietekeningen en foto’s in kleur en zwart-
wit. Achterin het boek vindt de lezer een
summiere lijst van boeken (geen artikelen)
voor verdere lezing en een zeer uitputten-
de index, die hem of haar in staat stelt snel
bijzonderheden over een opgravingsplaats
of vondst (omstandigheid) te achterhalen.
Zo wordt de subtitel An atlas of the world’s
submerged sites in ieder geval gerechtvaar-
digd. Daardoor is dit boek, ondanks de
genoemde methodische bezwaren, een
nuttig boek dat met name de ‘general re-
ader’ veel leesgenot zal verschaffen.

E.]. Meijer

WANING, C.].W. van, A. van der Moer,
Dese aengenaeme tocht. Chatham 1667
herbezien door zeemansogen. Zutphen,
Walburg Pers, 1981, 127 blz., ill.

Aan de verschijning van dit boek, waarvan
de titel werd ontleend aan een uitspraak
van gedeputeerde op de vloot Cornelis de
Witt, is een lange geschiedenis voorafge-
gaan. Reeds naaraanleiding van de herden-
king van de Tocht naar Chatham in 1967
had commandeur tit. b.d. C.J.W. van Wa-
ning zich verdiept in de literatuur, die over
dit onderwerp was verschenen. Als oud-
marineofficier kwam hij al gauw tot twee
conclusies. De eerste was, dat de beschrij-

vingen van de expeditie vele lacunes en
tegenstrijdigheden vertoonden. Maar ver-
der viel hem ook op dat niemand, ook niet
verschillenden van zijn collega’s, bij de be-
studering van de tocht de moeite had ge-
nomen om de nautische gegevens als zee-
kaarten, windrichting en getijden erbij te
betrekken. En deze waren voor de tocht
juist zo essentieel geweest. Inderdaad
bleek met behulp hiervan een beter begrip
van de werkelijke situatie mogelijk. Maar
niet al die nautische gegevens waren in de
bronnen vermeld. Daarom moesten zij
alsnog worden berekend. Zo bewees de
Afdeling Hydrografie van de Koninklijke
Marine goede diensten door met behulp
van de computer de getijdebewegingen,
die in 1667 ter plaatse golden, terug te
rekenen. Aan de hand van astronomische
gegevens uit de tijd zelf konden die wor-
den gecontroleerd. De berekeningen heb-
ben de auteurs ons bespaard. Een korte
inleiding in de getijdenleer en een aantal
tekeningen, waarin getijdekrommen en de
gebeurtenissen per dag zijn gecombi-
neerd, maken het geheel voor de leek ech-
ter zeer toegankelijk.

Het zo verzamelde materiaal is enige jaren
later door vice-admiraal b.d. A. van der
Moer bewerkt tot een zeer leesbaar ver-
haal. In dit boek maken wij heel direkt
kennis met de marineman in zijn vak. De
prestaties van De Ruyter, Van Ghent en
Van Brakel konden immers slechts wor-
den bereikt door een combinatie van vak-
kundig omgaan met de elementen en een
slimme strategie. De auteur heeft door zijn
betoog kort te houden vaart bereikt. Ook
een zijspoor als de landing bij Harwich
kort nd Chatham wordt in weinig woorden
afgedaan, hoewel er voldoende interessan-
te gegevens beschikbaar waren. Deze zijn
echter bewaard voor het artikel ‘Een na-
brander van de Tocht naar Chatham’
(Marineblad 91 (1981) 564-80). Terecht
wordt op blz. 69 opgemerkt, dat men ver-
rast kan zijn over de hoeveelheid details
die na ruim driehonderd jaar over zo’n
expeditie nog te vinden is.
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Aan de 75 pagina’s tekst is vervolgens door
Ph.M. Bosscher een aantal illustraties en
bijlagen toegevoegd. De bijlagen bestaan
uit een verdienstelijke beschouwing van
diens hand over het kunstbezit, dat be-
trekking heeft op Chatham, en uit enkele
artikelen en documenten, die wél gepubli-
ceerd waren, maar voor het grote publiek
toch weinig toegankelijk waren.

Op elk boek is door een kritische lezer wel
iets aan te merken, maar in dit geval be-
treft het slechts enkele details. Zo zocht ik
vergeefs naar een vermelding van de ster-
renatlas van 1667, die voor de controle van
de getijdebewegingen zo waardevol ge-
weest was. Een storende fout is, dat in een
tabel op pagina 32 verzuimd is te vermel-
den dat punt A verwijst naar een kaart
twee bladzijden verderop. En misschien

had het verhaal er toch niet zo onder gele-
den als één voorbeeld was gegeven hoe
deze nautische gegevens tegenstrijdighe-
den in de literatuur kunnen oplossen. Des-
ondanks slechts lof voor de auteurs van
een origineel boek. Wie niet zelf heeft ge-
varen, moge ervan leren dat hij geen ‘zee-
mansogen’ heeft, terwijl amateurhistorici
uit de nautische wereld erdoor bemoedigd
mogen worden hun ogen juist wél te ge-
bruiken. Met genoegen vernam ik dan ook
dat inmiddels reeds een andere onderzoe-
ker, zij het onafhankelijk van de auteurs,
getijdebewegingen betrekt bij een studie
van de troepenbewegingen van Prins Fre-
derik Hendrik over de grote rivieren.

G.J.A. Raven

Aankondigingen

De vierde jaargang (1981) van het Deut-
sches Schiffahrisarchiv, een verzameling
rond vaste thema’s gegroepeerde mari-
tiem-historische artikelen, die jaarlijks
door het Deutsches Schiffahrtsmuseum in
Bremerhaven wordt uitgegeven, is opge-
dragen aan Henning Henningsen, de oud-
directeur van het Deense nationale
scheepvaartmuseum in Helsinger, die in
1981 zijn 70ste verjaardag vierde. Een
greep uit de ook ditmaal weer zeer gevari-
eerdeinhoud.

W. Lahn en K.-P. Kiedel delen een en
ander mede over een pas later als zodanig
herkend toilet van de in 1962 geborgen
kogge van Bremen uit 1380; het toilet was
aan stuurboord onderdeks tegen het hek
geplaatst. L.U. Scholl vervolgt zijn in deel
I1I van het DSA aangevangen geschiede-
nis van de pogingen tot invoering van de
ketting- en kabelsleepvaart op de Rijn met
een uitstekend gedocumenteerd essay over
de activiteiten van de Belgische Société
Centrale de Touage en een aantal Duitse
geinteresseerden; het uitbreken van de
Frans-Duitse oorlog in 1870 verhinderde
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de realisering van de plannen. A. Kludas
vervolgt zijn geschiedenis van de grote
Duitse stoompassagiersschepen met bij-
zonderheden over de HAPAG en de sche-
pen van de Augusta-Victoria-klasse, eind
19e ecuw. Het archief van de Kriegsmari-
ne is sinds kort in zijn geheel voor onder-
zoekers te raadplegen; B. Herzog recon-
strueert met gebruikmaking van dat mate-
riaal de levensloop van de U-48 - met
324.131 aan tot zinken gebrachte scheeps-
tonnen de meest succesvolle onderzee-
boot uit de tweede wereldoorlog - van 19
augustus 1939 tot 21 juni 1941, toen de
U-48 wegens ernstige technische manke-
menten aan de oorlogvoering werd ont-
trokken. W. Rudolph geeft een overzicht
van het maritiem-volkskundig onderzoek,
zoals dat de laatste decennia met name in
de landen rond de Oostzee heeft plaatsge-
vonden; daarbij vallen de namen van
onder andere de Duitser H. Szymanski, de
Zweed O. Hasslof en de Deen H. Hen-
ningsen en worden vele van hun publica-
ties vermeld, die betrekking hebben op
zeemansgebruiken, scheepsmodellen van
glas, tatoeéringen enz.

L.M. Akveld

Nieuwe boeken en artikelen

L.M. Akveld

Sinds vele jaren reeds verschijnt er elk
halfjaar in het Tijdschrift voor Zeege-
schiedenis/Mededelingen van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis
een uitgebreide opgave van recent ver-
schenen maritiem-historische literatuur.
De titels worden geput uit verschillende
bronnen.

Voor boeken kan worden teruggevallen op
de catalogi van een aantal belangrijke uit-
gevers en boekhandelaren, op de tweemaal
per jaar verschijnende “The Bookseller’ en
op boekrecensies en -aankondigingen in
vele tijdschriften, ‘Newsletters’ enz.

Een zich steeds uitbreidend aantal tijd-
schriften, jaarboeken en bundels congres-
ensymposium-papersisdebronvoordevele
maritiem-historische artikelen, die elk jaar
weer verschijnen. Sommige van die
tijdschriften, zoals de Historical Abstracts
en de American Historical Review, bevat-

AAG Bijdragen van de Afdeling
Agrarische Geschiedenis (Wa-
geningen)

AC Acta cartographica. A series of
monographs and studies on the
history of cartography, reprin-
ted from periodicals since 1800

AESC Annales. Economies. Sociétés.
Civilisations

AHN Acta historiae Neerlandicae.
The Low Countries history
yearbook

AHR American historical review

Altona Altonear Museum in Ham-

burg. Jahrbuch

Amstelodamum. Maandblad

voor de kennis van Amsterdam

AN The American neptune

Antiek Antiek. Tijdschrift voor lief-

Amstelodamum

ten zelf weer uitvoerige opgaven van nieu-
we (maritiem) historische literatuur.
Daarnaast wordt er via het Sociaal-weten-
schappelijk informatie- en documentatie-
centrum (SWIDOC) van de Koninklijke
Akademie van Wetenschappen in Amster-
dam stelselmatig gezocht in geselecteerde
bestanden van een aantal Amerikaanse zo-
genaamde literatuur-data bases.

Onderstaand volgt een opgave van de
tijdschriften en jaarboeken die systema-
tisch worden doorzocht op titels, die voor
opneming in de bibliografie in dit tijd-
schrift in aanmerking komen. Om de raad-
pleging van de bibliografie te vergemakke-
lijken zijn éérst de voor de titels van tijd-
schriften e.d. gehanteerde afkortingen ver-
meld met daardchter de volledige titels
daarvan.

hebbers en kenners van oude
kunst en kunstnijverheid
Antwerpen. Tijdschrift der
stad Antwerpen

It beaken. Tijdskrift fan de
Fryske Akademy
Sjefartshistorisk Arbok
Biidra}gcn tot de geschiedenis
(Belgie)

Business history

Business history review
Bulletin of the Institute for
historical research

Bijdragen en Mededelingen
betreffende de geschiedenis
der Nederlanden

Beitrage zur Rheinkunde, her-
ausgegeben vom Rhein-Mu-
seum e.V. Koblenz
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EH

EHR
Enkhuizen
ESH]

ESR

GC
Globusfreund

Géteborg

HA

HAHR
Haifa
Helsinger
Helsinki

HG
Historia

158

Bulletin van het Rijksmuseum
De blauwe wimpel. Maand-
blad wvoor scheepvaart en
scheepsbouw in de lage landen
Central European history
Canadian historical review
Verslagen en aanwinsten van
de Stichting cultuurgeschiede-
nis van de Nederlanders over-
zee

The compass. A magazine of
the sea

Delaware history

XVIle sigcle

Deutsches Schiffahrtsarchiv.
Wissenschaftliche Zeitschrift
des Deutschen Schiffahrtmu-
seums

Deutsche Schiffahrt. Informa-
tionen des Fordervereins
Deutsches Schiffahrts-
museums

The dog watch, published an-
nually by the Shiplovers’ socie-
ty of Victoria

Economic history review
Explorations in economic his-
tory

Economy & history

English historical review

Hert peperhuis. Uitgave van de
Vereniging vrienden van het
Zuiderzeemuseum
Economisch- en sociaal-histo-
risch jaarboek

European studies review

The great circle. Journal of the
Australian association for ma-
ritime history

Der Globusfreund. Wissen-
schaftliche Zeitschrift fiir Glo-
ben- und Instrumentenkunde
Unda Maris. Sjéfartsmuseet i
Géteborg

Historical abstracts. Bibliogra-
phy of the world’s historical li-
terature

Hispanic American history re-
view

Sefunim. Bulletin of the Nati-
onal Maritime Museum, Haifa
Handels- oife{artsmusect pé
Kronborg. Arbog

The maritime museum. Hel-
sinki. Annual report
Hansische Geschichtsblitter
Historia. Historiese Genoots-
kap van Suid-Afrika

History. The journal of the
Historical Association
Historical journal

Historisch jaarboek Vlaardin-

gen
Holland. Regionaal historisch
tijdschrift

History today

Historische zeitschrift
Industrial archeology review
Irish historical studies
International journal of nauti-
cal archeology and underwater
exploration

Imago mundi. The journal of
the International society for
the history of cartography
International review of social
history

Itinerario. Bulletin of the Ley-
den centre for the history of
European expansion

Journal of African history
Journal of American history
Journal of American studies
Jaarboek van het genootschap
Amstelodamum

Journal of contemporary histo-

ry
Journal of European economic
history

Journal of economic history
Journal of historical geography
Jaarverslag Hakluyt Society
Journal of imperial and com-
monwealth history

Journal of interdisciplinary
history

Navigation. Journal of the In-
stitute of navigation

Journal of Italian history
Journal of Latin American stu-
dies

Journal of modern history
Journal of navigation

Journal of naval science
Journal of southern history
Journal of social history
Jaarverslag Vereeniging Ne-
derlandsch Historisch Scheep-
vaartmuseum Amsterdam
Kalmar Lin. Arsbok for kul-
turhistoria och hembygdsvérd
Aktuellt frin féreningen ma-
rinmusei vinner i Kasrlskrona
Kleio. Journal of the depart-
ment of history (University of
South Africa)

MM

MMAB
Moddergart

Modelbouwer

100Al. Magazine of Lloyd’s
register of shipping
The log of Mystic Seaport
Arsbok frén Tekniska Museet
- Sjefartsmuseet. Malmé Mu-
seum
Marineblad. Orgaan & uitgave
van de Vereniging van marine-
officieren
The map collector
Marine - gestern, heute.
Nachrichten aus dem Marine-
wesen
Maritiem journaal. Jaarlijks
verschijnend informatie- en
dokumentatiewerk op mari-
tiem gebied voor Nederland en
Belgié
Mededelingen van het Ko-
n‘inkliik Instituut voor de Ma-
rine
Mare Luso-Indicum
The Mariner’s Mirror. The in-
ternational journal of the So-
ciety for nautical research
Mededelingen van de Marine
Academie van Belgié
Jaarverslag Stichting ’t Fis-
kershuske
De modelbouwer. Maandblad
voorde modelbouw
Marine Rundschau
Model shipwright
Nederlands archieven blad
De negentiende eeuw. Docu-
mentatieblad werkgroep 19e
eeuw
Neptunia
Nep_nlmus. Tweemaandelijks
maritiem tijdschrift
Nederlandse historién. Tijd-
schrift voor  vaderlandse
(streek)geschiedenis
De Nederlandse loods. Uitga-
ve van de Vereniging De Ne-
derlandse loods
Nautical research journal
Naval War College review
De nieuwe West-Indische gids
New York history
New Zealand journal of history
Ons Amsterdam
Norsk Sjefartsmuseum. Ars-
beretning
Pacific history review
Le petit perroquet
Past and present

Quaerendo

Reddingboot

RTNM

Sandefjord
SB

SC
ScM
SEHR

SH
SI
SM
SM]
Sneek

SoH
SR

StB
Stockholm

Surveyor

SZ
S&Z

Quaerendo. A quarterly jour-
nal from the Low Countries
devoted to manuscripts and
printed books

De reddingboot. Mededelin-
gen van de Koninklijke Noord-
en Zuid-Hollandse Reddings-
maatschappij

Revue frangaise d’histoire
d’outre-mer

Revue historique

Revue d’histoire de la deuxié-
me guerre mondiale

Revue d’histoire économique
et sociale

Revue d’histoire moderne et
contemporaine

Rivista marittima

Rotterdams jaarboekje

Revue maritime

Revue du nord

Rijksdienst voor het oudheid-
kundig bodemonderzoek.
Jaarverslag

Roering. Mededelingenblad
van de Vereniging van inge-
nieurs der marine

Navigation. Revue technique
de navigation maritime
Sandefjord museene. Arbok
Sea breezes. The magazine of
ships and the sea

Sea classics

Scripta mercaturae
Scandinavian economic histo-
ry review

Spiegel historiael

Schiffahrt international

Ships monthly

Stallings maritimes Jahrbuch
Fries scheepvaart museum en
oudheidkamer. Jaarboek
Social history (University of
Liverpool)

Studia Rosenthaliana
Steamboat bill

Sjohistorisk arsbok. Férenin-
gen sveriges sj6fartsmuseum i
Stockholm

Surveyor. Published by the
American bureau of shipping
Spiegel der zeilvaart

Schiff und Zeit. Hrsg. von der
Deutschen Gesellschaft fiir
Schiffahrts- und Marinege-
schichte e.V.




Waterkampioen

Tagrijn (Vereniging botterbe-
houd)

Technology & culture
Tijdschrift voor geschiedenis
Terrae incognitae. The journal
for the history of discoveries
Tijdschrift voor sociale ge-
schiedenis

United States Naval Institute
proceedings

Varbergs museum. Arsbok
Visserij. Voorlichtingsblad
voor de Nederlandse visserij
Vierteljahrschrift fiir Sozial-
und Wirtschaftsgeschichte
Vierteljahrhefte fiir Zeitge-
schichte

Warship. A quaerterly journal
of warship history
Waterkampioen

West-Friesland’s oud & nieuw
Warship international
William & Mary quarterly. A
magazine of early American
history and culture.

Yearbook of the international
association of transport mu-
seums

Zeitschrift fiir Binnenschif-
fahrt und Wasserstraszen

De zee. Zeevaartkundig tijd-
schrift

Zeewezen. Opinieblad voor
marine, koopvaardij, visserij,
zeetechniek en havens

Das Logbuch. Zeitschrift fiir
Schiffbaugeschichte und
Schiffsmodellbau

Zeitschrift fiir Unternehmens-
geschichte









