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TEN GELEIDE

INHOUD

Van de redactie

Het tweede nummer van het Tijdschrift voor
zeegeschiedenis van 1987 bevat vier artikelen.
De auteurs publiceerden allen eerder in het
Tijdschrift of in de voorloper daarvan, de Mede-
delingen.

P. Boon schrijft over de sociaal-economische
positie van zeelieden in Schellinkhout in de pe-
riode 1680-1720. Daartoe verzamelde hij gege-
vens van 121 varensgezellen uit die plaats. A.
van Dissel bespreekt de reis van de Zweedse
Oostindiévaarder Fredericus Rex Sueciae naar
Azié en terug in 1732-33 en de reactie daarop
van de VOC. G. S. van Krieken beschrijft het
Brits-Nederlandse bombardement van Algiers in
1816 en S. J. de Groot vergelijkt Some Notes
by Lord Fisher for his Friends uit 1919 met en-
kele andere publicaties van Fisher die voor een
groter publiek bestemd waren.

De werving van advertenties door het redactie-
lid mevrouw Verhees - van Meer is in volle gang
en' leverde ditmaal aanmerkelijk meer op dan
voor het voorgaande nummer. De redactie prijst
zich gelukkig dat de surplus inkomsten gereser-
veerd kunnen worden voor een volgend num-
mer. Hierdoor is het op korte termijn publice-
ren van het grote aantal toegezegde artikelen
zeker gesteld. De achterstand die was opgelopen
in het publiceren van boekbesprekingen en -aan-
kondigingen is, met het verschijnen van dit
nummer, ingelopen. Door tijdgebrek was het
deze maal niet mogelijk een uitgebreide biblio-
grafie samen te stellen. De lezers houden de ti-
tels te goed.

Nieuw in dit nummer is de Agenda. Hierin wor-
den bijeenkomsten zoals symposia en congres-
sen op maritiem-historisch en aanverwant ge-
bied in binnen- en buitenland, waarvoor lezers
van het Tijdschrift belangstelling kunnen heb-
ben, aangekondigd. De redactie wil graag op-
merkzaam worden gemaakt op onderwerpen die
voor de Agenda in aanmerking komen.

BIJDRAGEN

Zeelieden te Schellinkhout om-
streeks 1700 (P. Boon)

Het Batavia-incident: de reactie van
de VOC op de komst van de Frederi-
cus Rex Sueciae in Aziatische wate-
ren, 1732-1733 (A. van Dissel)

Het Engels-Nederlandse bombarde-
ment van Algiers in 1816 (G. S. van
Krieken)

Admiraal J. A. Fisher (1841-1920)
en zijn ‘Some Notes by Lord Fisher
for his Friends’ (S. J. de Groot)
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BIJDRAGEN

Zeelieden te Schellinkhout omstreeks 1700.*

Piet Boon

De toegenomen belangstelling voor soci-
aal-economische aspecten van het verle-
den heeft in maritiem opzicht onder an-
dere geleid tot meer aandacht voor de ge-
wone zeeman. In de negentiende en het
begin van de twintigste eeuw lag de na-
druk bij de geschiedschrijving nog heel
sterk op de roemruchte daden van zee-
helden en ontdekkingsreizigers. Een
meer economisch-historische benadering
leidde daarna tot een nog steeds voortdu-
rende reeks van bijdragen over scheep-
vaartbeweging en goederenstroom. De
rol van de mens, de zeeman in het mari-
tieme gebeuren was zeer lang sterk on-
derbelicht. Het feit dat het reilen en zei-
len van zeelieden wat meer centraal is
komen te staan heeft echter nog niet ge-
leid tot een belangrijke uitbreiding van
onze kennis daaromtrent. Bovendien is
wat er aan nieuw verworven kennis be-
staat tamelijk eenzijdig gericht. De gege-
vens die tot nu toe werden verzameld
zijn vooral afkomstig uit enkele specifie-
ke maritieme bedrijfstakken. Onderzoek
over onderwerpen als werving, gages,
voeding, tucht en dergelijke heeft vrijwel
steeds betrekking gehad op opvarenden
van admiraliteits- of compagnieschepen.
Over de zeeman op de Europese koop-
vaardij is nauwelijks iets bekend en dat
geldt in nog sterkere mate voor zijn posi-
tie aan de wal.! C. Davids geeft daarvoor
een tweetal verklaringen. Er is te weinig
onderzoek gedaan en er is gebrek aan ge-
makkelijk te bewerken bronnenmate-
riaal. Het eerste kan uiteraard ook wor-
den gezien als een gevolg van het twee-

de.?

Wat er bekend is over zeelieden op de
vaart binnen Europa kan als volgt wor-
den samengevat. Er was meestal sprake
van seizoengebonden werk, de verdien-
sten waren zodanig dat men een gezin
kon onderhouden, huwelijken werden in
de wintermaanden gesloten en kinderen
werden meestal in het najaar geboren.
Dikwijls behielden zeelui een sterke band
met hun woongemeenschap; huwelijks-
partners werden vaak daarbinnen gevon-
den en soms oefenden zeelieden al dan
niet agrarisch getinte nevenberoepen
uit.> Sommige auteurs hebben geen al te
hoge dunk van zeelieden en poneren de
mijns inziens te negatieve stelling dat zij
in het algemeen niet tot het beste deel
der natie behoorden. J. van Beylen for-
muleert het kort en bondig: ‘Een feit is
het: zeelui waren ruwe klanten.” Welis-
waar haast hij zich daarbij te vermelden
dat dit vooral geldt voor opvarenden van
compagnie- en marineschepen, maar een
dergelijke opmerking gaat snel een eigen
leven leiden.* Ook A. Th. van Deursen
ontkomt in zijn populariserende Het ko-
pergeld van de Gouden Eeuw niet aan
een standaardtypering. Naar zijn mening
stond het matrozenberoep in de 17e
eeuw laag aangeschreven, zeelieden wa-
ren ‘ruyge maets’ en ‘grove ghesellen.” A.
M. van der Woude sluit zich daarbij aan.
Zijns inziens had het zeevolk vroeger een
slechte naam. Het beroep werd in de 17e
en 18e eeuw voornamelijk door mensen
uit de onderste lagen van de bevolking
uitgeoefend en dat gold ook voor het
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platteland, waar de zeevaart eveneens
voor het minder goed bedeelde gedeelte
van de bevolking was bestemd.®

De vraag of er over de sociale en econo-
mische positie van de gewone zeeman
een duidelijker beeld kan worden verkre-
gen staat centraal in het onderzoek dat
aan dit artikel ten grondslag ligt. Na een
aantal inleidende opmerkingen over de
zeevarende bevolking van het Westfriese
dorp Schellinkhout volgen de resultaten
van het onderzoek naar hun sociaal-eco-
nomische plaats binnen de dorpsgemeen-
schap. De door B. H. Slicher van Bath ge-
hanteerde driedeling van het maatschap-
pelijk leven bleek daarbij zeer bruikbaar.
Achtereenvolgens komen de sociale, de
politieke en de economische sector aan
de orde.®

De keuze van Schellinkhout is niet toe-
vallig. In de eerste plaats is er uit de ge-
kozen onderzoeksperiode (1680-1720)
een redelijke hoeveelheid bronnenmate-
riaal beschikbaar; in de tweede plaats tel-
de het dorp genoeg zeevarenden. Welis-
waar vond men in een enkele plaats
(Venhuizen bijvoorbeeld) meer zeelie-
den, maar dan maakte gebrek aan vol-
doende archiefmateriaal een onderzoek
minder zinvol. Dit artikel moet ook wor-
den gezien als een aanvulling op mijn eer-
dere studie over Schellinkhouter schip-
pers uit dezelfde periode. Voor enkele
inleidende opmerkingen over de West-
friese zeevaart in het algemeen en over
Schellinkhout in het bijzonder verwijs ik
kortheidshalve naar dit artikel.”

De zeevarenden

Verschillende bronnen leverden namen
van Schellinkhouter zeevarenden op. Het
grootste deel van hen, namelijk 103 zee-
lieden, is afkomstig uit de notariéle ar-
chieven en dan met name die van Am-
sterdam en Hoorn. Regelmatig legden be-
manningsleden op verzoek van hun
schipper attestaties af over het verloop
van de reis, de zogenaamde scheepsver-
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klaringen. Meestal werden in deze acten
de plaats van herkomst, leeftijd en func-
tie aan boord vermeld. De namen van
achttien andere zeelui werden gevonden
in de oud-rechterlijke archieven en kas-
boeken van bootsgezellenbeurzen. In
eerstgenoemde bron vindt men onder an-
dere gegevens over geschillen van civiel-
rechtelijke aard (bijvoorbeeld tussen
schipper en bootsvolk), maar ook gege-
vens over verkoop van roerende en on-
roerende goederen. De bootsgezellen-
beurzen (ook de namen buul en buidel
komen voor) zijn plaatselijke instellin-
gen, waarbij zeelieden zich onderling
konden verzekeren tegen ‘een verloren
reis,” dat wil zeggen tegen het verlies van
hun plunje. Deze beurzen kwamen vrij-
wel alleen in Noord-Holland voor; de
meeste werden omstreeks 1635 opge-
richt.®

P. C. van Royen constateert dat van de
zeelieden uit enkele andere Westfriese
plaatsen (Hem en Westwoud), wier na-
men in de periode 1700-1710 voorkwa-
men in de kasboeken van dergelijke beur-
zen, circa 70% één- of meermalen in de
notariéle archieven voorkwam.® Uitgaan-
de van dit percentage en van de 103
Schellinkhouter zeelieden, die in de no-
tariéle protocollen voorkwamen, zou het
totale aantal zeevarenden in Schellink-
hout in de onderzochte periode 140 a
150 hebben bedragen. Van hen konden
er 121 in het onderzoek worden betrok-
ken, zodat een representatief beeld kan
worden verwacht.

Moesten de 47 schippers uit mijn eerder
genoemde studie bij dit nieuwe onder-
zoek worden betrokken? Het staat im-
mers vast dat zij allen ook in lagere ran-
gen hebben gevaren en dus tot de gewo-
ne zeevarende bevolking hebben be-
hoord. Het is echter evenzeer een feit dat
hun sociaal-economische positie het to-
taalbeeld zou flatteren. Alleen die schip-
pers zijn nu opgenomen, die in het bron-
nenmateriaal ook daadwerkelijk in lagere

rangen voorkomen. Zeventien personen
vielen af, omdat zij vanaf 1680 alleen als
schipper hebben gevaren. Van de reste-
rende 30 schippers kwam ruim de helft
(16) op grond van genoemd kriterium in
aanmerking en zij zijn dan ook in het
aantal van 121 zeevarenden begrepen.
Uiteraard gaat het daarbij meestal om
zeelui die het via promotie(s) tot schip-
per brachten; een enkele maal betreft het
personen die schipper waren en later met
een lagere rang aan boord genoegen
moesten nemen.

Bij schippers kan met enige zekerheid
een begin- en een eindjaar voor de loop-
baan als schipper worden genoemd. Het
aantal vermeldingen van een gewone zee-
man in de bronnen is veel geringer, waar-
door de carriére slechts kan worden aan-
geduid door middel van momentopna-
men. Een ander hiermee samenhangend
punt is de vraag of men wel continu zee-
man was; of anders gesteld: kan aanne-
melijk worden gemaakt dat de Schellink-
houter zeelieden hun beroep in het alge-
meen niet slechts voor een enkel jaar,
maar over een langere periode uitoefen-
den? Er is een drietal redenen om deze
vraag bevestigend te beantwoorden. In
de eerste plaats was er voor de hogere
functies aan boord (schipper, stuurman)
ervaring vereist, wat een zeemansloop-
baan impliceert. Daarnaast is van de
meeste Schellinkhouter zeelieden (101
van de 121 personen) meer dan één ver-
melding aangetroffen. Wel moet erop
worden gewezen dat het zeemansberoep
geen volledige betrekking kon zijn. Het
werk was grotendeels seizoengebonden,
men verhuurde zich per reis of ‘bij de
maand.’” Als men thuis was, stonden de
verdiensten stil, dus zocht men werk aan
de wal. In deze zin is er dus sprake van
een beroep zonder continuiteit.

Er bestaat slechts één bron die het moge-
liik maakt wat meer over de continuiteit
van het zeemansberoep te zeggen. In de
kasboeken van de bootsgezellenbeurzen

werd van iedere deelnemer de inleg (pre-
mie) vermeld, die per reis werd betaald.
Helaas zijn van slechts weinig Westfriese
zeevarende beurzen dergelijke kasboeken
bewaard gebleven. Het is mogelijk dat er
ook te Schellinkhout een dergelijke in-
stelling heeft bestaan, maar in de hier be-
handelde periode was dat zeker niet
meer het geval.'® Een aantal Schellink-
houter zeelieden nam toen deel aan de
beurs van het naburige Blokker. Het kas-
boek met de verantwoording der ingeleg-
de gelden begint echter eerst in 1713, In
de periode 1713-1720 vermeldt het kas-
boek tien namen van Schellinkhouters;
negen van hen voeren gedurende vrijwel
het gehele tijdvak en meestal maakten zij
meer dan één reis per jaar. In totaal te-
kenden zij in de genoemde periode van 8
jaar in voor 103 reizen, dus gemiddeld
11,5 reis per zeeman. Hoewel de gege-
vens uit de bootsgezellenbeurs van Blok-
ker betrekking hebben op slechts een ge-
ring aantal Schellinkhouter zeelieden,
wijst één en ander duidelijk op de uitoe-
fening van het zeemansberoep gedurende
een langere periode. Alleen Dirk Jacobsz
Veul lijkt een uitzondering. Hij maakte
alleen in 1713 een reis en daarna niet
meer, maar vermoedelijk lag zijn zee-
mansloopbaan in de periode daarvoor. In
genoemd jaar trouwde hij; daarna bleef
hij aan.de wal.

Het huwelijk was echter voor een betrek-
kelijk gering aantal zeelieden een reden
om met het varen te stoppen. Men kan
veronderstellen dat de economische om-
standigheden hen er wel min of meer toe
dwongen door te gaan. Van 98 van de
121 zeelieden werd een huwelijk gevon-
den; vijf bleven ongehuwd en van acht-
tien kwam niet vast te staan of zij al dan
niet trouwden. Van deze 98 zeelieden
bleven er 71, dat is bijna 75%, ook na
hun huwelijk het zeemansberoep trouw.
Ook wanneer we de leeftijdsopbouw van
Schellinkhout’s zeevarende bevolking be-
zien, blijkt dat men op wat oudere leef-
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tijd dikwijls bleef varen. Het was gebrui-
kelijk dat de notaris in de getuigeverkla-
ringen de leeftijden der attestanten ver-
meldde. In een aantal gevallen, waar de
leeftijd ontbrak, kon die via andere bron-
nen worden berekend. De aldus verkre-
gen leeftijden werden geteld en onderver-
deeld in verschillende steeds 10 jaren
omvattende kategorieén. Wanneer een at-
testant in één jaar meermalen voorkwam,
werd zijn leeftijd slechts éénmaal geteld.
Een meer verfijnde benadering was door
de gebrekkigheid van het materiaal en
het relatief geringe aantal betrokkenen
niet mogelijk. De resultaten leidden tot
het hieronder afgebeelde diagram.

mantal
zeelieden

—_—
11-20 21-30 31-50  ki-50

Het behoeft geen verbazing te wekken
dat de leeftijdskategorie 21 t/m 30 jaar
het best vertegenwoordigd is. Wel opval-
lend is het nog betrekkelijk grote aantal
31 t/m 40-jarigen en 41 t/m 50-arigen,
terwijl zelfs de groep 51 t/m 60-jarigen
bepaald nog niet te verwaarlozen is. De
kategorie der allerjongsten (20 jaar en
jonger) is duidelijk ondervertegenwoor-
digd, het was hun vaak nog niet toege-
staan om te getuigen. Scheepsjongens
zullen in deze cijfers bijvoorbeeld hele-
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maal niet terug te vinden zijn. Teunis
Jansz Graaf was met zijn 17 jaar de aller-
jongste. Een jaar later voer hij als hoog-
bootsman; als 22-jarige maakte hij met
zijn vader - schipper Jan Hendriksz Graaf
- zijn eerste reis als stuurman en nog
weer een jaar later voerde hij reeds het
bevel over een eigen schip.

In de attestaties vindt men ook vermeld
welke functies Schellinkhouter zeelieden
aan boord bekleedden. Eenzelfde per-
soon kan echter meerdere malen getui-
gen, soms in dezelfde functie, maar soms
ook in verschillende functies. In totaal
kwam bijvoorbeeld 14 maal een Schel-
linkhouter als timmerman voor; dit cijfer
krijgt een wat andere betekenis als men
weet dat het daarbij 9 maal om Teunis
Wiggersz ging. In tabel 1 is aangegeven
het totale aantal malen dat een functie
(ongeacht de persoon die de functie ver-
vulde) werd vermeld én het totale aantal
individuele personen in die functie. Dat
het totaal van de tweede kolom groter is
dan 121 (het totale aantal zeelieden)
vindt zijn oorzaak in het feit dat een zee-
man in de loop der tijd meer functies aan
boord kon bekleden.

Tabel 1

stuurman
hoogbootsman
timmerman
kok
bootsgezel
harpoenier

Uit de tabel zou tot een duidelijke voor-
keur van de Schellinkhouter zeelieden
voor de hogere functies kunnen worden
geconcludeerd. Vermoedelijk nam de
schipper echter het liefst het hogere
bootsvolk mee naar de notaris, waardoor
een oververtegenwoordiging van dit deel
van de bemanning mogelijk is.

Soms werd een zeemanscarriére voortij-
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‘Acte van renversaal,” waarbij het dorpsbestuur van Schellinkhout aan hun collega’s van Spanbroek
vraagt om voor de in Algiers als slaaf verblijvende Sijert Maartensz te collecteren. Coll.: Archief-

dienst Westfriese Gemeenten, Hoorn.

dig beéindigd, omdat de betrokkene op
zee stierf. Het leven van de zeeman
wordt dikwijls als uiterst riskant om-
schreven, talloze gevaren bedreigden
hem. Daarom valt het op dat het aantal

op reis overleden Schellinkhouter zeelie-
den - uiteraard voorzover bekend - be-
trekkelijk gering is. In totaal gaat het om
12 personen (10% van het aantal zeeva-
renden dus) die in de periode 1680-1720
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tijdens een zeereis stierven. Bij de helft
van hen is het zelfs de vraag of het over-
lijden direkt te maken had met hun be-
roep. De gebruikte terminologie (aan
boord overleden, buitenslands overleden,
overleden in de Sont, in de Oostzee, in
Groenland) geeft daarover geen uitsluit-
sel. In vijf gevallen is er wel sprake van
scheepsongevallen: Cornelis Pietersz
Schoon sloeg in 1710 overboord, Pieter
Sijmonsz verging in december 1708 met
zijn schip, terwijl van Teunis Jansz Hand-
schoen (‘indien mocht blijken dat hij nog
in leven is’), Pieter Teunisz (‘is uitlandig
en zijn familie weet niet waar hij is’) en
Pieter Jansz Valkes (‘indien hij buiten
vermoeden van zijn uitgevaren reis
mocht terugkeren’) taal noch teken meer
werd vernomen. Vrijwel zeker vergingen
hun schepen met man en muis. Pieter
Formersz overleed in januari 1706 op
een oorlogsschip in de Straat. Deze ver-
melding is in zoverre bijzonder, omdat
hier sprake lijkt te zijn van deelname aan
de oorlogsvaart. Mogelijk was Pieter ech-
ter werkzaam op één van de schepen, die
door de Raad van State waren bevracht
om de te Spanje gelegerde troepen te be-
voorraden. De Schellinkhouter schipper
Claas Dirksz Rob hield zich onder ande-
ren daarmee bezig.!! Strikt genomen wa-
ren dit echter geen oorlogsschepen.

Er was bij de inwoners van het Westfriese
platteland over het algemeen bijzonder
weinig animo voor de oorlogsvaart of de
vaart op Indié. Uit het antwoord op een
vraag uit een in 1800 gehouden land-
bouwenquéte blijkt dat men zich die te-
genzin toen nog zeer levendig herinner-
de: ‘Hier (West-Friesland, PB) was het
kweekschool voor matroozen, stuurlie-
den en schippers voor de koopvaardij,
niet voor Qost-Indié of de oorlogsche-
pen: dit wierd schande gerekend.”'? Als
we Schellinkhouters naar Indié zien ver-
trekken, was er inderdaad altijd wat aan
de hand. Oud-burgemeester Pieter Dirksz
Hem maakte zich te Schellinkhout zo
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onmogelijk dat het dorpsbestuur dreigde
hem naar Oost-Indié¢ te zullen sturen.
Pieter Jansz Smit (zoon van schipper Jan
Pietersz Smit) overkwam iets dergelijks.
Hij ging ermee akkoord dat de burge-
meesters hem bij herhaald wangedrag op
een schip naar Oost- of West-Indié zou-
den zetten. Pieter Florisz Butterhoek,
eveneens zoon van een schipper en zelf
ook enkele jaren in die functie werk-
zaam, raakte in financiéle moeilijkheden
en trok zelf naar Indié. Hij kwam niet
meer terug.'®

Tot de gevaren die de zeelieden bedreig-
den behoorde ook de mogelijkheid te
worden gekaapt en in Noordafrikaanse
gevangenschap te geraken. Van drie
Schellinkhouter zeelieden is een dergelij-
ke slavernij bekend: twee van hen kwa-
men zeker terug, de derde wordt nadien
in de archieven niet meer genoemd. Hij
overleed mogelijk in Noord-Afrika. Van
drie Schellinkhouter schippers is even-
eens bekend dat zij met hun schip in
‘Turkse’ handen vielen. Voor hen waren
de mogelijkheden om zich vrij te kopen
veel groter. Zij beschikten over meer fi-
nanciéle middelen, konden meestal reke-
nen op de steun van hun reders en waren
soms ook tegen het ‘gevaar van den
Turck’ verzekerd. We zien de drie Schel-
linkhouter schippers dan ook na enkele
jaren weer een schip commanderen.

Over de godsdienst der zeevarenden kun-
nen slechts enkele opmerkingen worden
gemaakt. Schellinkhout was een overwe-
gend hervormd dorp met tamelijk kleine
doopsgezinde en rooms-katholieke groe-
peringen. Van deze twee laatste geloofs-
gemeenschappen is vrijwel geen archief-
materiaal meer aanwezig. Het bepalen
van de juiste geloofsrichting werd nog
bemoeilijkt door het voorkomen van en-
kele ‘gemengde’ (doopsgezind-hervorm-
de) huwelijken en het feit dat verschil-
lende hervormden van oorsprong doops-
gezind waren. De ‘mennoniete’ zeeman
Claas Arisz Koster liet zijn kinderen bij-

Doopboog, die schipper Volkert Cornelisz Pijnappel omstreeks 1700 aan de hervormde kerk van
Schellinkhout schonk, mogelijk uit dankbaarheid voor zijn behouden terugkeer uit Noordafrikaanse
gevangenschap. Foto: Nederlands Hervormde Gemeente, Schellinkhout.

voorbeeld hervormd dopen, terwijl zijn
collega’s Cornelis Pietersz Haneman, Pie-
ter Claasz Oudestam en Cornelis Claasz
Smit als volwassenen in de hervormde
kerk werden gedoopt, hetgeen wijst op
een doopsgezind verleden. Van de 121
zeelieden waren er 92 hervormd, elf
rooms-katholiek, zes doopsgezind, ter-
wijl van twaalf personen de godsdienst

niet kon worden vastgesteld. Vergelijken
we deze aantallen met de godsdienst der
schippers (35 hervormd, twee rooms-ka-
tholiek, zes doopsgezind, vier onbekend,
maar in ieder geval niet hervormd), dan
komen de cijfers redelijk overeen.'?

De sociale sector
Davids introduceert het begrip maritieme
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of zeevarende gemeenschap en verstaat
daaronder een dorp of stadje waarvan
een aanzienlijk deel van de bevolking ge-
heel of gedeeltelijk via de zeevaart in het
onderhoud voorziet of daarvan direkt af-
hankelijk is. In een dergelijke gemeen-
schap lag het zeemansberoep als het ware
voor de hand. De eerste reizen kon men
maken onder de hoede van een familielid
of een bekende, bijvoorbeeld een schip-
per uit dezelfde plaats.'”> Kan Schellink-
hout als een zeevarende gemeenschap
worden beschouwd? Op deze vraag kan
slechts via enkele globale schattingen een
antwoord worden verkregen. Schellink-
hout telde in 1632 ca. 950 en in 1732
ca. 430 inwoners.'® Bevolkingscijfers uit
de tussenliggende jaren ontbreken, maar
een inwonertal van 600 & 700 omstreeks
1700 lijkt aannemelijk. Van de 121 be-
kende zeelieden, waren er in 1700 + 45
als zodanig werkzaam. Daarnaast waren
er nog eens vijftien schippers aktief. Om-
dat niet alle Schellinkhouter zeelieden
bekend zijn, kunnen wij het aantal va-
rensgezellen in 1700 op 60 a 70 stellen.
De .beroepsbevolking kan worden bere-
kend op 180 a 200 personen. Ongeveer
een derde deel daarvan was dus zeeva-
rend. Voor het naburige dorp Hem
kwam ik op grond van tamelijk betrouw-
baar materiaal tot een ongeveer gelijk
aandeel van de zeevarenden in de be-
roepsbevolking.!” De hierboven gestelde
vraag kan dus bevestigend worden beant-
woord.

Als we nagaan hoeveel familieleden van
de mij bekende zeelieden ook zeevarend
waren, dan blijkt dat iedere zeeman ge-
middeld twee collega’s in de nabije fami-
liekring telde. Onder familieleden versta
ik daarbij vader, zoon, broer, schoonva-
der en zwager. Dit aantal moet worden
gezien als een minimum. Niet alle zeeva-
renden uit het dorp zijn bekend, terwijl
het onderzoek zich nauwelijks uitstrekte
tot al dan niet zeevarende familieleden
uit andere dorpen. Jan Heijnsz Blokker
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spande in dit opzicht de kroon. Hij had
niet minder dan zeven zeevarende fami-
lieleden. Zijn in Hem woonachtige broer
was jarenlang stuurman, schoonvader
Pieter Jansz Haneman en zwager Cornelis
Pietersz Haneman voeren in dezelfde
functie, die Jan Heijnsz Blokker trou-
wens zelf ook meestal vervulde. Zijn vier
zoons hielden de familietraditie in ere en
voeren eveneens voor korte of langere
tijd.

Ongetwijfeld zullen de eerste reizen dik-
wijls met een schipper-plaatsgenoot zijn
gemaakt, maar bij die eerste reizen bleef
het niet. Van de 303 reizen van Schel-
linkhouter zeelieden waarvan de schipper
mij bekend is, bleken er 145, dat is bijna
de helft, onder het commando van een
plaatsgenoot te hebben gestaan. Hierbij
is zowel van notariéle scheepsverklarin-
gen als van gegevens uit kasboeken van
bootsgezellenbeurzen gebruik gemaakt.
Die laatste gegevens laten trouwens zien
dat het aantal reizen met ‘vreemde’
schippers groter is dan men op grond van
de notariéle verklaringen alleen zou ver-
wachten. Het ligt echter voor de hand
dat de schipper bij voorkeur hem beken-
de plaatsgenoten bij de notaris liet getui-
gen, plaatsgenoten, die - zoals we al heb-
ben gezien - dikwijls juist de hogere func-
ties aan boord bekleedden.

Uit mijn studie over de Schellinkhouter
schippers bleek reeds dat huwelijken van
schipperszoons met schippersdochters ta-
melijk regelmatig voorkwamen. Dit ver-
volgonderzoek maakt een iets verder-
gaande konklusie mogelijk. Kinderen van
schippers huwden vrijwel nooit met per-
sonen die zelf of van wie de vader een la-
gere functie aan boord bekleedde. Er is
mij maar €één uitzondering daarop be-
kend. Claas Dirksz Berk, zoon van schip-
per Dirk Claasz Berk (zelf bracht hij het
later eveneens tot schipper) huwde met
Aafje Sijmons, dochter van Sijmon
Claasz Wever, die als hoogbootsman had
gevaren. Het huwelijk vond echter een

aantal jaren nadat Sijmon de zee de rug
had toegekeerd plaats, toen hij vermoe-
delijk al een plaats in de vroedschap - de
elite van het dorp - had verworven. De
indruk bestaat dat er ook onder zeelie-
den sprake was van rangen en standen.
Net zomin als schipperskinderen in een
lagere stand trouwden, deden bijvoor-
beeld kinderen van stuurlieden dat. Een
bootsgezel zonder kansen op promotie
was voor hen geen goede partij.

De politieke sector

Het zeemansleven viel moeilijk te combi-
neren met verantwoordelijkheden in het
dorps- of kerkelijk leven. Wanneer we
zeelieden daarin aantreffen, is dat dik-
wijls nd hun zeemansloopbaan. Dat gold
echter niet voor de vroedschap, omdat
het enige kriterium voor toelating tot dit
college de rijkdom was. De vroedschap
bestond namelijk uit de 32 rijksten van
het dorp, zij die het hoogst in het schot-
boek stonden genoteerd. In het schot-
boek werden de vermogens der inwoners
en de wijzigingen daarin bijgehouden, op
grond waarvan belastingaanslagen wer-
den vastgesteld. Het was dus mogelijk
dat ook niet-hervormden, zoals de
doopsgezinde schipper Claas Arisz Kos-
ter, deel van dit college uitmaakten. Zij
kwamen echter niet voor gekozen func-
ties als burgemeester of schepen in aan-
merking. Uit de periode 1680-1720 zijn
vroedschapslijsten bekend uit de jaren
1684 en 1704 t/m 1720. Hierop komen
in totaal 86 personen voor; onder hen
treffen we acht zeelieden beneden de
rang van schipper en daarnaast nog vijf-
tien schippers aan. Ruim 25% van de le-
den der vroedschap had dus een zeeva-
rende achtergrond. Het behoeft weinig
verwondering te wekken dat we in de
functies van burgemeester en schepen
weinig (oud-)zeelieden aantreffen. Voor-
al het eerste ambt rouleerde binnen een
zeer kleine groep dorpsregenten. Schel-
linkhout telde twee burgemeesters die

één jaar dienst deden, dan aftraden, maar
na een jaar weer konden worden herko-
zen. Gedurende het tijdvak 1680 t/m
1720 brachten zestien personen het tot
burgemeester. Onder hen bevond zich
niemand van de mij bekende 121 zeelie-
den. Na 1720 bracht Germent Pietersz
Krimpen het wel zover. Als |18-jarige had
hij in 1703 als matroos gevaren en nog in
1717 verzocht hij ontslagen te worden
van een voogdijschap ‘seggende op de
vaert te gaen.” Zijn bestuurlijke carriére
nam vrijwel zeker pas een aanvang na
beéindiging van zijn loopbaan als zee-
man.'®

Schellinkhout telde zeven schepenen, die
eveneens na een jaar moesten aftreden.
Hier was sprake van meer doorstroming;
van 1680 t/m 1720 telde het dorp 78
schepenen. Twaalf van hen hadden een
maritiem verleden, zes als schipper en
eveneens zes als gewoon zeeman.

Voor functies in het kerkelijk leven gold
in principe hetzelfde als voor die in het
dorpsbestuur. Een vrijwel voortdurende
aanwezigheid was vereist en dus kwamen
actieve zeelui niet in aanmerking. Er valt
slechts te bezien of dat na hun carriére
op zee wel het geval was. Alleen van de
grootste en belangrijkste geloofsgroepe-
ring, die der hervormden, zijn gegevens
voorhanden. De kerkeraad bestond -
naast de predikant - uit twee ouderlingen
en twee diakenen. Eerstgenoemden assis-
teerden de predikant in geestelijke za-
ken, wat erop neerkwam dat vooral het
morele gedrag van lidmaten werd ge-
toetst. Overtreding der normen beteken-
de uitsluiting van het avondmaal. De dia-
kenen hielden zich bezig met armenzorg
en beheerden daartoe de diakoniegoede-
ren. Jaarlijks trad één ouderling en één
diaken af en de lidmaten kozen uit een
tweetal hun opvolgers. Als ouderling
werden van 1680-1720 zeven schippers
en zeven niet-schippers genomineerd; van
hen werden zes schippers en één niet-
schipper daadwerkelijk gekozen. De aan-

115




tallen zijn te klein om aan dit verschil al
te veel betekenis te geven, maar toch
lijkt het erop dat men niet-schippers
voor het ambt van ouderling net niet
goed genoeg achtte. Voor het diaken-
ambt werden twee schippers en vier niet-
schippers op het tweetal geplaatst; de
meesten van hen (beide schippers en drie
gewone zeelieden) werden ook gekozen.
Opvallend is dat oud-schippers eerder in
aanmerking kwamen voor het ambt van
ouderling dan voor dat van diaken. Wel-
licht speelde daarbij het feit dat zij aan
boord al enige godsdienstige leiding had-
den moeten geven een rol.
Rooms-katholiecke dorpsgenoten hoor-
den tot de statie van Oosterblokker. Uit
de behandelde periode zijn in het geheel
geen gegevens aanwezig. Met betrekking
tot de doopsgezinde Schellinkhouters is
het materiaal schaars. Wel valt de domi-
nante positie van de familie Smit op. Va-
der Pieter Claasz Smit was schipper en
tevens leraar der ‘meniste gemeente.’
Zijn drie zoons Cornelis, Jan en Evert
werden eveneens schipper en waren te-
vens aktief in de doopsgezinde gemeente,
wat ook gold voor hun zuster Marij. De-
ze Marij Pieters verkocht samen met Jan
Abrahamsz - als zeeman van 1687 t/m
1705 in verschillende functies voorko-
mend - in hun kwaliteit als ‘moniste ge-
meente’ in 1716 een huis en 25 roeden
erf.’® Mogelijk was dit het gebouw waar-
in werd gekerkt, en kwam met deze ver-
koop een einde aan het georganiseerde
doopsgezinde gemeenteleven te Schel-
linkhout.

De economische sector

In het nu volgende komt de economische
positie van zeelieden, onder andere in
vergelijking met hun niet-varende dorps-
genoten, aan de orde. Verschillende pro-
blemen doen zich daarbij voor. Het be-
schikbare materiaal is schaars, belasting-
kohieren of vermogensoverzichten ont-
breken voor Schellinkhout bijvoorbeeld
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geheel. Daarom moet worden volstaan
met wat schetsmatige impressies. Als een
indicatie voor de welstand kan wel de be-
taalde impost bij het trouwen en begra-
ven dienen. Deze belasting werd in 1695
ingesteld om rente en aflossingen te kun-
nen financieren van een aantal ten be-
hoeve van de Negenjarige Oorlog aange-
gane geldleningen.?°

Alvorens te mogen trouwen dienden
bruid én bruidegom een bepaald bedrag
aan impost in hun woonplaats te hebben
betaald, hetzelfde gold wanneer een per-
soon moest worden begraven. Er waren
vijf klassen: personen met een ambtelijk
inkomen van f 800 of meer of een ver-
mogen van meer dan f 12.000 betaalden
f 30. Hetzelfde bedrag gold voor hun
kinderen, voorzover zij nog niet over een
eigen inkomen of vermogen beschikten.
Bij een ambtelijk inkomen van f 400 /
f 800 of een vermogen van f 6.000 /
f 12.000 bedroeg de impost f 15; voor
een inkomen van f 200 / f 400 of een
vermogen van f 2.000 / f 6.000, f 6; en
tenslotte bij een inkomen van minder
dan f 200 of een vermogen lager dan
f 2.000 werd de impost gesteld op f 3.
Onvermogenden, personen die de impost
niet konden betalen, kregen een acte
‘pro deo’ of ‘voor de armen,” waarmee
kon worden getrouwd of begraven. Het
aantal overheidsambten te Schellinkhout
was zeer klein en de honorering van de
meeste functies laag. Daarom is de im-
post hier te beschouwen als een vrij zui-
vere weergave van de vermogenspositie.
Nu was het vermogen gedurende een
mensenleven natuurlijk niet constant.
Via inkomsten uit arbeid en vooral uit
bezittingen kon het vermogen groeien;
erfenissen speelden daarbij vaak een nog
grotere rol. Op latere leeftijd, als men
rentenierde, was men veelal gedwongen
op het vermogen in te teren. ‘Mijne goe-
deren eete mijn op’ schreef de Venhuizer
oud-schipper Mekke Nieuweboer, toen
hij 72 was.*!

Onjuist beheer beinvloedde het vermo-
gen negatief. Toen Pieter Florisz Butter-
hoek naar Indié vertrok, konden zijn
schulden nog net worden betaald uit de
opbrengst van de verkoop van zijn bezit-
tingen. De boedel van stuurman Pouwels
Barentsz was bij zijn overlijden in 1693
echter insolvent: de lasten overtroffen de
baten.

De impost op het trouwen en begraven
werd voor het eerst in 1695 geheven,
maar voor Schellinkhout zijn de registers
eerst vanaf 1709 bewaard gebleven. Dat
was voor het onderzoek een ernstige han-
dicap, want 41 zeelieden huwden en/of
overleden vOOr dat jaar. Van elf zeelui
werd in de registers geen aantekening ge-
vonden, dus bleven 69 personen over.
Van hen betaalden 40 personen f 3, 26
zeelieden vielen in de klasse ‘pro deo,’
terwijl drie (ex-)zeelieden f 6 impost be-
taalden. Dat waren Claas Claasz Huis-
man, die het in zijn zeemansloopbaan tot
stuurman bracht, maar toen aan de wal
de functie van secretaris der stede Schel-
linkhout prefereerde, en Brant Jansz en
Reier Cornelisz Tasman, respectievelijk
stuurman en bootsgezel. Beiden echter
beéindigden hun carriére als schipper. In
tabel 2 worden deze resultaten vergele-
ken met dezelfde gegevens voor uit
Schellinkhout afkomstige schippers en
voor de niet-zeevarende bevolking, in

Tabel 2

Aantallen in de impostregisters voor-
komende personen, verdeeld naar
vermogensklassen (in absolute aan-
tallen en in procenten)

fé f3 prodeo
zee- 3 40 26
lieden ( 4.3%) (58.0%) (37.7%)
schip- 3 12 -
pers (25.0%) (75.0%)
niet-zee- 8 102 123
varenden( 3.5%) (44.0%) (52.5%)

beide gevallen uiteraard voorzover zij
voorkomen in de impostregisters.
Logischerwijs blijken de schippers de
hoogste welstand te bezitten, maar de
economische positie van zeelieden is in
vergelijking met het niet-zeevarende deel
der bevolking iets beter te noemen. De
hiervoor vermelde gegevens hebben
slechts betrekking op de periode na
1708. Een belangrijk deel van de onder-
zochte periode blijft op deze manier bui-
ten beschouwing. Op basis van verspreid
voorkomende gegevens over land- en hui-
zenbezit in de gehele onderzoeksperiode
wordt daarom getracht het inzicht nog
iets te vergroten. Daarbij is uitgegaan van
de 98 gehuwde zeelui en de vijf personen
die ongehuwd zijn gebleven. Anderen
waren nog te jong om reeds bezittingen
te hebben of vertrokken op jeugdige leef-
tijd uit het dorp. Van deze 103 personen
bezaten minimaal 41 zeelieden (bijna
40%) een eigen huis. Natuurlijk was de
waarde van al die huizen zeer verschil-
lend en bijna even vanzelfsprekend wa-
ren het de schippers die de duurste hui-
zen bezaten. Reilof Claasz Rob spande
de kroon. In 1707 kocht hij een huis met
220 roeden erf voor f 1.000, in 1720 nog
eens een huis met bijna 10 morgen land
voor f 2.400. Maar ook stuurman Gert
Mieusz Mul tastte flink in de buidel voor
een huis met 250 roeden erf: f 710. Jan
Cornelisz, alias Oom Jan, betaalde in
1689 slechts f 40 voor een buitendijks
gelegen huisje. Hoewel hij het later tot
stuurman bracht en een enkele maal zelfs
als schipper voer, bleef hij daar zijn ver-
dere leven wonen. De overige aan- en ver-
kopen geschiedden voor bedragen tussen
de f 40 en de f 1.000. Concluderend kan
worden gesteld dat een opvallend groot
aantal zeelieden in het bezit was van een
eigen woning.

Op deze plaats kan nog worden gewezen
op het merkwaardige verschijnsel dat het
merendeel van de zeevarende bevolking
van Schellinkhout in het zuideinde van
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het dorp woonachtig was. Van 78 perso-
nen kon de plaats waar men in het dorp
woonde worden vastgesteld. Van hen
woonden er 53 (68%) in het Zuidend,
tien in het Noordend (bijna 13%), negen
in de Peperstraat (11%), vijf op Munne-
kay en één in de Meeweg. Weliswaar is
het Zuidend wat dichter bij de zee gele-
gen en ook wat dichter bevolkt, maar de-
ze omstandigheden vormen geen vol-
doende verklaring voor deze verschillen.
Het aan het einde van de Peperstraat ge-
legen haventje speelde vermoedelijk nau-
welijks een rol. De zeelui moesten voor
hun werk meestal naar Hoorn of Amster-
dam. Het lijkt erop of er zelfs in een ta-
melijk  klein dorp min of meer sprake
was van een zeelieden- en een landlieden-
buurt.

Ook op het terrein van aan- en verkoop
van land bleken zeelieden tamelijk ak-
tief. Zesentwintig van hen kwamen in de
diverse transportregisters als koper of
verkoper voor. Daarbij moet worden be-
dacht dat het overgrote deel van de be-
volking zich dergelijke investeringen niet
konm permitteren. Vooral zaadland en
fruittuinen waren relatief duur: Jacob
Jansz Paap - hij voer van 1708-1716 als
hoogbootsman en stuurman - kocht 265
roeden tuin met aalbessen voor f 265,
Jan Jansz Schuit betaalde voor 300 roe-
den tuin hetzelfde bedrag. Of al deze
transacties ook agrarische bezigheden im-
pliceerden, komt hierna nog aan de orde.
De vraag of zeelieden of hun verwanten
werden bedeeld, benadert het begrip
‘welstand’ der zeelieden op een geheel
andere wijze. J. R. Bruijn en E. van Eyck
van Heslinga opperen de mogelijkheid
dat verwanten in het voorjaar en de zo-
mer soms te weinig inkomsten hadden en
op de liefdadigheid waren aangewezen.??
Te Schellinkhout was de bedeling voor-
namelijk een zaak van de diakonieén of
armvoogdijen der respectievelijke ge-
loofsgroeperingen. Van de doopsgezin-
den en rooms-katholieken is daaromtrent
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niets bekend; de kasboeken der hervorm-
de diakonie zijn wel bewaard gebleven.
Daaruit blijkt in de eerste plaats dat de
bedeelden over het algemeen vrouwen
waren. Slechts in twee gevallen ging het
daarbij om weduwen van een varensge-
zel. Daarnaast komen nog drie zeelieden
op de lijst van bedeelden voor. Voor Ja-
cob Claasz Ham was dat wel voorstel-
baar: hij had een dozijn monden te vul-
len. In 1701 kreeg hij 10 zak rogge als
‘onderstand.” Overigens bezat hij wel een
eigen huis, namelijk dat van zijn schoon-
vader, die jarenlang burgemeester van
Schellinkhout was geweest. Pieter Botter
werd na 1705 jaarlijks met 10 ton turf
bedeeld, voor zijn uitrusting ter haring-
vangst had hij in dat jaar f 10 ontvangen.
De derde bedeelde was Jacob Cornelisz
Oomjannes, in 1694 nog hoogbootsman
en in 1696 en 1697 kok. Een jaar later
besloot de vroedschap zijn huis te verko-
pen, omdat hij niet in staat was het te
onderhouden. In 1699 werd hij bedeeld;
na zijn overlijden het jaar daarop werd
de bedeling aan zijn weduwe voortgezet.
Zij kreeg bijvoorbeeld geld om zoon
Adam ‘ter zee’ uit te rusten. Uit het
voorgaande blijkt dat slechts een zeer
klein deel van de zeevarende bevolking
een beroep op de bedeling deed.

De zeevaart was in veel gevallen seizoen-
werk. Slechts bij zogenaamde doorgaan-
de reizen (Oostzee - Frankrijk of Middel-
landse Zeegebied) en in de Straatvaart
was er sprake van werkgelegenheid voor
een wat langere periode, althans voor
wat de vaart binnen Europa betreft. Men
verhuurde zich altijd per reis en was dus
afhankelijk van de vraag of er direkt
weer een volgende reis met dezelfde of
een andere schipper kon worden ge-
maakt. Om in het onderhoud van zich-
zelf en dikwijls ook van het gezin te kun-
nen voorzien, waren neveninkomsten
noodzakelijk. Ook na beéindiging van de
zeemansloopbaan kon men meestal niet

op zijn lauweren rusten en moest er naar
ander werk worden omgezien. Hoewel de
bronnen in deze vrij weinig gegevens bie-
den, wordt in dit hoofdstuk toch ge-
tracht op basis van dat schaarse materiaal
een beeld te schetsen. Daarbij is het niet
altijd duidelijk wat hoofd- en wat neven-
beroep was en of die onderscheiding ei-
genlijk wel kan worden gemaakt. Ook de
vraag of de andere bezigheden al tijdens
of alleen na de zeemanscarriére werden
verricht, is niet steeds te beantwoorden.
Dat zeelieden zich ook met andere mari-
tieme aktiviteiten bezig hielden, behoeft
geen verwondering te wekken. Minimaal
zes varensgezellen waren in het bezit van
vissersschuiten met het daarbij behoren-
de gereedschap (netten, fuiken, viswant
en dergelijke). Oud-schipper Pieter Jansz
Steenhuis bijvoorbeeld bezat in 1727 18
haringfuiken, 12 schutnetten, 6 ‘eelfui-
ken,” 16 partijen netten- en enige fuik-
stokken, 12 kubben en een keef en sa-
men met Herke Nieuweboer (in 1706 en
1707 kok en in 1711 hoogbootsman)
een vissersschuit. Van enkele andere zee-
lieden staat vast dat zij tegelijkertijd zee-
man ter koopvaardij als visser op de Zui-
derzee waren. Claas Sijmonsz Cat -
bootsgezel in 1682 - kocht een aantal ja-
ren later van schepen Teunis Claasz Mag-
gereel een kaag met het daarbij behoren-
de gereedschap en hij komt daarna dik-
wijls als kaagschipper voor. Regelmatig
voerde hij te Schellinkhout bijvoorbeeld
turf aan.

Uit het feit dat een aantal zeelieden land
bezat of zich in ieder geval bezig hield
met de aan- en/of verkoop daarvan, kan
worden opgemaakt dat ook agrarische
neveninkomsten mogelijk waren. Nu be-
hoeft een dergelijke combinatie op het
platteland weinig bevreemding te wek-
ken. Het wordt echter moeilijker om een
beeld te krijgen van de combinatiemoge-
likheden van beide beroepen. Voor
Claas Maartsz Groot waren de verdien-
sten als zeeman vrijwel zeker aanvullend.

In oktober 1697, toen hij ‘nitlandig’ was,
werd er beslag gelegd op zijn koeien, kal-
veren en schapen in verband met een
achterstand in de betaling van landhuur.
Het arrest werd een maand later opgehe-
ven, vermoedelijk omdat hij de huur met
behulp van de verdiende gage had kun-
nen voldoen. Dikwijls bezat een zeeman
echter zo weinig land dat vooral moet
worden gedacht aan de verbouw van
agrarische produkten voor eigen con-
sumptie. In andere gevallen was er duide-
liik sprake van aankopen na beéindiging
van de zeemanscarriere en werden er
agrarische bedrijfjes gesticht. Claas Pie-
tersz Steenhuis daarentegen combineerde
maritieme en agrarische bezigheden. Hij
was schipper van 1690 t/m 1711, hij le-
verde in 1696 echter ook kaas aan parti-
culieren, terwijl in 1703 beslag werd ge-
legd op zijn koeien en ‘koegereedschap.’
Claas Herksz voer als bootsgezel in 1682,
werkte in 1683 op het veld bij een boer
te Wognum en werd vermoedelijk later
zelf boer. Zijn naam komt in de trans-
portregisters in ieder geval regelmatig
voor als koper van grasland. Tenslotte
Aris Sijmonsz: van zijn vader, oud-schip-
per Sijmon [Jsbrantsz, erfde hij in 1683
een aantal schapen; in 1688 was hij aan
het stoppelen scheren op de akker van
Freek Jansz, maar in 1691 voer hij als
kok met zijn plaatsgenoot schipper Claas
Jansz Berk. Combinaties van agrarische
en maritieme bezigheden kwamen dus in
diverse variaties voor.

In verschillende dorpsambten komen wij
oud-zeelieden tegen. Claas Claasz Huis-
man gaf de voorkeur aan een carriére aan
wal boven die op het water. In 1693 was
hij stuurman bij zijn vader, in 1695 werd
hij tot secretaris van de stede Schellink-
hout benoemd, welke functie hij tot zijn
dood in 1719 vervulde. Verschillende
zeelieden werden watermolenaar op één
van de twee molens, die de polder Schel-
linkhout bemaalden. Uiteraard was dit
beroep niet te combineren met langduri-
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ge zeereizen. Achtereenvolgens treffen
we de volgende personen aan als mole-
naar van de Kleine Watermolen: [saac
Cornelisz in 1709 en 1715 (hij was hoog-
bootsman in 1699 en kok in 1704 en
1705), Jan Abrahamsz in 1717 (van
1687 t/m 1705 bootsgezel, kok of hoog-
bootsman), Claas Woutersz Doos in 1720
(kok in 1718), Pieter Jansz Steenhuis in
1725 (schipper van 1708 t/m 1714, ter-
wijl we hem ook reeds als visser tegen-
kwamen) en Hermen Arisz in 1738
(hoogbootsman in 1704). Laatsgenoem-
de werd in 1739 tevens benoemd tot
burgemeestersdienaar van de dorpen
Schellinkhout, Wijdenes, Hem en Ven-
huizen. Als watermolenaar was hij Wig-
ger Meksz opgevolgd, die voor zijn huwe-
lijk te Oosterleek woonde en in 1707 en
1708 hoogbootsman was. Naast de Klei-
ne Watermolen was er ook de Grote Wa-
termolen, waarop Jan Abrahamsz van
1709 tot 1717 molenaar was. Zijn be-
noeming was wat problematisch, want
voor dorpsfuncties kwamen in principe
alleen personen van ‘de ware gerefor-
meerde religie’ in aanmerking en Jan
Abrahamsz was doopsgezind. Mogelijk
hield zijn belofte om bij zijn benoeming
een kwart jaar maalloon aan de diakonie-
armen te betalen daarmee verband.??

Vrijwel steeds werd de funktie van turf-
tonster of turfvulster door vrouwen of
weduwen van zeelieden vervuld. Het was
hun taak om bij het lossen van turfsche-
pen te assisteren en de geloste turf in
tonnen te doen. De vrouw van Cornelis
Jansz Boetes (stuurman in 1703 en
1706) wordt in 1693 en 1710 als zoda-
nig genoemd, haar schoonzuster Im Jans
Boetes eveneens in 1693. Zij was gehuwd
met Pieter Claasz Oudestam (stuurman
van 1686 t/m 1707). Niesje Wouters, de
weduwe van Pieter Claasz (bootsgezel in
1689), werd in 1706 tot turftonster aan-
gesteld, evenals in 1745 de weduwe van
Pieter Jansz Haan, van 1709 tot zijn
overlijden in 1728 zeevarend. Ook trof
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ik zeelieden aan in andere beroepen. Fre-
derik Pietersz, Pieter Jansz Dick en Cor-
nelis Jansz Voerman werden, zoals de
naam van laatstgenoemde reeds aangeeft,
voerman. Of dit beroep met dat van zee-
man viel te combineren, is mij niet geble-
ken. Die mogelijkheid was er zeker voor
de herbergier. Van Ele Cornelisz, de
oudst bekende eigenaar van de plaatselij-
ke herberg, is niet bekend of hij zeeva-
rend was. In 1697 verkocht hij de her-
berg aan Jan Claasz Laan, die het pand
‘de Groene Laan’ doopte. In dit verband
is het vermeldenswaard dat zijn vader
Claas Jansz Laan schipper was op ‘de
Laan.” Of zijn zoon de beroepen van her-
bergier en zeeman combineerde, is niet
duidelijk. Direkt nadat hij de herberg in
1699 had verkocht, voer hij met zijn
oom, schipper Dirk Claasz Berk van
Schellinkhout, eerst als bootsgezel en en-
kele jaren later als hoogbootsman. Zijn
opvolger als waard was Cornelis Rem-
metsz, die zeker ook varensgezel was. Hij
was ‘uitlandig,” toen de herberg eind
1702 werd verkocht, waartoe hij zijn
vrouw schriftelijk had gemachtigd. Van
de nieuwe eigenaar Pieter Cornelisz Jong
tenslotte is op maritiem gebied niets be-
kend.

Samenvatting

In dit artikel is getracht de sociaal-econo-
mische positie van zeelieden in hun
woonplaats Schellinkhout wat nader te
belichten. Daartoe werden zoveel moge-
lijk gegevens verzameld van 121 met na-
me bekende Schellinkhouter varensgezel-
len uit de periode 1680-1720. Naar
schatting zou het totale aantal zeelieden
in dat tijdvak 140 a 150 hebben bedra-
gen. Zeelieden vond men vooral in de
leeftijdskategorie 21 t/m 30 jaar, maar
ook een groot aantal personen van 31
t/m 50 jaar was zeevarend. Qok na hun
huwelijk bleven de meeste Schellinkhou-
ters varen. Huwelijkspartners vond men
meestal in een sociaal gelijke rang, het-

geen in dit verband ook betekent een
aan boord gelijke of gelijkwaardige rang.
Opvallend veel familieleden bleken zich
ook met de zeevaart bezig te houden.
Het gemiddelde aantal bedroeg twee.

Economisch gezien behoorden zeelieden
in het algemeen niet tot het armste deel
van de bevolking. Eerder kan worden ge-
steld dat zij op de welstandsladder een
sportje hoger stonden dan de doorsnee-
dorpsbewoner. Bedeelden kwamen onder
hen nauwelijks voor. Hun beroep bracht
met zich mee dat een aktieve rol in
dorps- en kerkbestuur vrijwel was uitge-
sloten. Voor een beperkt aantal oud-zee-
lieden was wel bestuursverantwoordelijk-
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Bijlage: portretten van enkele zeelieden

In het vorenstaande vindt u vooral deels cijfer-
matige gegevens over de zeevarende bevolking
van Schellinkhout als totaliteit. Daaruit konden
een aantal globale konklusies worden getrok-
ken, maar het bood minder inzicht in de positie
van de individuele varensgezel. Daarom worden
in het nu volgende schetsen gegeven van drie
Schellinkhouter zeelieden. Diverse aspekten van
datgene, wat hiervoor aan de orde kwam, ko-
men daarin ter sprake, maar nu in betrekking
tot de individuele zeeman.

Pieter Jansz Koster

Pieter Jansz Koster werd omstreeks 1660 te
Oosterleek geboren als zoon van Jan Reilofsz,
koster en schoolmeester aldaar. Van 1692 t/m
1713 treffen we hem vele malen als stuurman
aan, steeds met schippers uit de eigen omgeving,
meestal zelfs uit Schellinkhout. Zijn omgeving
bestond voor een belangrijk deel uit zeevaren-
den. Zijn oom Claas Reilofsz Groot voer als
timmerman, zijn broers Dirk Jansz Koopman en
Pieter (!) Jansz Landman, beiden woonachtig te
Oosterleek, jarenlang als stuurman. Laatstge-
noemde erfde van ‘oom Claas Reilofsz Groot’
de wollen kleren en zijn ‘varende kist.” Onze
Pieter huwde driemaal, eerst met Anna Pieters
Dekker, die in het kraambed stierf, de tweede
maal met Stijn Claas en tenslotte met een wedu-
we uit Wijdenes, Marij Claas Bruijn. Stijn Claas
was een dochter van de Schellinkhouter schip-
per Claas Arisz Koster en een zuster van schip-
per Pieter Claasz Koster, met wie Pieter Jansz
zeker één reis als stuurman maakte.

In 1704 kocht hij van oud-schipper Pieter
Claasz Smit een huis met 91 roeden erf voor
f 650. Deze koop duidt op welstand, slechts
weinig huizen gingen voor een hoger bedrag van
de hand. Van nevenaktiviteiten blijkt niets, als
stuurman kon Pieter mogelijk in zijn onderhoud
voorzien. Daarnaast erfde hij van zijn ouders en
van zijn ongehuwde oom Claas Reilofsz Groot.
Toch kan niet zonder meer tot een redelijke
welstand worden gekonkludeerd. Toen in 1709
een zoon overleed, behoefde Pieter Jansz Kos-
ter geen impost te betalen, hetgeen zou beteke-
nen dat zijn vermogen vrijwel nihil was. Pieter
Jansz Koster overleed te Schellinkhout tussen
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1717 en 1721. In het impostregister is echter
geen aantekening te vinden, zodat zijn vermo-
genspositie een vraagteken blijft.

Pieter Jansz Dick

We vinden hem ook regelmatig terug als ‘Dicke
Piet,” hetgeen duidelijk maakt waaraan hij zijn
‘achternaam’ te danken heeft. Hij werd om-
streeks 1645 te Schellinkhout geboren en voer
jarenlang, onder andere op de Oostzee en
Frankrijk, aldus een attestatie van zijn zwager
Isaac Cornelisz, die op vele reizen samen met
hem had gevaren. In deze acte verklaarde Isaac
dat Pieter Jansz Dick, evenals hijzelf trouwens,
de schrijfkunst niet machtig was. Beiden had-
den de dorpsschool wel bezocht, maar waren er
vroegtijdig afgegaan. Hun hoofd stond niet naar
leren en daarom moesten zij al snel de handen
uit de mouwen steken. Pieter’s neef Seter Pie-
tersz Boer schopte het wat verder. Hij werd se-
cretaris van Schellinkhout en veranderde zijn
naam in Agricola. Omstreeks 1680 ontmoeten
we Pieter Jansz Dick als hoogbootsman bij zijn
plaatsgenoot schipper Pieter Gerbrantsz. Enkele
jaren later kocht hij met financiéle steun van
onder andere zijn neef een paard en wagen voor
f 154,90. Sindsdien voorzag hij in zijn onder-
houd als vrachtman. Rijk werd hij er niet van,
er behoefde in 1713 na zijn overlijden geen im-
post voor het begraven te worden betaald.

Ook in de nabije omgeving van Pieter Jansz
Dick trof men vele zeelieden aan. Zijn zuster
Aagt Jans Zegers huwde met de al genoemde
Isaac Cornelisz (hoogbootsman in 1699, kok in
1704, maar daarvoor al jarenlang varensgezel).
Pieter Jansz Dick trouwde voor de tweede maal
met Aaf Furmers, die twee varende broers had
(beiden - Pieter en Claas Furmersz - waren kok)
en één van zijn schoonzoons - Sijmon Claasz
voor de Wint - was hoogbootsman van 1703 t/m
1713. Opvallend is dat al deze familieleden het
niet verder brachten dan tot kok of hoogboots-
man, qua beloning ongeveer vergelijkbare ran-
gen. Pieter Jansz Dick bewoonde een eigen huis-
je met 50 roeden erf, dat hij in 1688 voor f 120
kocht. Een aantal jaren later verkocht hij het
achtereind van dat huis voor f 82 aan de even-
eens zeevarende Jan Claasz Haan.

Cornelis Jansz Boetes

Hij werd te Schellinkhout omstreeks 1646 ge-
boren als zoon van Jan Cornelisz Boetes en An-
na Pieters. Zijn vader werd ook wel Jan Corne-
lisz Snijder genoemd en was kleermaker van be-
roep. Daarnaast werd hij als verpondingsgaarder
aangesteld, een tamelijk belangrijke functie in
het dorp. Het echtpaar had vijf volwassen kin-
deren, twee zoons en drie dochters. Cornelis
wordt als stuurman van 1696 t/m 1706 ver-
meld, Pieter was schipper (hij overleed in 1691
buitenslands), Dieuwer was gehuwd met schip-
per Dirk Sijbrantsz Meester, Im met Pieter
Claasz Oudestam (schipper in 1680 en 1684,
maar van 1686 t/m 1707 stuurman) en Marij

met de doopsgezinde Jacob Abrahamsz (als
stuurman in 1691 vermeld). De familierelaties
lagen hier dus uitsluitend binnen de hoogste
functies aan boord. Toch bleek dat geen garan-
tie te zijn voor een zekere mate van welvaart.
Cornelis Jansz Boetes en zijn vrouw Meinouw
Freeks overleden kort na elkaar in 1720. Er be-
hoefde geen impost te worden betaald, haar be-
grafenis werd door de diakenen bekostigd, zij
werd ‘arm aangegeven.” Cornelis en Meinouw
waren toen reeds de 70 jaar gepasseerd. Zij had-
den met hun werkzaamheden (Meinouw was ja-
renlang turftonster) toch niet voldoende voor
hun oude dag kunnen overhouden.
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5 - 6 december 1988: Landing of William III of Orange in England in het National Ma-
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Knight, National Maritime Museum, Greenwich, London SE10 9NF, Engeland.




Het Batavia-incident:
de reactie van de VOC op de komst van de Fredericus Rex Sueciae
in Aziatische wateren (1732-1733.)*

A. van Dissel

Het algemene vredesklimaat na de ver-
dragen van Utrecht (1713) en Nystad
(1721), die het einde betekenden van re-
spectievelijk de Spaanse Successicoorlog
en de Noordse oorlog, was een vruchtba-
re voedingsbodem voor economische ex-
pansie. De handel tussen Azié en Europa
groeide in snel tempo. Thee, koffie en
zijden stoffen vonden gretig aftrek op de
Europese markt. Reeds tijdens de oorlog
had de East India Company (EIC) de di-
recte vaart op Kanton geopend. Kort
daarna hervatten de Fransen en Denen
hun overzeese handel met hernieuwde
energie. Uit angst vaarwater te verliezen
aan oude rivalen en nieuwe concurrenten
opende ook de Verenigde Oostindische
Compagnie in 1728 de directe vaart op
China.

Het succes van deze compagnieén had in-
middels enkele particuliere ondernemers
in de Oostenrijkse Nederlanden aange-
moedigd zelf schepen naar India en Chi-
na uit te zenden. Deze expedities bleken
zo winstgevend, dat zij in 1723 de Oost-
endse Compagnie oprichtten. De Qost-
endse Compagnie stuitte echter op Hol-
lands en Engels verzet. De schepen van
deze ‘interlopers’ werden in de Aziati-
sche wateren zonder enig gewetensbe-
zwaar door de gevestigde zeemogendhe-
den geconfisceerd. Engeland en de Re-
publiek beschouwden deze handel vanuit
de Oostenrijkse Nederlanden namelijk in
strijd met het verdrag van Munster
(1648). In februari 1732 dwongen zij
keizer Karel VI van Habsburg het oc-
trooi van de Oostendse Compagnie in te
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trekken, in ruil voor de erkenning van de
Pragmatieke Sanctie (die de opvolging
van Maria Theresia in de Habsburgse be-
zittingen moest garanderen).

Maar ook in het noorden van Europa
werden initiatieven ontplooid voor de
vaart op het Verre Qosten. Een actieve
handel, steunend op politieke stabiliteit,
een rijk potentieel en mercantilistische
reglementen moesten Zweden op de
been helpen na de Noordse oorlog. In dit
opzicht was de opening van de handel op
India en China een prijzenswaardig initia-
tief. Henrik Konig (1686-1736) en de
Schot Colin Campbell (1686-1757) ga-
ven de aanzet tot de oprichting van de
Zweedse Oostindische Compagnie (Swen-
ska Ost-Indiska Compagni (SOIC)).

Op 14 juni 1731 verleende koning Fre-
drik I van Zweden handelsprivileges aan
Henrik Konig en zijn geassocieerden voor
de handel op het Verre Oosten voor een
periode van vijftien jaar.

Niemand twijfelde aan het recht van de
Zweedse koning om zijn onderdanen
handelsprivileges te verlenen. Van dreige-
menten aan het adres van koning Fredrik
I, zoals bij Karel VI van Habsburg het ge-
val was geweest, kon daarom geen sprake
zijn. Alleen werd een officieel verzoek
tot het verlenen van assistentie aan de
Zweedse schepen door de Staten-Gene-
raal behoedzaam en diplomatiek afgewe-
zen.! De politiek van vreedzame coéxis-
tentie mocht geen gevaar lopen!

In de concurrentiestrijd konden de geves-
tigde handelscompagnieén echter een
grote macht, invloed en ervaring in de

weegschaal leggen. De Bewindhebbers
van de VOC benoemden in november
1731 zelfs een speciale commissie, die
zich over de nieuwe vaart moest beraden.
Drie maanden later diende deze commis-
sie haar rapport in, bestaande uit een
waslijst van voorstellen ‘om de vaart uijt
het Noorden... so niet geheel te beletten,
ten minsten in verscheijde opsigten diffi-
ciel te maken.”> De aanbevelingen had-
den niet veel om het lijf: tegen een legale
compagnie kon immers slechts passief
verzet gepleegd worden, In het rapport
werd bijvoorbeeld gepleit voor het (op-
nieuw) uitvaardigen van een plakkaat,
waarin aan onderdanen van de Republiek
verboden werd in dienst te treden van of
te participeren in buitenlandse compag-
nieén. Door de toenemende concurrentie
moest meer dan ooit aandacht besteed
worden aan de kwaliteit van het pro-
dukt. Voorts diende de Chinahandel be-
vorderd te worden, opdat de concurren-
ten niet aangemoedigd zouden worden
door een te gering aanbod van thee op de
Europese markt. Tenslotte zonden de
Bewindhebbers op advies van de commis-
sie op 4 maart 1732 een brief naar de
Hoge Regering, waarin zij haar verbood
aan Zweedse schepen ‘bij geener hande
voorval ...eenige de minste geriefelijk-
heijd van vivres, eedt of drinkwaaren,
equipagiegoederen, water, brandhout of
wat dan ook’ toe te staan.?

De afwachtende houding van de Europe-
se mogendheden en de vrees voor de
macht van de grote handelscompagnieén
maakten, dat de participanten van de
SOIC niet alleen benieuwd waren naar de
handelsresultaten van de eerste expeditie
van de Fredericus Rex Sueciae, maar ook
naar de houding van de buitenlandse
compagnieén tegenover het Zweedse
schip. De Fredericus R. S. werd inder-
daad het slachtoffer van het machtsver-
toon van de VOC-dienaren in Azié. Op
de terugreis vanuit Kanton werd het
schip in straat Sunda onderschept en op-

gebracht naar Batavia. Dit Batavia-inci-
dent zou zowel door de Zweden als door
de VOC worden beschouwd als een ‘ver-
gissing.” In de historische literatuur is de
avontuurlijke reis van de SOIC-eersteling
ernstig misdeeld, omdat alle aandacht is
gericht op de tweede expeditie van de
Drottning Ulrica Eleonora (1733-1735),
die werd gekenmerkt door grote conflic-
ten met de Engelsen en Fransen op de
kust van Coromandel.* Over dit onder-
werp zijn bovendien nog nooit studies
verschenen op basis van de veelzijdige
Nederlandse bronnen. Wij proberen deze
leemte hier aan te vullen.

Afvaart

De Fredericus R. S. vertrok op 7 maart
1732 uit de haven van Gotenburg rich-
ting Kanton.® Maanden van nijvere ar-
beid en inspanning waren aan de afvaart
voorafgegaan. De Terra Nova, een schip
van Zweedse makelij, was in september
1731 gekocht om als eerste Zweedse
Oostindiévaarder dienst te gaan doen.®
De volgende twee maanden was het schip
op een werf in Stockholm gerepareerd.
Hier werd hij omgedoopt tot de Frederi-
cus Rex Sueciae, een weinig originele,
maar wel begrijpelijke naam. In decem-
ber voer de Fredericus R. S. vanuit
Stockholm naar Gotenburg, waar het
schip voor de lange reis uitgerust zou
worden. De strenge winter speelde het
schip parten, want in februari 1732 lag
het vaartuig nog ‘in de scheren bij Goten-
burg bevrosen.”” Gotenburg was welis-
waar een goed gelegen havenstad, daar de
schepen via het Skagerrak de Noordzee
snel konden bereiken, maar een gunstige
oostenwind ging ’s winters gepaard met
een snerpende koude en strenge vorst,
die het bevaren van het Kattegat en Ska-
gerrak zeer moeilijk maakten. Maar op 7
maart was het weer ten goede omgesla-
gen en kon de Fredericus R. S. het Ska-
gerrak opvaren.

Het schip stond onder bevel van kapitein
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Georg Herman Trolle, die in 1706 al eens
een reis naar China had gemaakt.® Zijn
assistent was George Kitchin, die in
dienst van de Oostendse Compagnie in
1726 naar China was gevaren. Colin
Campbell, één van de directeuren van de
SOIC, was aangemonsterd als de eerste
supercarga. Alexander Graham, Charles
Morford en John Pike waren respectieve-
lijk als tweede, derde en vierde carga’s
aangesteld. Voorts voeren nog drie assis-
tent-carga’s mee.® De carga’s waren ver-
antwoordelijk voor alle handelstransac-
ties in het Verre Qosten. Colin Campbell
was bovendien gedelegeerd als gevol-
machtigd minister van de Zweedse ko-
ning bij de keizer van China, de Groot-
mogol en andere Aziatische vorsten.!°
Het is duidelijk, dat de directeuren er al-
les aan gelegen was van de eerste expedi-

Anoniem, ‘Bocca Tigris,” de monding van de rivier de Tiger bij Kanton. Rijksmuseum ‘Nederlands

Scheepvaart Museum,’ Amsterdam (A 2068 (6)d).
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tie een succes te maken. Vanuit dit oog-
punt moet de aanstelling van een direc-
teur als eerste supercarga worden ge-
zien.'* De uitzonderlijke functie die de
Zweedse koning Campbell toevertrouw-
de, is een teken van zijn daadwerkelijke
steun en bescherming aan de SOIC.

De heenreis verliep voorspoedig. Via het
Kanaal bereikte het schip na 34 dagen
Cadiz. Binnen vijftien dagen was het
schip met zilver geladen en werd de reis
hervat. Via Kaap de Goede Hoop, St-
Paul en Straat Sunda bereikte de Frederi-
cus R. §. medio september de regio van
Kanton.

Verblijf te Kanton

De Europese schepen meldden zich,
voordat zij de Parelrivier opvoeren, eerst
bij de Chinese douane in Macao waar ze

Anoniem, De Europese factorijen te Kanton. Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum, Am-

sterdam (A 3162 (2)).

een ‘sjap’ kochten, waarmee ze toestem-
ming kregen de rivier op te varen. Via
‘Bocca Tigris,” een rotsmassief op de
plaats waar de Parelrivier uitmondt in de
Straat van Kanton, bereikten de schepen
de rede van Wampoa, waar ze het anker
lieten vallen. De rivier was stroomop-
waarts te ondiep om de Oostindiévaar-
ders doorgang te verlenen. Al het vervoer
van goederen en personen tussen Wam-
poa en Kanton moest per sloep plaatsvin-
den.'* Zo konden de Chinezen tegelij-
kertijd het reilen en zeilen van de Euro-
peanen nauwlettend in de gaten houden.
De carga’s en hun assistenten verbleven
gedurende het handelsseizoen in een ge-
huurde factorij op het vaste land. Zij na-
men enkele Chinezen in dienst, die hen
bij alle transacties terzijde stonden. Zil-
ver, tin, lakens, peper, specerijen, sap-
panhout en kleurstoffen werden verhan-
deld tegen verschillende soorten thee,
porselein, ruwe zijde en zijden stoffen,
drogerijen (radix China, sago) en snuiste-
rijen (waaiers, lakwerk). In China hielden

de compagnieén zich, in tegenstelling tot
(Voor-)Indié, uitsluitend bezig met de
handel en daarvoor waren zij onderwor-
pen aan de door de overheid gestelde re-
gels. De ,Hoppo,’ het hoofd van de doua-
ne- en accijnzendienst, hield toezicht op
de buitenlandse handel en het was zaak
hem te vriend te houden, want Chinese
willekeur zorgde nog al eens voor opont-
houd bij het verlenen van de sjaps. Zon-
der de vereiste sjaps was het onmogelijk
goederen van en naar de schepen te
Wampoa te vervoeren. Het verlenen van
presentjes hier en daar deed de ambtelij-
ke molen echter wel sneller draaien.'?

In de winter van 1732-1733 lagen er
naast de Fredericus R. S. twee VOC-
schepen, de Knappenhofen de Ypenrode,
twee Engelse schepen, een Frans schip en
de Hertogh van Lotharingen, het permis-
sieschip van de Oostendse Compagnie,
op de rede van Wampoa.'* Evenals ande-
re jaren werd er druk gehandeld en on-
derhandeld. Helaas is er tot nu toe niets
bekend over het wel en wee van de Zwe-
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den tijdens hun eerste verblijf te Kan-
ton.'* Colin Campbell en enkele andere
bemanningsleden van de Fredericus R. S.
waren natuurlijk al eens eerder in Kan-
ton geweest en hoogstwaarschijnlijk
klampten zij zich vast aan hun persoon-
liike relaties van de vorige reizen. Het
schip zou in september 1733 rijk beladen
in Gotenburg terugkeren, zodat we mo-
gen z2annemen, dat er goede zaken wer-
den gedaan.

Ondertussen hadden het Oostendse en
het Zweedse schip het wantrouwen ge-
wekt bij Pieter Verleij en Adriaan de
Raad, de schippers van respectievelijk de
Knappenhof en de Ypenrode. Voor na-
der onderzoek brachten zij eind oktober
een bezoek aan de Hertogh van Lotharin-
gen. Hun werd een Engelse pas getoond,
alsmede een brief van de Bewindheb-
bers.'® Het Zweedse schip bleef de ge-
moederen echter bezighouden. In de
‘Brede Raad,” die bestond uit de beide
schippers, de carga’s en enkele hogere
scheepsofficieren, werd besloten bij de
Engelsen te informeren welke orders zij
hadden ten aanzien van vreemde sche-
pen.'” De bespreking vond plaats op 14
december. De Engelsen zeiden orders te
hebben gekregen om alle schepen, uitge-
zonderd de Hollandse en Franse, te atta-
queren.'® Zij wilden echter in de vrijha-
ven Kanton niets daartoe ondernemen,
uit vrees voor repercussies van de Chine-
zen. De overheden van de VOC-schepen
hadden zelf orders om elke ongepermit-
teerde handelaar te nemen, maar ze wa-
ren tevens gewaarschuwd de Chinezen
geen reden tot boosheid of ergernis te ge-
ven.!'®

Jan Schull, de eerste supercarga op de
VOC-schepen, had reeds in oktober een
persoonlijke brief naar gouverneur-gene-
raal Dirk van Cloon in Batavia gestuurd,
waarin hij zijn ongerustheid over de twee
schepen geuit had.?® De gouverneur-ge-
neraal achtte deze zaak van zo groot be-
lang, dat hij na ontvangst van de brief
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een vergadering belegde, om de nodige
voorzorgsmaatregelen te treffen.

Blokkade van Straat Sunda

De brief van Jan Schull werd op 31 de-
cember 1732 in de vergadering van de
Hoge Regering besproken. In zijn brief
had Schull geschreven, dat het Qostendse
schip voorzien was van Engelse en Hol-
landse passen en dat het tweede schip
weliswaar met een Zweedse vlag voer,
maar het zeer leek op de bekende lorren-
draaier Apollo en ‘meest alle zijne offi-
cieren en soo mede de helft van het ge-
meene volk hebben voormaals de oosten-
dische compagnie gediend.”?! De Apollo
was zo gevreesd, omdat het schip in ja-
nuari 1731 in Indié aan een VOC-eskader
was ontsnapt en met een rijke lading in
Europa was teruggekeerd. Deze blunder
had ‘een eclat door geheel Europa tot
schande van zulke onwaardige compag-
niedienaren’ tot gevolg gehad.??> Zonder
aarzelen werd in de bewuste vergadering
besloten een eskader naar Straat Sunda
te zenden om de schepen op hun thuis-
reis te onderscheppen. Ongetwijfeld
stond de uitbrander van de Heren XVII
na het ontsnappen van de Apollo de le-
den van de Hoge Regering nog in het ge-
heugen gegrift. Dirk van Cloon althans
was nu vastbesloten de ‘swervers, die
naar gedagten den gebraden haan sullen
spelen med hunne illegitieme vaart... een
gevoelige neep toe te brengen.’??

De Hoge Regering had de brief van 4
maart 1732, waarin verboden werd aan
de Zweden enige gerieflijkheid te verle-
nen (en niet meer en niet minder!), reeds
ontvangen. Zij voelde zich volkomen ge-
rechtigd om het Zweedse schip op te
brengen. Jan Schull had immers duidelijk
op de overeenkomsten met een Oostends
schip, ja zelfs de Apollo, gewezen en om-
dat er op de passen of vlaggen geen staat
te maken viel, werd het absoluut nodig
geoordeeld deze passen in Batavia te con-
troleren. Indien de Hertogh van Lotha-

ringen inderdaad één van de twee permis-
sieschepen van de QOostendse Compagnie
zou blijken te zijn, moest het eskader dit
schip laten passeren, na een afschrift van
de passen gemaakt te hebben.

Op 6 januari 1733 vertrokken acht sche-
pen onder het bevel van Hermanus de
Vrij naar Straat Sunda.?* Op 3 februari
werd het jacht De Merwe het eskader na-
gezonden, omdat er een tweede brief van
Schull in Batavia aangekomen was, waar-
in Schull de gouverneur-generaal had me-
degedeeld, dat de Europese schepen me-
dio januari 1733 uit Kanton zouden ver-
trekken. De Merwe moest het bericht
overbrengen, dat de schepen uit Kanton
Straat Sunda waarschijnlijk nog niet ge-
passeerd waren, maar daar wel snel zou-
den arriveren.?® De Merwe kwam echter
te laat op zijn bestemming, want op de
dag van zijn vertrek lagen de Fredericus
R. S. en het eskader oog in oog op ander-
halve mijl afstand van Noordereiland.
Door tegenwinden geplaagd, was het es-
kader pas op 28 januari bij Noorderei-
land aangekomen.?®* Daar werd op 3 fe-
bruari een zeil waargenomen. ‘Je conclus
d’abord, qu’ils etoint venus expres de Ba-
tavia pour nous disputer notre passage,
car ils se disperent le mieux qu’ils purent
d’un coté du detroit a I’autre,’ zou Camp-
bell later in zijn rapport over de reis aan
de Zweedse compagniedirecteuren be-
richten.?” Toen de Zweden er niet in
slaagden de blokkade te doorbreken,
wierpen zij het anker uit. Het Hollands
eskader kon het schip door de harde
stroming niet bereiken en ging op een ka-
nonschot afstand eveneens voor anker.
De volgende dag werd de tweede stuur-
man van het Zweedse schip, Hendrik
Bremer, naar het eskader gezonden met
verscheidene afschriften van papieren en
documenten, waarin de identiteit van het
schip en de functie van Colin Campbell
als directeur van de SOIC en als plenipo-
tentiaris van de Zweedse koning stonden
beschreven.?® De stuurman en de matro-

zen die hem vergezelden werden door
het eskader vastgehouden, ’s Middags
konden de VOC-schepen met een voor-
delig windje de Fredericus R. S. naderen.
Na het afschieten van een kanonschot
streek het Zweedse schip direct zijn vlag
en wimpel. Dit was op zich niet zo bij-
zonder: Straat Sunda werd als Hollands
vaarwater erkend, waar buitenlandse
schepen hun vlag streken en de kruisers
het recht hadden schepen te praaien en
naar hun bestemming te vragen.?®

Op S5 februari zond Hermanus de Vrij
een sloep naar het Zweedse schip en
werd kapitein Trolle uitgenodigd met de
originele passen bij hem te komen. Nadat
de identiteit van het schip was vastge-
steld, handelde de commandant geheel
volgens de hem opgedragen instructies.
Eerst werden de luiken van de Fredericus
R. S. verzegeld en vervolgens werden zijn
opvarenden over de kruisers verdeeld.
Het Zweedse schip zou onder het bevel
van de opperstuurman van de Alblasser-
dam, Adriaan Rensen, en in gezelschap
van de Langerak en de lekgeslagen
't Huys te Marquette naar Batavia zeilen.
Er werden nog enkele scheepsofficieren,
dertig militairen en vijftig matrozen naar
de Fredericus R. S. overgebracht.?® Co-
lin Campbell was furieus over deze gang
van zaken en hij achtte het zijn plicht
om te protesteren tegen deze procedure
en het affront jegens hem als gevolmach-
tigd minister en directeur van de SOIC
aangedaan. Hij waarschuwde Hermanus
de Vrij, dat deze gebeurtenis tot een
breuk in de vriendschap en alliantie tus-
sen Zweden en de Staten-Generaal zou
leiden.?' Deze dreigementen waren wel-
iswaar sterk overdreven, maar ze maak-
ten indruk op De Vrij, die ‘un peu éton-
né’ was over het protest van Campbell.??
De Hollandse commandant stemde er in
toe, dat de Zweedse carga’s en de kapi-
tein op hun schip zouden blijven, maar al
zou de koning in eigen persoon aanwezig
zijn, de orders waren om het schip naar
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Batavia op te brengen. Adriaan Rensen
kreeg het uitdrukkelijke bevel de vrede
en harmonie te bewaren met Campbell
en de overige supercarga’s en goed toe-
zicht te houden op het scheepsvolk, op-
dat niemand zich zou vergrijpen aan an-
dermans (Zweedse) goederen.??

Toen alles in gereedheid was gebracht,
passeerden de twee Engelse schepen uit
Kanton Straat Sunda. Ook hun passen
werden gecontroleerd en Campbell
maakte van de gelegenheid gebruik om
de Engelsen een brief voor de Zweedse
compagniedirecteuren mee te geven,
waarin hij het relaas van de gebeurtenis-
sen deed. Op 7 februari vertrokken de
drie schepen naar Batavia, waar ze de
volgende dag in de middag aankwamen.
Campbell en Trolle gingen onder het or-
dinair saluut van negen kanonschoten
aan wal, waar ze ontvangen werden door
€én van de raadsleden, omdat de gouver-
neur-generaal niet gestoord wenste te
worden in zijn middagslaapje.3

Verblijf te Batavia
Campbell en Trolle werden nog diezelfde
middag van de achtste februari 1733 op

audiéntie ontvangen bij de gouverneur-
generaal. Tot zijn ergernis werd Camp-
bell aanvankelijk in de Nederlandse taal
ondervraagd, een taal die hij helemaal
niet beheerste.®® Het verzoek van Camp-
bell om een spoedige vrijlating van schip,
goed en volk werd afgewezen. Dirk van
Cloon wilde een beslissing tot de volgen-
de dag uitstellen, opdat grondig uitge-
zocht kon worden, of het schip geen en-
kele band met de verboden Oostendse
Compagnie had. Voor dit doel werden
naast Campbell en Trolle nog twee car-
ga’s van boord gehaald en aan de tand ge-
voeld. Voorts werden alle passen en pa-
pieren, waaronder de originele koopbrief
van het schip en het octrooi, gecontro-
leerd. Colin Campbell benutte zijn vrije
avond met het schrijven van een protest-
brief, waarin hij zijn verontwaardiging
over het incident niet onder stoelen of
banken stak. Juist om alle disputen te
voorkomen had de Zweedse koning het
privilege aan de buitenlandse mogendhe-
den kenbaar gemaakt, die daar niets te-
gen in te brengen hadden, volgens Camp-
bell.’* De koning had het recht om een
octrooi voor de handel op Indié te verle-

De rede van Batavia. Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum,’ Amsterdam (4 3162 (2)).
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nen en dat (vrij-)handelsrecht werd nu
geschonden. Campbell waarschuwde, dat
de koning zeker maatregelen zou treffen
jegens de belediging hem en de SOIC
aangedaan. Het enige middel om kwalij-
ke gevolgen te voorkomen was de onmid-
dellijke teruggave van het schip, goed en
volk.

Van Cloon was geenszins onder de in-
druk van deze brief, omdat hij meende
de Zweden met zorg en respect behan-
deld te hebben. Hij moest bekennen, dat
de identiteit van het schip boven alle
twijfel verheven was en dat alle moeite
tevergeefs was geweest. De passen toon-
den genoegzaam aan, dat het schip en de
lading Zweedse onderdanen toebehoor-
den, ‘zonder den Sweedsen koning selve
verdagt te houden van een openbare col-
lusie met de brabandse Comp. en ofte ee-
nige andere lorrendraijers.”®” Qok uit de
monsterrollen bleek dat zelfs onder de
schepelingen ‘geen de minste twijffel van
collusie of gelijkheijd met een of andere
onwettige handelaers’ gevonden kon
worden, zijnde meest Zweden °‘...of in-
boorlingen van de rijken en landen daar
omher.”*®* Wel werden enige verdenkin-

H. v.d. Bosch, Dirk van Cloon (1684-1735),
gouverneur-generaal te Batavia 1732-17335.
Rijksmuseum, Amsterdam (A 3776).

gen ten aanzien van de carga’s geuit,
maar er was geen bewijs, dat de SOIC op
de ruines van de Oostendse Compagnie
was gebouwd.

Omdat uit de order van 4 maart 1732
niet bleek, dat de Heren XVII de handel
van de Zweedse koning wilden betwis-
ten, werd in de vergadering van de Hoge
Regering van 9 februari besloten schip,
goed en volk vrij te verklaren in de staat
en op de plaats waar het in handen was
gevallen van de Hollanders. Van Cloon
hoopte op de goedkeuring van zijn beslis-
sing door zijn meerderen in patria. Hij
meende dat hij de Zweden geen ander
leed had aangedaan, dan enkele dagen
tijdverlies, wat op zo’n lange reis niet erg
kon zijn. Tevreden stelde hij vast dat,
‘ofschoon d’Apollo door een fortuyntje
in Sincapoera’s engte kon ontsnappen,
de comp. al egter nog magt genoeg heeft
om diergelijcke onwettige equipanten...
tegen te gaan.”’® Deze zelfgenoegzaam-
heid was natuurlijk onterecht, omdat de
Zweden geen onwettige handelaren wa-
ren en zij dus ook niet aan het VOC-es-
kader hoefden te ‘ontsnappen.’ Tegeno-
ver Campbell en Trolle excuseerde Van
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Cloon zich, dat men uit de vlag of passen
niet zomaar kon opmaken, of men met
een wettige handelaar te doen had. Hij
vertrouwde Campbell toe, dat hij geheel
op eigen initiatief een eskader naar
Straat Sunda gezonden had om het schip
aan te houden, maar hij beloofde dat hij
alles in het werk zou stellen om zijn ver-
gissing ongedaan te maken.*° Daarop
verzekerde Campbell Van Cloon, dat hij
deze kwestie met de uiterste zorgvuldig-
heid en op een discrete wijze in Zweden
zou bespreken. Er werd besloten, dat de
Fredericus R. S. met de eerste gunstige
wind zou uitvaren om in Straat Sunda de
Zweedse opvarenden weer aan boord te
nemen.

Maar op 11 februari kwamen onver-
wachts de schepen van het eskader van
Straat Sunda terug. Hermanus de Vrij
had zijn opdracht volbracht, omdat na
het Zweedse en de twee Engelse schepen
ook het Franse en het Oostendse schip
gepasseerd waren. Het laatste schip was
inderdaad voorzien van de permissiepas
van de Staten-Generaal en een brief van
vrijgeleide van de Heren XVII. De Ypen-
rode en de Knappenhof waren als laatste
schepen uit Kanton Straat Sunda gepas-
seerd.*! De Zweedse opvarenden werden
nu op de Goudriaan overgebracht, die sa-
men met de Langerak de Fredericus R. S.
naar Bantam escorteerde.

Terugreis

Door dit incident liep de Fredericus R. S.
een aanzienlijke vertraging op, want de
drie schepen bereikten pas na zestien da-
gen de kuststrook onder Bantam. Colin
Campbell had er de voorkeur aan gege-
ven de overdracht van schip, goed en
volk bij Bantam te doen plaatsvinden,
omdat de terugreis van hieruit voorspoe-
diger zou verlopen dan vanaf de plaats
waar het schip in beslag genomen was.
Op 27 februari nam de Zweedse Oostin-
diévaarder afscheid van de Goudriaan en
de Langerak, nadat de dag tevoren de su-
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percarga’s het schip in ongeschonden
staat hadden overgenomen en een kwi-
tantie voor de ontvangen proviand en
uitrusting ondertekend hadden.** Opper-
koopman Paulus Rauwenhoff was spe-
ciaal met de Langerak meegezonden om
toe te zien op de overdracht van die goe-
deren, die in het zeilen naar en van Bata-
via verloren waren gegaan of geconsu-
meerd waren. De Fredericus R. S. werd
voorzien van een anker, een kabel touw.
2/3 last bonen, een vat spek en vier va-
dems brandhout en vers drinkwater,*?
De Zweden hoefden hier niet voor te be-
talen. Van Cloon probeerde met dit ge-
nereuse gebaar zijn schuld of te lossen,
om later problemen in Europa te vermij-
den. De gouverneur-generaal had gezag-
drager Adriaan Rensen zelfs opgedragen
een protest bij Campbell in te dienen, in-
dien deze zou weigeren een kwitantie
‘tot ontlasting van de nederlandse maat-
schappije voor alle namaninge en aan-
spraak’ te tekenen.** Op 3 maart keer-
den de Goudriaan en de Langerak met
het getekende kwijtschrift in Batavia te-
rug.

Ondertussen zette de Fredericus R. S
koers naar Europa. Via Kaap de Goede
Hoop en het eiland Fernando de Noron-
ha bereikte het schip eind augustus
Noorwegen. Hier moest een twintigtal
zeelieden aangemonsterd worden, omdat
scheurbuik een deel van de bemanning
op non-actief had gesteld. Op 1 septem-
ber 1733 wachtte de Fredericus R. S in
Gotenburg een enthousiast onthaal.?s
Het nieuws van het Batavia-incident had
de stad in juli van dat jaar al in rep en
roer gebracht.

Een diplomatieke kwestie?

Eind juli had Zweden - met de post uit
Engeland - het bericht bereikt dat de
Fredericus R. S. in Straat Sunda was op-
gehouden door een Hollands eskader.
Onder de aandeelhouders leidde dit tot
een ‘ongemeene opschudding en versla-

gentheid.’*® Regeringsleider Arvid Horn
gaf Hendrik Willem Rumpf, de Hollandse
se gezant in Stockholm, persoonlijk te
kennen dat de koning zeer ontsteld was
over deze onrechtmatige procedure, te
meer omdat het schip voorzien was van
het octrooi, de Zweedse passen en er
zich een gevolmachtigd minister van de
Zweedse koning aan boord bevond. Ko-
ning Fredrik vertrouwde er op, dat hier
een vergissing begaan moest zijn, die zo
snel mogelijk ongedaan gemaakt zou
worden.*” De Zweedse gezant in Den
Haag, Joakim Preis, deed het standpunt
van de koning verder uit de doeken in
een memorie aan de Staten-Generaal.*®
De Staten-Generaal hadden het recht van
de Zweedse vorst om een octrooi uit te
vaardigen nooit betwist, meldde deze
memorie, zodat de koning heftig protes-
teerde tegen het onrecht de SOIC aange-
daan en tegen de afkeurenswaardige hou-
ding tegenover zijn plenipotentaris. Fre-
drik I was er echter van overtuigd, dat de
Staten-Generaal geen aanzet tot de vijan-
vijandelijkheden hadden gegeven en hij
twijfelde niet aan de vriendschap tussen
beide landen, maar hij verlangde wel een
‘satisfaction juste’ ter vergoeding van de
verliezen van de compagnie en de beledi-
ging aan het huis van de koning. De Sta-
ten-Generaal vroegen de Bewindhebbers
direct om opheldering. De Heren XVII
antwoordden de regering, dat er van hun
kant geen zodanige orders uitgegaan wa-
ren en dat ze meenden, dat de Hoge Re-
gering veel te argwanend gehandeld
had.** Dit antwoord speelden de Staten-
Generaal aan Preis door. Twee weken la-
ter arriveerde de Fredericus R. S. behou-
den in Gotenburg. Daarmee werd de
zaak gesloten. Ik deel de mening van Ko-
ninckx niet, dat er aan de SOIC een ver-
goeding werd uitgekeerd. Geen enkele
bron duidt hier op.*° Integendeel, de
Zweedse koning besloot de uiterst be-
leefde en korte ontvangst van Colin
Campbell in Batavia diplomatiek als een

‘teecken van de waere vriendschap’ te be-
schouwen, waarmee deze zaak in zijn
ogen was afgedaan.®!

Terug in Gotenburg

Colin Campbell diende nog wel een ver-
slag in bij de directeuren van de SOIC.
Het gebeuren had volgens hem de com-
pagnie flinke schade toegebracht. De reis
zou met twee maanden verlengd zijn en
de gevangen genomen Zweden zouden
aan boord van de Hollandse Kkruisers zo
slecht gevoed zijn, dat een deel van de
bemanning scheurbuik had gekregen.
Tenslotte konden de goederen door de
vertraging veel later op de markt ge-
bracht worden.’* Deze argumenten ver-
liezen veel van hun waarde, als we beden-
ken dat de reis van de Fredericus on-
danks het oponthoud tamelijk snel ver-
liep. Het zou zelfs één van de kortste rei-
zen van de in totaal honderdtweeénder-
tig expedities van de compagnie blijken!
Bovendien had Campbell, door de onder-
tekening van het kwijtschrift te Bantam,
in feite zijn eigen kuil gegraven. In deze
nota had hij immers de VOC voor alle
‘pretensie geacquiteerd.””® En het enige
steekhoudende argument, de schending
van het vrijhandelsrecht, was reeds via di-
plomatieke weg beslecht.

De SOIC-directeuren hadden ondanks
het ongunstige verloop van de reis geen
reden tot klagen. Op 26 oktober werd de
verkoop van de goederen ingezet, waar-
voor een slordige 900.000 daalders zil-
vermunt geind werden.’®* Aan de aan-
deelhouders werd een eerste dividend
van 25% uitgekeerd en een tweede van
50% op het bedrag van de aandelen.5®
Het is een aardig détail dat twee koop-
vaardijschepen uit de Republiek een
groot gedeelte van de lading herexpor-
teerden.’® Ondanks de consternatie over
het Batavia-incident konden de compag-
nie-directeuren terugblikken op een suc-
cesvolle onderneming.




Slotbeschouwing

Wantrouwend en bezorgd werd de Frede-
ricus Rex Sueciae door de gevestigde
handelscompagnieén in Azié ontvangen.
Zij vermoedden immers, dat de verboden
Oostendse Compagnie in een nieuw
blauw-geel jasje was gestoken. Bovendien
vreesden ze een afnemende handel, ver-
oorzaakt door toenemde concurrentie.
Het Batavia-incident werd uit dit wan-
trouwen geboren. Gouverneur-generaal
Dirk van Cloon handelde voorzichtig
door de passen van het Zweedse schip in
Batavia opnieuw te controleren. Hoewel
deze handelwijze enige argwaan wekt
omdat zij geheel paste binnen de strate-
gie van ontmoediging van de Zweedse
vaart, was hier geen sprake van boos op-

Noten

*  Dit artikel is een bewerking van één hoofd-
stuk uit mijn afstudeerscriptie, getiteld ‘De
oprichting van de Zweedse Oost-Indische
Compagnie: de reacties in de Republiek en
Indi€ (1731-1735)." De scriptie is opgeno-
men in de bibliotheek van het Algemeen
Rijksarchief, ’s-Gravenhage. Ik ben prof.
dr. J. R. Bruyn en dr. J. Th. Lindblad bij-
zonder erkentelilk voor hun waardevolle
adviezen en opbouwende kritiek,

. Algemeen  Rijksarchief ’s-Gravenhage
(ARA), archief Staten-Generaal (SG), inv.
nr. 3437, Ordinaris Resoluties (OR), 6 fe-
bruari 1732, 117a. Zie voor het verzoek:
Ibidem, inv. nr. 11.322, memorie J, Preis,
31 oktober 1731, 1398.

. Ibidem, Archief VOC, inv. nr. 165, kopie
resolutie Heren XVII, 4 maart 1732, Hier
worden slechts enkele adviezen genoemd.
Zie Anita van Dissel, De oprichting van de
Zweedse Oost-Indische Compagnie: De
reacties in de Republiek en Indié (1731-
1735), doctoraal scriptie RU Leiden 1985,
22-25.

. Ibidem, inv. nr. 328, kopie missive Heren
XVII aan de Gouverneur-generaal en Raden
van Indi€ (GG en R), 4 maart 1732. De
Staten-Generaal vaardigden inderdaad op
24 september 1732 een plakkaat uit, een
duplicaat van een ordonnantie uit 1732,
die tegen de Oostendse Compagnie was ge-

zet. Het is duidelijk dat de ergernis van
de Heren XVII over de ontsnapping van
de Apollo aan een VOC-eskader in 1731
Van Cloon parten speelde. Een positief
effekt van het Batavia-incident was de
officiéle erkenning van de handelsrech-
ten van de Zweedse compagnie in China.
Tijdens de tweede expeditie van de SOIC
zouden deze rechten in Voor-Indié op-
nieuw worden betwist.’” De Zweden
moesten aanvaarden, dat de kaarten in
deze regio reeds waren geschud. De En-
gelsen zouden steeds eigenmachtiger
gaan optreden, ook ten koste van de
VOC. Daarom heeft de SOIC haar over-
zeese handel met succes op China gecon-
centreerd, totdat de handelsonderneming
in 1813 werd geliquideerd.

richt. De VOC kreeg echter geen toestem-
ming de buitenlandse schepen actief te con-
troleren. Zie Cau, Groot Placaetboek V1
(Den Haag 1746), 266-268.

. Alleen Christian Koninckx, The first and
second charters of the Swedish East India
Company (1731-1766). A contribution to
the maritime, economic and social history
of North-Western Europe in its relations
with the Far East (Kortrijk 1980) besteedt
ruime aandacht aan de eerste reis. Louis
Dermigny, La Chine et I’'Occident. Le com-
merce a Canton au XVIile siécle 1719-
1833 IV (Parijs 1964), 179 verwijst de reis
van de Fredericus R. S. naar een noot. Zie
voor een beschrijving van de hachelijke reis
van de Drottning Ulrica Eleonora Conrad
Gill, ‘The affair of Porto-Novo: An inci-
dent in Anglo-Swedish relations,” English
Historical Review 73 (1958), 47-65; Ko-
ninckx, The first and second charters, 76-
105; van Dissel, De oprichting van de
Zweedse Oost-Indische compagnie, 39-51.
Eskil Olin, Ostindiska compagniets saga.
Historien om Sveriges mdrkligaste handels-
foretag (Gotenburg 1923-2), 29 en Tore
Fringsmyr, Ost-Indiska kompaniet. Mdn-
niskorna, dventyret och den ekonomiska
drommen (Hoganis 1976), 25 geven 9 fe-
bruari als vertrekdatum. Koninckx, The
first and second charters, 69 geeft 7 maart

(25 februari). De gezantschapsberichten uit
Stockholm stemmen hiermee overeen:
ARA, Archief SG, inv. nr. 11.326, H. W.
Rumpf aan SG, 6 februari 1732, 1400b. In
Zweden maakte men tot 1753 nog gebruik
van de oude kalender. Voor de chronologie
zijn hier alle data in de nieuwe, Gregoriaan-
se tijd overgezet.

. ARA, Archief SG, inv. nr. 11.322, A. van

Sanden aan SG, 19 september 1731, 1387b.

. Ibidem, inv. nr. 11.326, Rumpf aan SG, 6

februari 1732, 1400b.

. Koninckx, The first and second charters,

69.

. Ibidem, 70.
. Ibidem, 71; Svenska mdn och kvinnor.

Biografisk uppslagsbok (SMK) II (Stock-
holm 1942-1955), 7.

. Colin Campbell zou nog twee reizen naar

China maken, namelijk in 1735-1736 (dus
direct na het zogenoemde Porto-Novo inci-
dent, het conflict tussen de Zweden, Engel-
sen en Fransen op de kust van Coromandel
in 1734) en in 1737-1739: Svenskt biogra-
fiskt lexikon (SBL) VII (Stockholm 1928-
1964), 264.

. De afstand tussen Wampoa en Kanton ver-

schilt van auteur op auteur: C. J. A. Jorg,
Porselein als handelswaar. De porseleinhan-
del als onderdeel van de Chinahandel van
de VOC. 1729-1794 (Groningen 1978), 47
geeft 13 zeemijl; Dermigny, La Chine et
I'Occident, 286, noemt 15 km. Zie verder
Koninckx, The first and second charters,
134, noot 87.

. Zie voor een beschrijving van de handelsac-

tiviteiten in Kanton, Dermigny, La Chine
et 'Occident, 274-369 en Jorg, Porselein
als handelswaar, 46-94.

. De Engelsen en Hollanders hadden de Oost-

endse Compagnie toestemming verleend
om twee schepen naar Indié te zenden om
de zaken van deze compagnie af te kunnen
handelen. Deze zogenoemde permissiesche-
pen voeren met brieven van vrijgeleide van
de overheden, de VOC en de EIC.

. Enkele jaren geleden werd in een Schots

landhuis wel het logboek van de hand van
Colin Campbell gevonden. Een Amerikaan-
se uitgeverij, H. P. Kraus, kocht dit op:
schriftelike mededeling Joshua Lipton,
New York (V.S.), 29 mei 1985.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 4377, journaal

of dagregister gehouden van den 10 augus-
tus 1732 en gedurende ons verblijf op Can-
ton in China tot den 22 januari 1733 door
de derde carga Jan Hendrik Gravia, 23 ok-

tober 1732.

. Ibidem, 12 december 1732.
. Ibidem, 14 december 1732.
. Ibidem, inv. nr. 255, resolutie van de Ka-

mer van Amsterdam, 13 december 1731.

. Ibidem, inv. nr. 2212, resolutie van de ex-

traordinaire vergadering van GG en R, 31
december 1732, 4529a.

. Ibidem.
. Ibidem, inv. nr. 328, Heren XVII aan GG

en R, 22 november 1731. De Apollo was
ontsnapt in de periode, dat Diederik van
Durven gouverneur-generaal was. Dirk van
Cloon was op dat moment nog ordinaris
Raad van Indié. Van Cloon begon zijn
loopbaan in 1720 als opperkoopman van
Batavia en werd twaalf jaar later (november
1732) benoemd tot gouverneur-generaal.
Hij overleed in maart 1735: A. J. van der
Aa, Biographisch woordenboek der Neder-
landen 11 (Haarlem 1852; reprint Amster-
dam 1969), 148.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 2212, resolutie

van GG en R, 31 december 1732, 4530a.

. Namelijk de Heijnkensant, 't Huys te Mar-

quette, de Alblasserdam en de Goudriaan,
het jacht de Spieringhoek, de Ida Anna en
Langerak en de pantchiallang De Bescher-
mer: ARA, Archief VOC, inv. nr. 2264,
lijst van aankomende en afgaande schepen
te Batavia, november 1732 - ultimo sep-
tember 1733, 3633; ibidem, inv. nr. 2212,
Originele generale missive door GG en R
aan Heren XVII, 10 februari 1733, 4300b.
Volgens Campbell waren het zeven sche-
pen: Riksarkivet Stockholm (RAS), Kam-
mararkivet Handel & Sjofart (H&S), inv.
nr. 52, relation abregée du voyage du vais-
seau Fridericus Fex Sueciae en particuliére-
ment son rencontre avec l'escadre Hollan-
doise aupres du detroit de Sunda, 10 sep-
tember 1733. Koninckx, The first and se-
cond charters, 70 heeft dit overgenomen.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 2214, copie-

brief van GG en R aan de wimpelvoerder
Hermanus de Vrij op het schip Stadwijk (?)
en de andere overheden van comp. kruys-
sers aldaer geposteerd leggende, 3 februari
1733, 5844.

. Ibidem, kopie missive van de scheepsover-

heden aan GG en R, 6 februari 1733,
5848a.

. RAS, H&S, inv. nr. 52, relation abregée, 10

september 1733.

. Ibidem en ARA, Archief VOC, inv. nr.

2214, scheepsoverheden aan GG en R, 6 fe-
bruari 1733, 5845b-5846a.
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. F. 8. Gaastra, ‘De VOC in Azié’ in: Alge-
mene Geschiedenis der Nederlanden IX,
440.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 2214, scheeps-
overheden aan GG en R, 6 februari 1733,
5846b.

. Ibidem, inv. nr. 751, resolutie GG en R, 9
februari 1733; memorie van Colin Camp-
bell, 5 februari (25 januari) 1733, 254, en
ibidem, inv, nr. 2214, 5864b.

. RAS, H&S, inv. nr. 52, relation abregée, 10
september 1733.

. ARA, archief VOC, inv. nr. 2214, kopie or-
der en instructie voor den opperstuurman
Adriaan Rensen, onder-dito Caspar Grand,
derden-dito Roelof Rombergen omme haar
uitseylen van hier met 't schip Fredericus
Rex na Batavia te reguleren, 6 februari
1733, 5849a-5850a.

. RAS, H&S, inv. nr. 52, relation abregée, 10
september 1733.

. Ibidem.

. ARA, archief VOC, inv. nr. 751, resolutie
GG en R, 9 februari 1733; memorie Colin
Campbell aan GG en R, 8 februari (28 ja-
nuari) 1733, 249-252, en ibidem, inv. nr.
2214, 5861a-5863a.

. Ibidem, inv. nr. 751, resolutie GG en R, 9
februari 1733, 245, en ibidem, inv. nr.

2214, 5858a.

. Ibidem, inv. nr. 751, resolutie GG en R, 9
februari 1733, 247, en ibidem, inv. nr.
2214, 5859b.

. Ibidem, inv. nr. 2212, GG en R aan Heren
XVII, 10 februari 1733, 4349a.

. Ibidem, inv. nr. 751, resolutie GG en R, 9
februari 1733, 261-263, en ibidem, inv. nr.
2214, 5873a-5874b; zie voorts RAS, H&S,
inv, nr. 52, relation abregée, 10 september
1733.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 2212, GG en
R aan Heren XVII, 10 februari 1733, 4350.

. Ibidem, inv. nr. 2216, kopie kwitantie van
Colin Campbell, Alexander (?!) Brown,
Charles Morford en John Pike, 26 februari
1733, 6533 en ibidem, inv. nr. 751, resolu-
tie GG en R, 6 maart 1733; kwitantie 26
februari 1733, 315.

. Ibidem, inv. nr. 2216, memorie van sodani-
ge behoeftens als aan 't Sweedse schip Fre-
dericus Rex Sueciae door d’ondergeteken-
de gecommitteerden sijn verstrekt ter ver-
goeding van 't geen, so in ’t zeijlen na Bata-
via en weder na Sundas engte was verlooren
gegaan als mede in die tusschentijd meerder
geconsumeert, 26 februari 1733, 6534a. De
gezaghebber te Bantam, Julius Valentijn

Stein van Gollonesse, verstrekte drie va-
dems brandhout aan het Zweedse schip:
ibidem, inv. nr. 2257, missive van Julius
Valentijn Stein van Gollonesse, gezagheb-
ber te Bantam, aan GG en R, 16 maart
1733, 55a.

. Ibidem, inv. nr. 751, resolutie GG en R, 9

februari 1733; instructie aan de gecommit-
teerden Rensen en Backer, 265 en ibidem,
inv. nr, 2214, 5876a.

. ARA, Archief SG, inv. nr. 11.330, van San-

den aan SG, 9 september 1733, 1481a. Ko-
ninckx, The first and second charters, 73
geeft 7 september als retourdatum.

. ARA, Archief SG, inv. nr. 11.330, Rumpf

aan SG, 29 juli 1733, 1472b.

. Ibidem, 1473a.
. Ibidem, inv. nr. 344a, ORSG 11 augustus

1733, 117a-120a.

. Ibidem, inv. nr. 11.328, Missive van de Be-

windhebberen van de Oostind. Compagnie
ter Kamer van Amsterdam aan SG, 14 au-
gustus 1733, 1006b-1007a.

Zowel in de vergadering van de Staten-Ge-
neraal als in de vergadering van de Heren
XVII is er nooit meer over een vergoeding
gesproken. Er is, voor zover na te gaan, ook
geen rekening betaald. Zie de resoluties van
de SG, ARA, Archief SG, inv. nr. 3441 en
3442, alsmede de resoluties van de Heren
XVII, ibidem, Archief VOC, inv. nr. 165 en
de resoluties van de Kamer van Amster-
dam, ibidem, inv, nr. 255 en de grootboe-
ken van de VOC, ibidem, inv. nr. 7151 en
7178.

. ARA, Archief 8G, inv. nr. 11.330, van San-

den aan SG, 9 september 1733, 1481.

. RAS, H&S, inv. nr. 52, relation abregée, 10

september 1733.

. ARA, Archief VOC, inv. nr. 2216, kwitan-

tie Colin Campbell, 26 februari 1733,
6533.

. Koninckx, The first and second charters,

75 en Olan, Ostindiska compagniets saga,
32. Ter verkoop werden minimaal de vol-
gende goederen aangeboden: 620 kisten
thee boei, 264 kisten soatchoun, 551 kis-
ten singlo, 1556 kisten bing, 10 kisten hey-
san, 100% kisten congo, 50 kisten pecho,
31 kisten zijde (satijn, damast etc.), 151
kisten porselein, 1801 bundels porselein,
1698 stukken tutaneg en enkele partijen
radix China en sago. ARA, Archief SG, inv.
nr. 11.330, van Sanden aan SG, 9 septem-
ber 1733, 1482b; 16 september 1733,
1484a; 7 oktober 1733, 1488b.

55. Koninckx, The first and second charters

75.

. ARA, Archief SG, inv. nr. 11.330, van San-

den aan SG, 11 november 1733, 1495a.
Over de bestemming van de goederen van
de eerste expedities is verder weinig be-
kend. We weten, dat na 1738 het grootste
deel van de geimporteerde oosterse goede-
ren werd geherexporteerd. Het lijkt erop
dat de SOIC het handelsvacuiim, ontstaan
na de opheffing van de Oostendse Compag-
nie, heeft opgevuld. De herexport maakte
volgens Koninckx 20-30% uit van de totale
Zweedse export. De Republiek zou tussen
1738-1775 de grootste afzetmarkt zijn
voor de goederen. Tot 1775 nam de Repu-
bliek gemiddeld ruim 40% van de herex-
port voor haar rekening. Dit is opvallend,
want het aandeel, dat de Republiek had in
de export van de *Zweedse’ produkten, was
beduidend lager. Tussen 1738-1765 daalde
het Nederlandse aandeel in deze Zweedse
export van 15% naar 10%. Kon de VOC
soms niet aan de vraag naar thee voldoen?
Pas in 1791 zou de invoer van thee uit
Zweden verboden worden. Zie: Koninckx,
The first and second charters, 280-281,

434 en 492; 1. Lind, Géteborgs handel och
sjofart. Historisk-statistik oversikt, skrifter
utgivna till Goteborgs Stads Trehundradrs-
Jubileum genom Jubileumuistéillningens
Publikations-Kommitté X (Gotenburg
1923), 184; Joh. Fr. Nystrom, De svenska
ostindiska kompaniera. Historisk-statistik
framstallning, Goteborgs Kongl. Vetens-
kaps- och Vitterhets Samhélles Handlingar,
nieuwe reeks XVIII (Gdteborg 1882), 86-
88, Dermigny, La Chine et l'Occident IV,
tabel 10, Karel Degryse, ‘De Oostendse
Chinahandel (1718-1735),” Revue Belge de
Philologie et d’Histoire 52 (1974), 337-
339; J. Th. Lindblad, Sweden's trade with
the Dutch Republic 1738-1795. A quanti-
tative analysis of the relationship between
economic growth and international trade in
the eighteenth century (Assen 1982), 95 en
142-143 en K. Glamann, ‘En Ost-Indisk rej-
se eller Thomas Thomson pa Galejen. Bi-
drag till det svenske Ostindiska kompag-
niets tidligaste historie,” Stockholm drsbok
(1953-1954), 20, noot 12,

57. Zie noot 4.

Agenda

5 - 6 maart 1988: 1988 Underwater Archaeology Symposium in Fort Bovisand, Ply-
mouth, Devon, Engeland. Jaarlijks internationaal symposium over maritiem archeolo-
gische onderwerpen voor archeologen, duikers, museummedewerkers en historici; ca.
15 lezingen. Inlichtingen: Fort Bovisand Underwater Centre, Plymouth PL9 OAB De-
von, Engeland.

15 - 16 oktober 1988: Thirteenth Annual Whaling Symposium in The Kendall Wha-
ling Museum, Sharon, Massachusetts, USA. Jaarlijks internationaal symposium over
moderne en historische walvisvaart; ca. 9 lezingen. Inlichtingen: The Kendall Whaling
Museum, P.O. Box 297, Sharon, Mass. 02067, USA.




Het Engels-Nederlandse bombardement van Algiers in 1816.1

G. S. van Krieken

Bij het herstel van de Nederlandse onaf-
hankelijkheid in 1813 beloofde G. K.
Van Hogendorp de terugkeer van de ‘ou-
de tijden.” Dat gold ook voor de betrek-
kingen met de Barbarijse staten in
Noord-Afrika. Het bleef wenselijk ‘die
rovers met geschenken ...(te) paayen.”?
Het in 1757 met Algiers gesloten vredes-
verdrag® diende hierbij als leidraad. Toen
erkenden de Staten-Generaal het recht
van Algerijnse kapers aan boord van een
Nederlandse koopvaarder te controleren
of de schipper in het bezit was van een
door de Nederlandse autoriteiten ver-
strekt document, de Turkse pas, dat be-
vestigde dat het schip tot een bevriende
natie behoorde. Op die pas was bovenaan
een schip afgebeeld. Die afbeelding was
volgens een bepaald patroon in tweeén
gesneden. De afgeknipte bovenkanten
van in Nederland uitgereikte passen wer-
den aan de Nederlandse consul in Algiers
gezonden. Als een Nederlands schip daar
was opgebracht, werd gecontroleerd of
het deel van de schipper bij dat van de
consul paste. Was dat het geval, dan
moest men het schip laten gaan. Zo niet,
dan konden schip en lading prijs worden
verklaard. Voor de bemanning vroegen
de Algerijnse autoriteiten vaak losgeld.
Elk schip dat naar Portugal of verder
voer, moest zich zo’n pas aanschaffen,
een Levantvaarder betaalde er dertig gul-
den voor, een schip naar Oost-Indié zes-
tig. Dat geld was bestemd voor de aan-
koop van geschenken voor de Noordafri-
kaanse heersers. Want om de vrede te on-
derhouden verplichtte de Staten-Gene-
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raal zich regelmatig presenten te zenden.
De Dey van Algiers behoorde die jaarlijks
te ontvangen; meestal bevatten zij tex-
tiel, masten, touwwerk, kogels, kruit en
juwelen. De aanwezigheid van een eska-
der in de Middellandse Zee dat koopvaar-
ders naar Smyrna begeleidde, herinnerde
gewoonlijk de Barbarijse staten aan de
gemaakte afspraken.

De betrekkingen tussen de Republiek en
Noord-Afrika waren niet altijd goed. Met
de Sultan van Marokko waren van tijd
tot tijd ernstige moeilijkheden, maar aan
het eind van de achttiende eeuw was zijn
marine nog slechts een schim van de ka-
pervloot die ooit vanuit Salé de zee on-
veilig maakte. In Tunis en Tripoli waren
de kapers wel actief, in hun wateren
kwamen echter zo weinig alleenvarende
Nederlandse koopvaarders, dat de Sta-
ten-Generaal het zich ongestraft konden
veroorloven hun een tijd lang niets te
zenden. Voor de Algerijnen, die ook op
de Atlantische Oceaan buit zochten, ging
dat niet op. De Dey van Algiers vond bij
gelegenheid in het uitblijven van de ge-
schenken een mooie aanleiding de Repu-
bliek de oorlog te verklaren en zijn kapi-
teins op te dragen zich van alle Neder-
landse schepen die zij tegenkwamen,
meester te maken. In de achttiende eeuw
moest de vrede tussen beide staten liefst
zeven maal worden hersteld. De laatste
oorlog brak in 1792 uit toen wegens de
oorlogstoestand tussen de Republiek en
Frankrijk het grootste deel van het Ne-
derlandse eskader teruggetrokken was en
er zich onder de presenten verrotte mas-

ten bleken te bevinden. In 1794 werd de
vrede op basis van het verdrag van 1757
hersteld. In de tussentijd was een zestal
Nederlandse schepen de haven van Al-
giers binnengebracht met aan boord zo-
veel Westindische suiker, dat de prijs er-
van kelderde. Het werd zelfs als suiker-
water verkocht.

Na de Franse inval in de Republiek in
1795 verschenen er lange tijd geen Ne-
derlandse oorlogsschepen voor de Noord-
afrikaanse kust. Pas in 1802 - toen er
dankzij de vrede van Amiens enige tijd
vrede heerste - werden door vice-admi-
raal J. W. de Winter opnieuw geschenken
gebracht. Nadat in 1803 de oorlog tussen
Engeland en Frankrijk was hervat, bleven
die weer weg. Om de Bataafse Republiek
tot betere gedachten te brengen, sloeg de
Dey de Nederlandse consul, A. P. Frais-
sinet, in de ijzers. Deze wist na korte tijd
vrij te komen en vertrok in afwachting
van betere tijden met zijn gezin naar
Marseille.

Na Napoleons val meende Nederland met
een schone lei te kunnen beginnen. De
Dey dacht er anders over. Hij wilde leve-
ring van de achterstallige geschenken en
zolang die niet waren aangekomen, acht-
te hij zich met Nederland in oorlog en
gaf hij zijn kapers opdracht op schepen
uit dat land te jagen. Dat merkten in juni
1814 de koopvaarders de Twee Gebroe-
ders en de Vigilantie, die bij de zuidpunt
van Portugal in handen van de kapers vie-
len. In mei 1815 volgde de Vrije Zee. Die
liet zich misleiden door een Algerijn die
de Engelse vlag gehesen had. Een met
een lading kaas en ijzer uit Amsterdam
vertrokken Frans schip werd naar Algiers
opgebracht omdat de inhoud als vijande-
lijke waar beschouwd werd. Daar werden
schip en bemanning spoedig vrijgegeven,
maar de lading bleef als buit achter.
Algiers was in deze tijd vol zelfvertrou-
wen. In een succesvolle aanval over land
geloofde sinds de mislukte poging van
Karel V in 1541 niemand. Nog in 1775

was een Spaans expeditieleger zonder
moeite verdreven. Ook vanuit zee leek
geen ernstig gevaar te duchten. De bom-
bardementen die Europese vloten bij tijd
en wijle uitvoerden waren eer lastig dan
gevaarlijk, en als de vijand te lang aan-
hield sloot de Dey meestal een vredesver-
drag dat hem de regelmatige zending van
presenten garandeerde. De Napoleonti-
sche tijd was winstgevend geweest. [llus-
tratief hiervoor was het sterk toegeno-
men aantal slaven; in 1801 waren dat er
545, in 1813 liefst 1700. Het merendeel
was uit Italié afkomstig; daarnaast waren
er veel Spanjaarden en een flink contin-
gent Grieken, hoewel die onderdanen
waren van de Sultan in Istanbul, die de
Algerijnen als hun soeverein erkenden.
Een groep van zeshonderd Portugezen
was in 1810 vrijgelaten, nadat er onge-
veer 800.000 gulden was betaald. Fran-
sen en Engelsen die tegen hun wil in Al-
giers belandden kwamen na tussenkomst
van hun consul snel vrij, en omdat Zwe-
den en Denemarken gewoonlijk stipt hun
jaarlijkse bijdrage betaalden waren er
ook weinig Noordeuropese gevangenen.
In Tunis en Tripoli samen waren toen
bijna evenveel slaven als in Algiers. In
Marokko was hun aantal te verwaarlo-
zen. Slavernij was niet een kwaad dat al-
leen christenen trof. Vanuit Malta was er
een actieve kaapvaart tegen moslims. Bij
zijn verovering van dat eiland trof Napo-
leon tweeduizend slaven aan, en in Al-
giers bestonden fondsen voor de lossing
van ongelukkige geloofsgenoten.

In 1814 en 1815 kwamen in totaal 28
Nederlanders in Algiers aan, de beman-
ning van de drie bovengenoemde sche-
pen. Zij kregen ‘het gewone teken der
slavernij, bestaande in eenen beugel aan
het been,”® en werden meteen aan het
werk gezet. Het gewone volk moest dage-
lijks schepen lossen of stenen sjouwen,
zwaar werk waarbij de opzichters gemak-
kelijk stokslagen uitdeelden. De am-
bachtslieden vonden een plaats in het
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marinemagazijn, terwijl de schippers en
stuurlieden op de zeilmakerij werden ge-
plaatst. Bij ontstentenis van een Neder-
landse vertegenwoordiger ontfermden
zich op verzoek van de Nederlandse rege-
ring de Zweedse en Engelse consul over
hen. Zij zorgden voor extra voedsel, een
halve fles wijn per dag, goede winterkle-
ding en betaalden de Algerijnen om hun
met Kerstmis en Pasen een vrije dag te
bezorgen. Het negenjarige zoontje van
één van de schippers verhuisde spoedig
na aankomst uit het slavenverblijf naar
de woning van de Zweedse consul en in
de loop van 1815 werden de drie schip-
pers van arbeid vrijgesteld. Het was geen
onmenselijk bestaan; een slaaf was een
kapitaalsinvestering, die vroeg of laat los-
geld op moest brengen en die de Alge-
rijnse overheid daarom niet graag zag
sterven. Het leven van een vrije jood was
beduidend minder waard dan dat van een
christenslaaf.

Zonder dat de Algerijnen het beseften,
ging het toch met hun stad bergafwaarts.
Het toen ongeveer 35.000 inwoners tel-
lende Algiers was een op zee gerichte
stadstaat met een immens en veronacht-
zaamd achterland. De macht was in han-
den van de -Turkse janitsaren di¢ niet
mochten trouwen. Nieuw bloed moest
uit Turkije komen, waar in Smyrna een
wervingskantoor was. In deze periode
kwamen er jaarlijks gemiddeld zo’n twee-
honderd nieuwe janitsaren aan, te weinig
om vergrijzing van de vierduizend man
tellende militie te voorkomen. De in-
komsten uit de kaapvaart waren onzeker
en verschilden van jaar tot jaar; in 1812
bedroegen die één miljoen gulden, in
1813 slechts f. 100.000. Uit het achter-
land viel op dat moment weinig te halen,
omdat het land getroffen werd door
pestepidemieén. Door langdurige droogte
was het graan schaars en duur.

Met het herstel van de vrede in Europa
was de speelruimte voor de kapervloot,
een staatsbedrijf, kleiner geworden. Die
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telde in 1815 zes fregatten met elk tus-
sen de 42 en 60 kanonnen, drie korvet-
ten met 24 a 38 kanonnen, twee brikken
en 34 kanonneerboten met elk één of
twee kanonnen. Voor de Europese han-
del was zij geen serieus gevaar, zelfs ver-
zekeraars beschouwden haar niet langer
als een risico waarvoor premie betaald
moest worden. Teruglopende inkomsten
uit de kaapvaart konden niet gecompen-
seerd worden door over te schakelen op
de handel. In Livorno en Marseille werd
geen Noordafrikaanse concurrentie ge-
duld. Europese koopvaarders beheersten
het vervoer over de Middellandse Zee.
Algerijnse pelgrims konden op een Frans
schip naar Alexandrié reizen en vandaar
naar huis terugkeren en in 1821 werden
nieuwe janitsaren door een Nederlands
schip naar Algiers gebracht. Tenslotte
was de ontwikkeling van de techniek
voor de stad nadelig. De bestaande indus-
trie stond ten dienste van de krijgsmacht
en daar werden al buitenlandse specialis-
ten aangetrokken. Een Spanjaard leidde
enige jaren de kanonnengieterij en in
1815 arriveerde een ingenieur uit Mar-
seille om te helpen bij de scheepsbouw.
Wat restte was een trots verleden en, als
exponent daarvan, forten aan de zeezijde
waar zeshonderd kanonnen gereedston-
den. In Europa leefde de overtuiging dat
Algiers nog steeds een geduchte tegen-
stander was. Men sprak van 12.000 janit-
saren en een leger van 20.000 man, dat
getraind werd door Franse officieren die
na Napoleons Egyptische avontuur niet
naar huis waren teruggekeerd. Toch werd
de stad niet onoverwinnelijk geacht. Na-
poleon stuurde in 1808 een militair naar
Algiers om te onderzoeken hoe sterk de
stad werkelijk was. En in 1802 had De
Winter al genoteerd dat de forten ‘bitter
weinig zouden beteekenen en van niet
veele defensie weezen,” als de Europese
mogendheden het plan zouden opvatten
Algiers te dwingen ‘zich als eenen gecivi-
liseerden natie te gedragen.’s

Om de Algerijnen tot betere gedachten
te brengen, vertrok in december 1814
een Nederlands eskader van zes fregatten
en één brik onder vice-admiraal J. Tulle-
ken naar de Middellandse Zee. Hem was
opgedragen geschenken af te geven en er-
voor te zorgen dat de gevangen genomen
Nederlanders en de drie gekaapte sche-
pen zonder losgeld werden vrijgegeven.
Ook moest hij een nieuwe consul naar
Algiers brengen, A. J. A. Fraissinet, zoon
van de consul die indertijd de stad ont-
vlucht was. Op 24 juli 1815 verscheen
het eskader voor Algiers. De Engelse con-
sul, J. McDonnel, voer naar het vlagge-
schip, de Melampus, en probeerde tussen
beide partijen te bemiddelen. Hij moest
echter snel berichten dat Umar, de in het
Griekse Mytilene geboren Dey die eerder
dat jaar bij een paleisrevolutie aan de
macht was gekomen, alleen vrede wilde
sluiten indien de achterstallige geschen-
ken aangekomen waren. Misschien zou er
wat bereikt zijn, als de Nederlanders een
Algerijns schip hadden kunnen overmees-
teren. Maar toen op 26 juli de laatste
twee kaperschepen die op zee waren
‘midden door ons esquader henen’ lie-
pen® en veilig de thuishaven wisten te
bereiken, was er van onderhandelen geen
sprake meer. Na een schotenwisseling
trok Tulleken zich terug. McDonnel
poogde nog tevergeefs het contact te her-
stellen. Drie dagen later voeren vijandelij-
ke kanonneerboten uit de haven naar
buiten, en toen vond Tulleken het beter
de aanwakkerende wind te benutten en
te vertrekken. Voor de Nederlandse sla-
ven waren het moeilijke dagen. Ze wer-
den ‘verschrikkelijk gescholden, voortge-
jaagd en geslagen.”” Want zij kregen er
van hun lotgenoten de schuld van dat de
slaven bij het versterken van de defensie
van stad en haven zwaar werk moesten
doen.

Na deze mislukking bleef het eskader wel
in de Middellandse Zee. Tulleken werd
vervangen door vice-admiraal Th. F. van
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Vice-admiraal Theodorus Frederik baron van de
Capellen, bevelhebber van de Nederlandse sche-
pen tijdens het bombardement van Algiers. Gra-
vure door C. C. Fuchs. Nederlands Scheepvaart
Museum, Amsterdam.

de Capellen. Deze had een lange staat
van dienst. In de Vierde Engelse Oorlog
(1780-1784) had hij de Engelsen bestre-
den, maar in de Franse tijd was hij vijf-
tien jaar in Engelse dienst geweest, wat
hem in Nederland een doodvonnis bij
verstek had opgeleverd. Door koning Wil-
lem I was hij in de adelstand verheven:
hem was de titel ‘baron’ gegeven. In zijn
instructie stond een nieuwigheid. Terwijl
Tulleken het verdrag van 1757 als lei-
draad had gehad, moest Van de Capellen
de begin juli 1815 tussen de Verenigde
Staten en Algiers gesloten vrede als voor-
beeld nemen.! De Amerikanen hadden
in het voorjaar van 1815 de Algerijnen
een zware slag toegebracht. Bij een tref-
fen doodden zij niet alleen de al tijdens
zijn leven legendarische kaper Hamidu,
zij maakten zich ook van twee schepen
en hun bemanning meester. Toen ze met
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die buit voor Algiers verschenen, bleek
Umar Dey bereid een soepele vrede te
sluiten: in ruil voor de schepen en hun
opvarenden zag hij af van het recht op
een jaarlijks geschenk.

Kort na de benoeming van Van de Capel-
len had Nederland de Engelse regering la-
ten weten aan een gemeenschappelijk
Europees optreden tegen de Barbarijse
staten mee te willen doen. Daarmee sloot
Nederland zich aan bij de oproep van de
Engelse admiraal Sidney Smith. Deze
had in augustus 1814 aan het Congres
van Wenen een Memorie omtrent de
noodzakelijkheid en de middelen om de
zeeroverijen der Barbarijsche staten te
doen ophouden® aangeboden. Daar
praatte men toen uitgebreid over de af-
schaffing van de handel in negers en vol-
gens de auteur mocht op zo’n moment
het lot van blanke slaven niet verontacht-
zaamd worden. In deze Memorie betoog-
de Sidney Smith dat kapers niet alleen
een gesel voor de mensheid, maar ook
een gevaar voor de koophandel waren,
omdat zij de onmisbare graanimport ‘van
de Zwarte Zee of van den Nijl’ bemoei-
lijkten. In het verleden hadden de Malte-
zer ridders het gevaar steeds binnen de
perken weten te houden, maar nu die
orde Malta was ontnomen, moest er een
gemeenschappelijke zeemacht komen
‘door gansch Europa erkend en be-
schermd.” Die diende de kapers te bestrij-
den en te zorgen voor de ‘voortgang der
verlichting en beschaving.’ Zelfs de
Noordafrikanen zouden daar baat bij
hebben, omdat afschaffing van de kaap-
vaart hen zou nopen tot meer aandacht
voor hun nijverheid en ‘hunnen wettigen
koophandel.’

Op het Congres boekte Sidney Smith
geen direct succes, maar elders viel zijn
oproep in vruchtbare grond. Het optre-
den van de kaapvaarders was nieuws, ze-
ker als die spectaculaire successen boek-
ten zoals in oktober 1815 toen Tunesiérs
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met de Engelse vlag in top het Sardijnse
dorp S. Antioco verrasten en met 160 ge-
vangenen wegvoeren. Enige maanden la-
ter meldde de krant dat de zeerovers bij
een nieuwe actie zich zo meedogenloos
hadden getoond ‘dat zij diegenen welke
zij door jaren of ziekte niet konden me-
deslepen, hebben vermoord.”'® Om Sid-
ney Smith te steunen werd in Nederland
het Gezelschap ter uitdelging van de zee-
roverij opgericht en in andere landen za-
gen soortgelijke verenigingen het licht.
Ook verschenen her en der brochures
waarin steun werd betuigd aan de Engel-
se admiraal. Ze hadden allemaal dezelfde
strekking: de kapers waren een belemme-
ring voor de vooruitgang; onder hun des-
potisch bewind was hun gebied - vroeger
de graanschuur van Rome - in diep verval
geraakt: oorlog tegen hen was niet offen-
sief maar defensief, want het ging er om
het gebied weer tot bloei te brengen: Eu-
ropa zou Noord-Afrika vooruitgang bren-
gen en als de daar levende moslims een-
maal de zegeningen van de moderne be-
schaving hadden leren kennen, zouden ze
vanzelf hun haat tegen Europeanen laten
varen.

Verovering van Barbarije terwille van de
vooruitgang was in die tijd een idee dat
in brede kring leefde. Na zijn bezoek aan
Algiers meende De Winter dat een expe-
ditieleger van zestigduizend man vol-
doende was voor een succesvolle expedi-
tie. Elders werd eveneens het getal van
zestigduizend én een blijvende bezet-
tingsmacht van 2.500 soldaten ge-
noemd."" In die tijd invloedrijke econo-
men als Jean-Baptiste Say en Sismondi
pleitten er ook voor. De eerstgenoemde
wenste de stichting van door Europeanen
bewoonde staten in Noord-Afrika die, in
tegenstelling tot de huidige onbeschaafde
en Europa vijandig gezinde inwoners, bij
zouden kunnen dragen tot vooruitgang
van handel en nijverheid.’? De laatstge-
noemde schreef dat de Noordafrikaanse
heersers door hun wanbeleid het recht

op hun land verspeeld hadden en dat hun
tirannie ‘een misdaad tegen de gehele
mensheid’ was.'®> De oude gedachte van
een kruistocht tegen de Islam werd nau-
welijks meer verwoord; alleen Chateau-
briand riep de herinnering aan Lodewijk
de Heilige en zijn Tunesische avontuur
Op.”

In de achttiende eeuw waren de Neder-
landse eskaders alleen naar de Middel-
landse Zee gevaren om de vrede te verze-
keren. Nu ging het Nederlandse eskader
ter ‘handhaving van het heilige men-
schen- en volkenregt tegen willekeurig
geweld!® ; het politieke doel had een mo-
rele dimensie gekregen.

De Engelse Regering toonde weinig en-
thousiasme voor het voorstel van Sidney
Smith. Er waren weinig problemen met
de kaperstaten die aan Engeland geen ge-
schenken vroegen, op zee de Engelse vlag
respecteerden en tijdens de Napoleonti-
sche oorlogen door levering van graan be-
hulpzaam waren geweest bij de bevoorra-
ding van Malta en Gibraltar. De Dey had
zelfs in 1807 de koraalvisserij in Oost-
Algerije, die daar sinds mensenheugenis
door Fransen werd gepacht, voor tien
jaar aan de Engelsen overgedaan. Wél
stuurde de Engelse regering in september
1815 een vloot naar Barbarije om enkele
zaken te regelen. Nu de Ionische eilan-
den Engels bezit waren, moesten de in-
woners van die eilanden voortaan als En-
gelse onderdanen en niet langer als Grie-
ken behandeld worden. Daarnaast moest
het eskader de belangen behartigen van
de heersers van Napels en Toscane, sinds
het herstel van hun onafhankelijkheid
bondgenoten van Londen die wel moei-
lijkheden met de Noordafrikaanse heer-
sers hadden. Tot bevelhebber van deze
vloot werd Lord Exmouth benoemd.
Hoewel voor alles een zeeman, had hij bij
gelegenheid veel belangstelling voor bom-
bardementen getoond. Hij gold boven-
dien als een vasthoudend onderhandelaar.

In 1806 had hij deelgenomen aan de En-
gelse aanval op Batavia en in de jaren
1811-1814 was hij als commandant van
de Engelse vloot in de Middellandse Zee
verantwoordelijk voor de blokkade van
Toulon.

Op één april 1816 verscheen Exmouth
voor Algiers, waar hij snel namens Tosca-
ne en Napels een traditioneel vredesver-
drag sloot. Tegen betaling kwamen bijna
vierhonderd Italianen vrij en beide staten
zouden jaarlijks geschenken en geld stu-
ren. De Dey erkende ook zonder tegen-
stribbelen dat de Ionische eilanden En-
gels bezit waren. Hierna voer Exmouth
naar Tunis en aan het eind van de maand
was hij in Tripoli. In beide steden ver-
kreeg hij tegen betaling de lossing van
achthonderd Italianen - onder wie de in-
woners van S. Antioco - en herstel van de
vrede. In beide verdragen stond een nieu-

Admiraal Edward Pellew, first viscount of Ex-
mouth (1757-1833). Gravure door William Holl
senior (1771-1838) naar een portret door Wil-
liam Owen (1769-1825). Maritiem Museum
‘Prins Hendrik,’ Rotterdam. Inv. nr WAE 223-B.
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wigheid: gevangen genomen Europeanen
zouden niet langer als slaven, maar als
krijgsgevangenen behandeld worden,
voor wie géén losgeld betaald hoefde te
worden.

Hierna moest Exmouth terug naar Al-
giers. Want in Londen had men de door
de admiraal namens de Italiaanse staten
gesloten verdragen vergeleken met de
overeenkomst van 1815 tussen Washing-
ton en Algiers. Daarbij was geconstateerd
dat Exmouth helaas ingestemd had met
verplichte presenten en geen afschaffing
van de jaarlijkse bijdrage had bedongen.
Om de onderhandelingen te heropenen
keerde het Engelse eskader op 14 mei
1816 te Algiers terug. Umar Dey toonde
zich niet toeschietelijk toen hij de nieu-
we eisen vernam. Hij bevond zich ook in
een lastige situatie, omdat toegeven een
forse financiéle aderlating zou betekenen
en tot ontevredenheid bij zijn janitsaren
zou leiden. Niet voor niets was betaaldag
revolutiedag. Om advies gevraagd, steun-
den zijn raadgevers Umar in zijn afwij-
zende houding. Zonder Exmouth’ eis af
te wijzen, vroeg hij tijd om over deze be-
langrijke kwestie advies aan de Sultan te
vragen. Die was tenslotte de souverein en
een zo vérreikende beslissing mocht niet
buiten hem om genomen worden. Hij
verzocht Exmouth een schip beschikbaar
te stellen om een afgezant naar Istanbul
te brengen en wenste dat de vrede ge-
handhaafd bleef zolang het antwoord
van de Sultan niet binnen was. Op 16
mei 1816 leken de onderhandelingen een
kwade keer te nemen. Exmouth liet het
woord bombardement vallen en de Dey
weigerde McDonnel uit Algiers te laten
vertrekken, omdat deze voor meer dan
honderdduizend gulden schulden zou
hebben. Toen de admiraal en de consul
samen uit het paleis vertrokken, werd de
laatstgenoemde op straat gearresteerd.
Exmouth zelf werd met ‘barse woorden
bejegend’ en bij het instappen in zijn
sloep ‘voor de borst gestooten.’'® Die-
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zelfde dag werden twee kapiteins, die
van het buitenverblijf van McDonnel te-
rugkeerden, van hun paard getrokken en
met de handen op de rug weggeleid. De
vrouw van de consul werd op straat een
medaillon van de hals gerukt. Alles wees
er op dat de breuk een feit was, zodat
Umar het wijs achtte aan zijn goever-
neurs in Annaba en Oran opdracht te ge-
ven Engelse onderdanen en bescherme-
lingen gevangen te nemen.

Terwijl Exmouth aan boord van zijn
schip, de Charlotte, op de juiste reactie
zon, arriveerde op 17 mei 1816 het Ne-
derlandse eskader. Het telde op dat mo-
ment zes schepen, vijf fregatten en een
korvet. Het was de vierde keer dat Van
de Capellen voor Algiers verscheen sinds
hij het commando op zich had genomen.
Begin november 1815 had hij door een
Amerikaans schip een brief naar de wal
laten brengen, maar daarop was geen ant-
woord gekomen. Bij die gelegenheid had
hij wel gezien dat de gehele kapervloot,
zoals in het winterseizoen gebruikelijk,
onttakeld in de haven lag. In januari en
februari 1816 was hij weer langsgevaren
om te controleren of de vijandelijke
vloot nog steeds niet buitengaats was. Di-
rect na aankomst begaf Van de Capellen
zich aan boord van de Charlotte, om
daar van Exmouth te vernemen dat deze
die nacht Algiers wilde bombarderen en
dat Nederlandse hulp daarbij welkom
was. De admiraal had zijn plan al klaar.
Hij verwachtte ‘van de verbitterde geest
der Algerijnen (wel) eene hardnekkige
verdediging,” maar meende toch dat ‘ons
verlies door het vernielen der geheele Al-
gerijnsche zeemacht zou worden ver-
goed.”'” Omdat door gebrek aan wind de
schepen die nacht niet in de juiste positie
gebracht konden worden, ging de be-
schieting echter niet door. De volgende
dag werden de onderhandelingen zelfs
heropend met als resultaat dat er een wa-
penstilstand voor de duur van zes maan-
den gesloten werd en een Algerijnse ge-

zant op een Engels schip naar Istanbul
vertrok. McDonnell kwam vrij, maar
mocht Algiers niet verlaten. Zonder iets
voor de Nederlanders bereikt te hebben,
vertrok Exmouth op 21 mei huiswaarts.
Van de Capellen bleef achter en vatte be-
gin juni het plan op ’s nachts met enkele
sloepen de haven binnen te varen om bij
verrassing een Algerijnse brik te over-
meesteren. Maar toen voor het vallen van
de bewuste avond kanonneerboten in
zijn richting voeren, vond hij het raad-
zaam in Gibraltar een gunstiger tijdstip
af te wachten.

Het in april door Exmouth getroffen ver-
gelijk viel overal in Europa slecht. Vol-
gens een krantebericht had hij in ruil
voor een struisvogel de Dey een tele-
scoop cadeau gedaan, zodat deze voor-
taan eerder een vijandelijke vloot kon
ontwaren.'® De kritiek barstte evenwel
pas goed los toen bekend werd dat op
Hemelvaartdag (23 mei) de nederzetting
van de koraalvissers was overvallen waar-
bij liefst tweehonderd Italianen, die on-
der Engelse bescherming stonden, waren
omgekomen. Deze aanval was het gevolg
van de opdracht die Umar gegeven had
op het moment dat hij oorlog met Enge-
land onvermijdelijk achtte. Of hij nog ge-
tracht heeft die boodschap te herroepen
toen de onderhandelingen heropend wa-
ren, is onduidelijk. In Nederland vond
men deze gebeurtenis een goede les voor
de Engelse Regering, die haar er hopelijk
toe zou brengen zich achter het plan van
Sidney Smith te scharen en ‘ter goeder
trouw met alle zeemogendheden’ samen
te werken.!® Zelf was Nederland op dat
moment in onderhandeling met Spanje.
Dat resulteerde op 8 augustus in een ver-
drag®® waarin de twee landen beloofden
gezamenlijk tegen de kapers op te tre-
den. Er zou een gemeenschappelijke
vloot komen en een permanent eskader
voor Algiers. Ook zouden zij verplichte
geschenken afwijzen. Andere landen -
Portugal, Zweden, Denemarken, Rusland

en verscheidene Italiaanse staten - wer-
den uitgenodigd zich bij dit verbond aan
te sluiten.

Terug in Engeland kreeg Exmouth wel-
dra opdracht naar Algiers terug te keren
om de Engeland aangedane schande te
wreken. De stemming daar was ‘geene
traktaten meer, mijne stem is mijn
zwaard.”' Bij zijn vertrek had hij de op-
dracht Nederlandse hulp te accepteren
en ‘geen gelegenheid voorbij te laten
gaan om de militaire samenwerking tus-
sen beide landen nieuw leven in te bla-
zen.’?? Ook had hij als taak er zorg voor
te dragen dat Algiers de vrede herstelde
met Nederland. Op 8 augustus arriveerde
Exmouth met een vloot van negentien
grotere schepen te Gibraltar, waar hij
Van de Capellen en diens zes schepen tel-
lende eskader aantrof. Beiden waren het
snel over een gemeenschappelijke actie
eens.

Voordat hij aanviel, wilde Exmouth de
bevrijding van McDonnel en diens gezin
bewerkstelligen. Daartoe had hij het kor-
vet Prometheus vooruitgestuurd, dat op
31 juli in Algiers aankwam, waar men
toen al op de hoogte was van de komst
van de Engelse vloot. Toen bleek dat
Umar Dey van geen vertrek wilde horen
zolang de consul zijn schulden niet had
voldaan, volgde een operette-achtig
schouwspel om McDonnels echtgenote,
zijn twee dochters van zeventien en acht-
tien en een baby van enkele maanden Al-
giers uit te smokkelen. Nadat twee sloe-
pen van de Prometheus aan land waren
gegaan, wisten de drie vrouwen vermomd
als kadetten ongehinderd aan boord te
komen, waarna één sloep snel naar de
Prometheus terugkeerde. De scheepsarts
zou zich kort daarop met de in een pak-
mand verstopte baby naar de tweede
sloep begeven, maar toen hij op de kade
kwam begon het kind te huilen, waarop
de baby, de arts en de matrozen gevan-
gen werden genomen. Ongerust over het
wegblijven van deze tweede sloep, keerde
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de eerste terug zodat ook opvarenden
daarvan in het gevang belandden. Na
voorspraak van verscheidene consuls
werd de baby vrijgegeven, maar de ande-
ren moesten blijven. McDonnel zelf werd
in zijn huis in de boeien geslagen. De
Prometheus vertrok en in Algiers werd
alles in staat van verdediging gebracht.
De joodse inwoners werden gedwongen
mortieren en kogels naar de forten te
brengen en de slaven moesten met ka-
nonnen slepen en twee zware kettingen
in de havenmond spannen. Op 27 augus-
tus werden ze buiten de stad gebracht
om landinwaarts te trekken. Die dag
hoorden ze een ‘geduchte kanonnade.’??
De gemeenschappelijk Engels-Nederland-
se vloot was in de avond van 26 augustus
voor Algiers verschenen. De volgende
ochtend om 11 uur roeide een sloep naar
de haven om de eisen te overhandigen:
vrijlating van alle slaven zonder losgeld,
teruggave van het voor de in april vrijge-
laten Italianen betaalde geld, herstel van
de vrede met Nederland en de garantie
dat voortaan Europeanen als krijgsgevan-
genen zouden worden behandeld. Om te
voorkomen dat de opvarenden van deze
sloep het lot van de gevangen genomen
matrozen van de Prometheus zouden
moeten delen, wachtte de sloep in de ha-
ven tot er een Algerijns vaartuig naderde
waarop de brief met eisen - die al in het
Turks vertaald waren - met een lange
stok overgereikt werden. Daarbij werd
nadrukkelijk medegedeeld dat binnen
drie uur een gunstig antwoord gegeven
moest worden. Het is onzeker wat er
daarop in het paleis van Umar is gebeurd.
Het ene verhaal luidt dat de aanwezigen
het niet over een antwoord eens konden
worden,** het andere dat de Dey op dat
moment sliep en dat niemand hem durf-
de wekken.?* Exmouth wachtte niet af
of de Algerijnen tijdig toegaven. Hij wist
dat een bombardement op afstand niet
werkelijk doeltreffend was. Nu wilde hij
van een gunstige bries gebruik maken om
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zijn vloot in de gewenste positie te ma-
noevreren. Vanaf 12.30 uur voeren de
bombardeerschepen naar voren. De Alge-
rijnen waren zich van het gevaar bewust,
maar zolang er geen bevel van de Dey
was gekomen wilde de commandant van
de haven het vuur niet openen. Toen na
drieéneenhalf uur tevergeefs wachten de
sloep terugkeerde, was Exmouth klaar
voor de strijd. Zijn eigen schip lag op
minder dan honderd meter van het fort
op het havenhoofd. Kort daarop gaf een
Algerijns fort het eerste schot. Het was
te laat. Met brandraketten, bommen en
andere brandwerktuigen bracht de En-
gels-Nederlandse vloot binnen een half
uur de belangrijkste versterkingen aan de
zeezijde tot zwijgen. Het bombardement
van de ruim vierhonderd kanonnen duur-
de meer dan zeven uur. Pas laat in de
avond gaf Exmouth, die over de Neder-
landse bijdrage zeer tevreden was, bevel
het vuren te staken en de schepen terug
te trekken. De Algerijnen schoten met
hun overgebleven kanonnen nog enige
tiJd door om te tonen dat zij zich niet ge-
wonnen wilden geven.

De volgende dag kon de balans worden
opgemaakt. De Engelsen telden 160 do-
den en 692 gewonden, de Nederlanders
respectivelijk dertien en vijftig. Naar ei-
gen zeggen waren er driechonderd Algerij-
nen omgekomen. Van de Algerijnse vloot
restte slechts wrakhout. Van voortzet-
ting van de strijd door Exmouth was
geen sprake, omdat op zijn vloot de mu-
nitie zo goed als op was. Hij stuurde
evenwel een boodschapper, Brisbane, de
kapitein van de Charlotte, naar Umar
met het dreigement het bombardement
te zullen hervatten als deze niet snel en
zonder voorbehoud zijn eisen inwilligde.
Hierop volgde in het paleis beraad waar-
bij stemmen opgingen niet toe te geven,
omdat de vijand zware verliezen had ge-
leden en de forten aan de zeezijde snel
hersteld konden worden. Bovendien zou
de tegenstander geen tweede kans krijgen

Het bombardement van Algiers door een Brits-Nederlandse vloot, 1816. Olieverfschilderij door M.
Scouman en J. C. Schotel. Nederlands Scheepvaart Museum, Amsterdam.

ongestraft zo dicht bij de stad te komen.
De Dey deelde dit optimisme niet en be-
sloot toe te geven. McDonnel werd vrij-
gelaten en kreeg schadevergoeding voor
het hem aangedane leed. Degenen die
hem mishandeld hadden kwamen er met
een geseling vanaf, nadat Umar aan Bris-
bane gevraagd had of hij hen soms moest
laten onthoofden. Het betaalde losgeld
werd terugbetaald en de naar het binnen-
land gevoerde slaven keerden terug.
Daarna kon op één september 1816 de
vrede getekend worden. Bijna elfhonderd
slaven herkregen hun vrijheid, onder wie
de 28 Nederlanders. Op weg naar huis
overleed één van hen. Naderhand werden
in Annaba en Oran nog 128 vrijgelaten
Europeanen opgehaald.

Op 3 september vertrokken Exmouth en
Van de Capellen. De vice-admiraal, die
niet zelf met Umar onderhandeld had,
kon berichten dat de ‘duurzame en on-

schendbare vrede’ op basis van de in
1757 en later gesloten verdragen was her-
steld. Voortaan zouden beide landen el-
kaar ‘voor altijd, wederzijds met alle ach-
ting en vriendschap’ behandelen.?® Dat
dit wel het zenden van presenten inhield
werd niet benadrukt, maar een maand la-
ter ging een schip met geschenken naar
Algiers. Ook kon eindelijk de Nederland-
se consul naar Algiers reizen. Terwijl de
Engelsen naar huis terugkeerden, bleven
de Nederlanders in de Middellandse Zee.
Op 13 september sloot Van de Capellen
een vredesverdrag met Tripoli, waarin hij
toezegde jaarlijks vijfduizend piaster te
zullen betalen om ‘de vrede te bestendi-
gen’ en ‘aan de consul en zijn gezin een
gunstige ontvangst en vrije uitoefening
van hun godsdienst te verzekeren.’?” In
het voorjaar van 1817 bezocht hij nog
Tunis, waarna hij in juni van dat jaar het
commando van het eskader overdroeg
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aan vice-admiraal Aeg. van Braam. Terug

in Nederland werd hij tot hofmaarschalk
benoemd.

Toen het nieuws van de overwinning in
Nederland bekend werd, waren de reac-
ties enthousiast. Er waren dankdiensten:
de Koning reikte twintig Militaire Wil-
lemsordes uit en zeker tien poéten lieten
vreugdezangen in druk verschijnen. Daar-
in luidde het bij de één:‘Hij viel, de Dey,
de Algiersche roover, de haai van 't Mid-
dellandsche zout,’”® en bij de ander:
‘Dat Ruiters schim uit d’ether daalde.’®®
Men zag het succes als een bewijs van de
herwonnen kracht van het niecuwe Neder-
land én als een nederlaag voor een vijand
die de beschaving en vooruitgang wilde
tegenhouden. Bij dat alles vergat men
naar de tekst van het vredesverdrag te
kijken en op te merken dat er nog steeds
sprake was van de verplichting tot jaar-
lijkse geschenken. De enige kritische
kanttekening kwam van de zijde van het
Gezelschap ter uitdelging van de zeerove-
rij met de opmerking dat afschaffing van
het losgeld als gevolg zou hebben dat de
equipage van door kapers genomen sche-
pen zonder pardon zou worden ver-
moord.3°

In Algiers betaalde Umar Dey in 1817
met zijn leven voor de nederlaag tegen
Exmouth. Zijn opvolger deed alsof er
niets veranderd was en de kaapvaart ge-
woon door kon gaan. De forten waren
snel hersteld en de haven was door Napo-
litaanse duikers schoongemaakt. Weldra
telde de vloot alweer zes schepen. In ja-
nuari 1818 was daar bijna een Neder-
lands oorlogsschip bijgekomen. Op oude-
jaarsavond kwam Van Braam, de bevel-
hebber van het eskader dat op de Balea-
ren overwinterde, een samenzwering van
bemanningsleden op het spoor die ten
doel had zich van de Willem de Eerste
meester te maken en ‘in het uitzigt op
eene aanzienlijke belooning’ het schip
naar Algiers te brengen.3!
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De door de Algerijnse kapers behaalde
buit was voortaan vrij gering, tussen
1817 en 1826 slechts 26 schepen. In die
periode waren er op één tijdstip hooguit
drichonderd gevangen genomen Europea-
nen. Wel bleven enkele landen - Napels,
Zweden, Denemarken en Portugal - jaar-
lijks betalen. Nederlandse geschenken
werden echter niet langer naar de Barba-
rijse heersers gezonden. Wél brachten Ne-
derlandse oorlogsschepen jaarlijks een
beleefdheidsbezoek aan Algiers, Tunis en
Tripoli en moesten Nederlandse koop-
vaarders nog steeds een Turkse pas heb-
ben.

Sidney Smith kon in 1819 een late
vrucht van zijn propaganda oogsten toen
een Engels-Franse vioot voor Algiers
kwam om afschaffing van de kaapvaart
te verlangen. De eis werd afgewezen,
maar tot een nieuw bombardement
kwam het niet. Drie jaar later, in 1822,
bleek het in 1816 tussen Spanje en Ne-
derland gesloten verdrag nog geldig toen
een gecombineerde vloot verscheen om
problemen tussen de Spaanse regering en
Algiers te regelen. Die samenwerking
droeg er toe bij dat in 1824 de spannin-
gen tussen Algiers en Nederland nog een-
maal hoog opliepen. In juli van dat jaar
kwam het eerst tot een botsing tussen de
toenmalige Dey, Husayn, en de Engelsen.
Een Engels eskader verscheen voor Al-
giers om duidelijk te maken dat de En-
gelse regering weinig voelde voor Hu-
sayns plan Europese gevangenen in de
toekomst weer als slaven te behandelen.
Na serieuze schermutselingen kwam het
een maand later tot herstel van de
vriendschappelijke betrekkingen. Hierna
liet Husayn de Nederlandse consul weten
vertoornd te zijn over de aan Spanje ver-
leende hulp. De commandant van de Ne-
derlandse oorlogsschepen die toen voor
Algiers lagen, C. J. Wolterbeek, ant-
woordde dat de Nederlandse regering het
verdrag met Spanje intussen ‘geheel inge-
trokken’ had. Zijn eskader beperkte zich

nu ‘alleenlijk.... tot bescherming onzer
eigen scheepvaart.”*? Dit stelde de Dey
niet tevreden. Hij verlangde nu dat Ne-
derland hem voortaan weer jaarlijks pre-
senten zou sturen. Als hierop niet binnen
drie maanden een gunstig antwoord
kwam, zou hij zijn kapers opdragen de
jacht op de Nederlanders te openen. In
november 1824 arriveerde het antwoord
tijdig en, hoewel het een weigering in-
hield om verplichte geschenken te zen-
den, nam Husayn er genoegen mee om-
dat het nadrukkelijk verzekerde dat Ne-
Nederland en Spanje niet langer bondge-
noten waren.
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Admiraal J.A. Fisher (1841-1920)

en zijn ‘Some Notes by Lord Fisher for his Friends’ (1919).

S. J. de Groot

John Arbuthnot Fisher (1841-1920), Ba-
ron Fisher of Kilverstone, Admiral of the
Fleet van de Royal Navy, is een van de
belangrijkste vlootvoogden van de Britse
marine geweest. Zijn handelen en schrij-
ven zijn uitvoerig vastgelegd. Hij werd ge-
haat of aanbeden. Een halve eeuw na zijn
dood (1920) wekte zijn naam nog steeds
heftige emoties op, aldus Rodger in 1979
in zijn studie over de Britse Admiraliteit.
Fisher heeft meer dan tien jaar zijn stem-
pel op de ontwikkeling van de Royal Na-
vy gedrukt. Zijn invloed op de organisa-
tie, het personeel, de opleidingen en het
materieel is zo groot geweest, dat nie-
mand dat ooit, noch v66r noch na hem,
geévenaard heeft. Hij kwam niet uit een
invloedrijke familie, maar dankzij een
buitengewone wilskracht maakte hij na
zijn veertigste een grote en zeer opmer-
kelijke carriére. Na 1881, het jaar dat hij
het modernste slagschip van zijn tijd,
HMS Inflexible, commandeerde tijdens
de beschietingen van de forten van Ale-
xandri¢ (Egypte), bekleedde hij de vol-
gende functies: commandant van de ar-
tillerieschool HMS Excellent (Ports-
mouth), directeur ‘Naval Ordnance and
Torpedoes,” toezichthouder op de mari-
newerf te Portsmouth, First Sea Lord,
commandant van de Middellandse zee-
vloot, Second Sea Lord (1902-1903) en
First Sea Lord (1904-1910).

Door kundige officieren aan te trekken,
die achter zijn ideeén stonden en die ook
wilden uitdragen, was Fisher in staat on-
danks sterke oppositie alle verouderde
kleine oorlogsboten (,gunboats’) - ze la-

Vlly dimd parmeiscion of * The Pall Malf Gasette”

Tue Kincrisuss,

*“ This bird has a somewhat bill and in equi with a brilliant
blue back and tail; the hthl:t‘mdumdmw l‘::u: o be in the
way. lts usual ery is much like the in:u:l cry of the family, but

lew ‘thix it gives & low, hoaro croak froe Lime to time when
scutesl in the shad g Iy a water bird, it is not
ulru&mtly found at some distance from any water. It is
wary, keeping a good look-out, and defends iubn-:din;phnm
greal cournge and daring " —Zoological Studics.

Een illustratie uit de ‘Memories,’ een goed gelij-
kende pentekening.

gen wereldwijd verspreid om de Britse
buitenlandse politieck te ondersteunen -
versneld af te voeren. Hij introduceerde
het ‘Dreadnought’-slagschip, de slagkrui-
ser en de torpedobootjager. Hij was een
voorstander van de ontwikkeling van het
onderzeebootwapen. Hij voerde olie als
brandstof in om steenkool te vervangen.
Het gevolg was enerzijds dat het arbeids-
intensieve kolenbunkeren verdween en er
dus minder personeel nodig was en an-
derzijds dat er meer ruimte voor bewape-
ning kwam. Fisher vereenvoudigde de be-
wapening van de vloot door te kiezen
voor enkele zware Kkalibers (in feite
steeds zwaarder geschut) en een lichter
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geschut voor de nabije afweer. Alle tus-
senliggende kalibers werden afgevoerd.
Ook de organisatie van de Britse marine
ontsnapte niet aan zijn aandacht. De
door hem aangebrachte wijzigingen zijn
tot op de dag van vandaag merkbaar.
* Zijn zienswijze dat aspirant-officieren
aangetrokken moesten worden uit alle la-
gen van de bevolking en niet uit een be-
paalde sociale bovenlaag, was te modern
voor zijn tijd. Er ontstonden spanningen
binnen het officierenkorps (de Fisher -
Beresford affaire), waardoor in 1910 aan
zijn carriére schijnbaar een einde kwam.
Maar kort na het uitbreken van de Eerste
Wereldoorlog keerde hij terug als First
Sea Lord onder Churchill als First Lord
(1914-1915). De maatregelen die hij on-
middelijk nam leidden tot de slag bij de
Falklandeilanden, waarbij het Duitse es-
kader onder bevel van Graf von Spee vrij-
wel volledig werd vernietigd. Daarmee
was de nederlaag bij Coronel (Chili) ge-
wroken. Admiraal Sturdee was met deze
operatie belast, omdat Fisher hem zag als
de hoofdschuldige van de nederlaag bij
Coronel. Na de overwinning weigerde Fi-
sher in feite met Sturdee over de over-
winning te praten. De overwinning beha-
len was wel het minste dat Sturdee had
kunnen doen.

De onenigheid met Churchill, die steeds
meer schepen wilden inzetten om het de-
bacle bij de Dardanellen ten goede te la-
ten keren, was uiteindelijk reden voor Fi-
sher ontslag te nemen en dat op zijn ka-
rakteristicke tumultueuze wijze. Dit
plotselinge vertrek - hij was enkele dagen
onvindbaar - is hem niet in dank afgeno-
men. Ondanks soms sterke druk, is Fi-
sher later niet meer gevraagd om terug te
keren naar de Admiraliteit.

Fisher zelf publiceerde kort voor zijn
dood een drietal autobiografische wer-
ken, waarop hierna nog uitvoerig inge-
gaan zal worden.! Kort voor de uitgave
van zijn boeken gaf hij een brochure uit
met brieven gezonden aan ‘The Times,’
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gelardeerd met kernachtige uitspraken.
Een zeer handige zet om het publiek te
informeren over de komst van zijn
Memories en Records. De brochure werd
bekend als de ‘Scrap-the-Lot-Letters.”
Daarnaast werd Fisher’s briefwisseling
voor een groot deel gepubliceerd door
Marder? en publiceerde Kemp?® belang-
rijke officiéle stukken. Voorts beschik-
ken wij over een drietal biografieén van
Bacon, Hough en Mackay.* Bovendien
werd de periode die men in de Britse zee-
geschiedenis aanduidt met de ‘Fisher
Era’ (1904-1919) zeer uitvoerig beschre-
ven door Marder.?

Men kan dan ook de vraag stellen wat
het oogmerk van deze kanttekeningen is
bij een publicatie van Fisher aan het ein-
de van zijn leven. Te weten zijn ‘Some
Notes by Lord Fisher for his Friends.’
Een boek dat voor ‘Private circulation
only’ werd uitgegeven en waar Fisher er
exact 100 exemplaren van heeft laten
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drukken. En waar hij vervolgens rijkelijk
uitgeput heeft voor zijn ‘Memories’ en
‘Records,” die in 1919 verschenen. Deze
beide laatste boeken zijn in ruime mate
verspreid en zijn nog steeds vrij eenvou-
dig antiquarisch te vinden.

De biografen hebben vrijwel uitsluitend
gebruik gemaakt van de ‘Memories’ en de
‘Records.” Het is aantoonbaar, door
tekstvergelijking, dat er in de eerste Fi-
sher biografie ruim gebruik van gemaakt
is. Bacon zegt zelf, ‘1 have been able to
draw on these for incident, but not for
historical facts, as they were dictated
from memory late in life.”®* Een weinig
meer recht worden de beiden boeken ge-
daan door Hough en Mackay.

Mackay, de beste biografie, gebruikt ze
met enige reserve (en met goed gefun-
deerde reden.” Marder noemt beide boe-
ken ‘vivid memories.... a combination of
autobiography, prophecy and rambling
reflections.’® Het is opvallend dat er zeer
weinig verwezen wordt naar de ‘Some
Notes.” Alleen Mackay maakt er eenmaal
gebruik van als hij het heeft over het
overlijden van Lady Fisher.® De verkla-
ring voor het weinige citeren is een ge-
volg van de zeldzaamheid van het boek;
het was tenslotte alleen voor de vrien-
denkring gemaakt en daarbinnen ver-
spreid. Maar ook vermoedelijk door het
feit dat veel materiaal tevens gebruikt is
voor de ‘Memories’ en ‘Records.’ Bij de
recentere biografieén (Hough, Mackay) is
meer gebruik gemaakt van archiefmate-
riaal.

Een aantal vragen kan nu worden ge-
steld. Is zoals b.v. aangegeven in de cata-
logus van het Maritime Museum te
Greenwich de ‘Some Notes’ een afgeleide
van de ‘Records’'?'® Welke stukken van
de ‘Some Notes’ zijn gebruikt voor de
beide andere boeken? Zijn er verschillen
tussen de teksten? Heeft Fisher zijn aan-
tekeningen willekeurig in tweeén ge-
deeld? In hoeverre zijn de in 1919 ver-
schenen drie boeken van Fisher zelfstan-

dige uitgaven of vullen zij elkaar aan? Is
er een systeem in de opbouw van de boe-
ken te ontdekken? Getracht zal worden
hieronder een antwoord te vinden, na
eerst de boeken te plaatsen tegen de ach-
tergrond waarin zij ontstonden.

Het ontstaan van de autobiografieén

Het einde van de Eerste Wereldoorlog,
waarbij men opzettelijk bij veel plechtig-
heden en gebeurtenissen Fisher en zijn
rol die hij had gespeeld naar de achter-
grond had gedrongen, is de periode van
het ontstaan van de boeken. Zijn vijand-
schappen en ook problemen in het per-
soonlijk leven hadden Fisher in een vrij
geisoleerde situatie gebracht, zeker verge-
leken met zijn eertijds zo actief leven.
Hij was hierdoor in ernstige mate uit zijn
evenwicht gebracht. Een uitspraak van
hem door Hough weergegeven is zeer
duidelijk: ‘When you have done your ve-
ry utmost for your country, then sit
down under the Juniper Tree with Elijah
and ask of God that you may die.”** Zijn
huwelijksleven, dat uiteindelijk 52 jaar
stand hield en eindigde met een verzoe-
ning aan het sterfbed van zijn vrouw, was
zeker in deze periode van totstandko-
ming van de drie boeken ernstig ver-
stoord. Zijn, zij het discreet, optrekken
met de Duchess of Hamilton werd zeker
in de eigen familiekring niet gewaar-
deerd. Fisher werd steeds radicaler in
zijn opvattingen en uitspraken; b.v. het
koningsschap was niet zo noodzakelijk,
God had wel meer te doen dan alleen de
monarch te beschermen zoals in het
volkslied. Dan het feit dat Koning Ed-
ward VII's zoon en opvolger Koning
George V Fisher niet mocht, omdat hij
in zijn marineperiode geconfronteerd
werd met de splitsing in partijschappen
binnen het officiercorps van de Royal
Navy waar vrijwel altijd Fisher duidelijk
mee te maken had (Beresford affaire).
Voorts was Fisher pro-Labour geworden.
Met veel vroegere vrienden en bescher-
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melingen (de Fish-pond) was hij op ge-
spannen voet geraakt, met name Jellicoe
over zijn boek ‘The Grand Fleet 1914-
1916.72

Al deze gebeurtenissen die verband hou-
den met het emotionele dieptepunt van
zijn leven zullen Fisher aangezet hebben
tot het schrijven van een weerwoord. Te-
rugkijkend op zijn leven heeft hij de
meest persoonlijke gevoelens en gedach-
ten, met name die over zijn overleden
echtgenote, het eerst willen verspreiden
onder zijn vrienden. De aanzet hiertoe
zijn ‘Some Notes’ geworden, die hij pu-
bliceerde in january 1919, waarbij hij
heeft gedacht aan vervolggeschriften. De
ondertitel “To be in three portions: one
now - one later - one after death’ wijst
hierop. Ontdaan van de te persoonlijke
zaken en te scherpe uitlatingen heeft hij
zijn aantekeningen opnieuw benut bij
een poging tot zelfrechtvaardiging bij een

breder publiek. Dit zijn de ‘Memories’ en
‘Records’ geworden. Een door Marder
achterhaalde ‘weglating’ uit de Memo-
ries, verband-houdend met Jellicoes
voorzichtige houding bij de Slag bij Jut-
land (1916), hier ten dele weergegeven,
spreekt duidelijk voor zich: ‘A fleet,
magnificent, five times bigger than the

Some of
our greatest warriors want the birds so
arranged as to be able to put the salt on
the tail.” Deze beiden boeken verschenen
veel later in 1919, te weten op de Trafal-
gar Day (21 oktober) en de verjaardag
van de Slag bij de Falkland eilanden (8
december). Van de opbrengst van beide
commercieel uitgegeven boeken heeft Fi-
sher in februari 1920 een reis naar Monte
Carlo gemaakt met de Duchess of Hamil-
ton en haar herstellende zoon. Op deze
reis openbaarde zich het fatale karakter
van een ziekte, waaraan hij na een laatste

Fisher en Douglas Hamilton voor het casino in Monte Carlo, voorjaar 1920 (enige originele foto uit:

Sunshine and Shadow).
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operatie op 10 juli 1920 op 79-jarige
leeftijd stierf.

Het is opmerkelijk dat de drie Fisher-bio-
grafieén (Bacon, Hough, Mackay*) zeer
weinig aandacht besteden aan Fishers
laatste levensjaar. Er bestaat namelijk
een ‘dagboek’ in drukvorm van deze laat-
ste periode. De genoemde schrijvers ma-
ken hier geen melding van. Het werd bij-
gehouden door de toen 4l-jarige Nina
Duchess of Hamilton (1878-1951), de
echtgenote van de 13e Duke (1862-
1940). Zij beschrijft uitvoerig de familie-
herinneringen aan de hierboven genoem-
de reis naar Monte Carlo. Indringende
beschrijvingen, ontmoetingen, de terug-
keer van de ernstig zieke Fisher naar En-
geland, de operaties die geen baat bleken
te hebben (in de Londense woning van
de Hamiltons) en het sterven aldaar in de
aanwezigheid van zijn dochter Beatrix en
Nina Hamilton.

De hertogin liet het dagboek, vermoede-
lijk in het najaar van 1920, in druk ver-
schijnen voor verspreiding onder haar
vrienden. Het was niet in de handel en de
oplaag klein. Slechts Marder verwijst in
een voetnoot naar het bestaan van deze
uitgave (Fear God and Dreadnought - 3,
p. 565). Het heeft als titel ‘Sunshine and
Shadow’ en werd opgedragen aan haar
kinderen: ‘Dedicated to my children in
deep thankfulness that they have been
privileged to know our very beloved
friend, the great Admiral, Lord Fisher,
O.M. - The grace of God was upon him.’
De meeste van de twaalf foto’s, vaak in-
geplakt, zijn door de drukker vermenig-
vuldigd. Eén foto is als origineel toege-
voegd: deze werd gemaakt in Monte Car-
lo; hierop staan Fisher en Douglas, de
herstellende toekomstige 14e Duke, afge-
beeld.

Some Notes by Lord Fisher for his
Friends

Fisher heeft uit zijn vele aantekeningen,
brieven en andere verzamelde stukken

(kranteknipsels en artikelen over hem)
en gedicteerde herinneringen een selectie
klaar gemaakt om te drukken. Volgens
zijn zeggen was hij daar in maart 1918
mee gereed. Door omstandigheden, het
wereldgebeuren, het overlijden van zijn
vrouw is er vertraging opgetreden in dit
voornemen. In ieder geval om het te dis-
tribueren onder zijn vrienden. De vertra-
ging zo ontstaan heeft Fisher benut om
nog tekst toe te voegen aan het boek,
wat duidelijk blijkt uit de datering van
de stukken, de erin verwerkte gegevens
en de bladzijdenummering. Het boek dat
in februari 1919 in een oplaag van 100
exemplairen bij de Westminster Press,
London, verscheen was uitsluitend voor
privé gebruik bestemd. De drukker ver-
klaart in een genummerd certificaat dat
het zetsel is vernietigd.

One Hundred Numbered
Copures

This is Number 10

Certificate

This is to Certify that only One Hundred
Copies of this Boolk have been printed and that no
other Proofs or Copies have left this Office. The
type has been broken up. Claude Gibson, Manager,
The Westminster Press, gria IHarvow Road,
London, W. January, 1919.

Het drukkerscertificaat als bewijs voor de opla-
ge van de ‘Some Notes.’
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Fisher moet het oogmerk gehad hebben
aan de ‘Some Notes’ nog vervolgdelen
toe te voegen (zie titel, Afb. 2). Deze de-
len zouden dan brieven en documenten
bevatten die nu nog onplezierig waren
om te publiceren. Als gebrek van zijn
boek ziet hij, ‘This present volume great-
ly suffers by this Christian forbearance.
Even after death it will require much in-
discretion to tell the truth.’

De indeling van het boek is zeker verwar-
rend en onsystematisch te noemen,®
maar Fisher geeft hiervoor zelf verklarin-
gen genoeg. In het Preamble (p. VII) -
‘There is no plan nor sequence! Just as
the thoughts have arisen so have they
been written or dictated!" Midden in het
boek (p. 187) vinden wij een verdere
aanwijzing. Sir George Reid gaf de raad
aan Fisher, ‘Never write an Autobiogra-
phy. You only know one view of your-
self - others see you all round.’ Hier is hij
het niet niet mee eens: ‘There’s one side
no one else can see and that’s ‘the in-
side.” In de ‘Note’ (p. 195) - ‘To sum
up: The reader of these fragments will
please remember that they only aim at
giving a very general impression of an in-
teresting and greatly enjoyed life with in-
tense joyous compensations, even when
it was ‘Athanasius contra Mundum.’

De indeling van het boek is als volgt. Na
voorwerk, half-titel, drukkers-certificaat,
portret en titel volgt de inhoudsopgave,
een Introductory (I - XIII) bestaande uit
een postscript, preamble, en met een
nieuwe paginering volgt de ‘Some Fly
Leaves (I - XVI), waarin o.a. een notitie
over de acties bij de Dardanellen, kleine
aantekeningen, brieven. Hier direct te-
genaan zijn een aantal brieven en krante-
knipsels gevoegd uit de periode 23-1- tot
7-2-1919. Dit is duidelijk een 3e toevoe-
ging op het allerlaatste ogenblik. De af-
wijkende papiersoort wijst ook hierop,
alsmede het ontbreken van de bladzijden
(XVII - XXX) in de inhoudsopgave.

De bladzijden 1-196 vormen het hoofd-
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deel van het boek. Hierin een groot aan-
tal voorvallen, anecdotes, brieven, artike-
len over Fisher(!). Het begint met een
stuk over de persoon die Fisher bewon-
derde en wiens vriend hij was, Koning
Edward VII. Dit gedeelte wordt afgeslo-
ten met een ‘Note (here should follow
some three hundred pages of Episodes
but not now printed in this impression).’
Verwezen wordt naar vier gebonden de-
len, elk van 300 bladzijden, de periode
1902-1910 beslaande, die stof voor de
vervolgdelen van de ‘Some Notes’ zou-
den bevatten.’®* De bladzijden 197-207
bevatte een bonte verzameling van gezeg-
den, citaten, kernachtige opmerkingen
die Fisher bevielen (en zijn gemoedstoe-
stand goed weergeven!) onder de titel
‘Things that please me - I have cutted a
garland of flowers - mine is the string
that binds them.’

Het boek wordt afgesloten met de sectie
Documents (209-325) bevattende ge-
schriften van hem van vroegere datum,
artikelen over hem, van personen die
hem hebben verdedigd. Aangezien zijn
motto is ‘Never explain - never apologize
- never deny’ heeft Fisher een aantal arti-
kelen over hemzelf opgenomen. Daar Fi-
sher delen van zijn ‘Some Notes’ op-
nieuw gebruikt heeft voor de ‘Memories’
en de ‘Records’ is nagegaan wat niet op-
nieuw is afgedrukt en waar kleine toch
significante verschillen zijn. In tabelvorm
is de tekstvergelijking tussen de drie boe-
ken weergegeven voor zover die betrek-
king heeft op het hergebruik.'* Uit een
eerste vergelijking blijkt reeds dat Fi-
sher’s opmerking in het voorwoord van
zijn ‘Memories’ met enige reserve moet
worden bekeken. ‘One or two chapters
have been put together from fugitive wri-
tings which Lord Fisher had collected
and printed (in noble and eloquently va-
rious type) as a gift to his friends after
his death’; ongeveer tweederde van de
‘Some Notes’” vinden wij terug in de bei-
de andere boeken.'® In elk eenderde van

de tekst, met andere woorden tweederde
van de tekst van de ‘Memories’ en de
‘Records,’ is oorspronkelijk te noemen.
Het eenderde deel van de ‘Some Notes’
dat niet is hergebruikt bestaat voor de
helft uit Fisher’s eigen teksten, de andere
helft artikelen over hem van anderen.
Het is derhalve onjuist de ‘Some Notes’
te beschouwen als een afgeleide van de
‘Records.’*®

Kort overzicht van Fisher’s teksten niet
gereproduceerd in zijn ‘Memories’ en
‘Records’

Aangezien de ‘Some Notes’ zeer moeilijk
zijn te raadplegen, volgt hier een kort
overzicht van de teksten en citaten die
bestemd waren uitsluitend gezien te wor-
den door Fisher’s vriendenkring. Het on-
derschrift van het portret van Fisher te-
genover de titel is kenmerkend voor de
toonzetting van het hele boek: ‘A decre-
pit camel can still bear the burdens of
many asses (Ancient Persian Proverb).’
De Introductory (p. I-XIII) opent met
een aantal bijdragen ter herdenking van
de dood van Lady Fisher (18 juli 1918):
‘And such was Katharine Delves Brough-
ton, for fifty-two years the wife of Ad-
miral of the Fleet Lord Fisher of Kilver-
stone, having married him as a young
lieutenant without friends or money or
prospects, and denied herself all her life
long the sake of her husband and her
children - to them she was ever loyal,
faithful and steadfast, and to such as
contemned them she was a Dragon’ (p.
). De teksten betreffende Lady Fisher
worden afgesloten met 5 foto’s van Fi-
sher (op 14-, 19-, 41-, 63- en 69-jarige
leeftijd). De laatste foto heeft het onder-
schrift, ‘King Edward VII (who died May
6th, 1910) saying goodbye to Lord Fi-
sher, First Sea Lord, 1910 (Lord Fisher
69, so also the King). N.B. The King
thought the 1841 Vintage very good!
Certainly good men were born that
year!” De bladzijden VII-XIII bevatten

tal van typische uitspraken over zijn
boek en hemzelf, b.v. p. VIII - ‘When I
became First Sea Lord I was compared
to a bull in a China shop: but what was
far more original was the following coup-
let that was sent to me:

‘Girls put your red aprons away to-day!
The bull of Seville is coming his way!”

De sectie ‘Some Fly Leaves’ (p. I-XXXI)
bevat een aantal brieven, enkele korte
stukjes en een achttal kranteknipsels. De
kranteknipsels handelen alle over uitge-
werkte of spoedig uit te werken ideeén
waar Fisher zich in een vroeg stadium
voor ingezet heeft: ‘Biggest Gun.” ‘Big-
gest Submarine, submersible monitor
with 12-in. gun,” ‘The 18-in. gun.’ De
stukken ‘Lord Redesdale’ (p. 20), ‘The
Man of War (p. 21), ‘From an old
friend’ (p. 26, 27), ‘Oil and Monstrous
cruisers’ (p. 39, 40), ‘The romance of the
Persian Oil Fields’ zijn van weinig belang
en tippen alle bekende Fisher onderwer-
pen weer aan: de afschaffing van de zeil-
voortstuwing, gebruik van stookolie, de
stoomturbine, radiotelegrafie, slagkrui-
sers, de onderzeebootoorlog. ‘Some ex-
tracts from memoranda in 1902’ (p. 46,
47) bevat enkele heldere inzichten over
de toepasbaarheid van de mijn en de on-
derzeeér in oorlogstijd: ‘The time is co-
ming when the destroyer will be wiped
out and the submarine will perform both
services’ (aanval bij dag en nacht).

‘Naples’ (p. 54, 55), ‘British delegate at
the first Hague Peace Conference in
1899’ (p. 58, 59), ‘Sea and Land War (p.
60, 61), bevatten weinig vermeldens-
waardigs. Het stuk ‘Some personalities’
(p. 66-74) komt vrijwel volledig voor in
de ‘Memories’ en ‘Records.’ Opvallend is
echter dat een zin als ‘My previous cap-
tain had flogged every man in the crew,
and was tried for cruelty. However, he
was let off, as he had great connections,
and was promoted into a battleship. Pro-
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motion is always the easiest way of get-
ting rid of anyone’ (p. 67) is weggelaten
in de weergave in de ‘Records.” Hetzelfde
geldt in het stuk ‘Kamil Pasha and Bulga-
ria’ (p. 75, 76) voor de zin, ‘..and see
what they have done for England, in the
previous years, with power of dismissing
imbecils and inefficients such as we revel
in.” “A forgotten letter of fourteen years
ago’ {1904) (p. 101-108) is ten dele op-
genomen, maar niet een aantal interes-
sante opmerkingen, b.v. ‘What’s the
sense of having the Army dressed up in
all the colour of the rainbow? Give them
cap ribbons to distinguish one regiment
from another. If you want efficiency
you must have interchangeability of offi-
cers. This is the root of the matter!” (p.
106). Fishers negatieve uitlatingen over
het leger zijn terug te voeren op de perio-
de (1903-1904), toen hij deel uitmaakte
van een kleine zeer machtige reorganisa-
tiecommissie, die het Ministerie van De-
fensie doorlichtte met gevolg dat de or-
ganisatie binnen dat ministerie volledig
veranderde. De toekomstbeelden van Fi-
sher over een komende oorlog, hoe hel-
der ook gezien, spraken zijn tijdgenoten
niet aan. Zijn ervaringen met de rijkswer-
ven te Portsmouth gaven aanleiding tot
de volgende uitspraak: ‘Our rulers think
there is going to be time to get the sub-
marines when war is imminent. Some
people think that you can go round the
corner and buy a submarine like a pound
of sugar! There will be no time for any-
thing! War will come like the Day of
Judgement! Suddenly! Unexpectedly!
Overwhelmingly! - (there will be no
more time for building submarines than
there will be for repentance!) The su-
preme feature of sea war is its abrupt, its
dramatic suddenness! Fleets are always
mobilized and ready for instant war! We
strike even before war is declared (at
least we ought to) and remember (above
all remembrances) that - an initial Naval
disaster is irreparable, irretrieveable, eter-
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nal!” (p. 107). Het stuk ‘Naval Reform’
(p. 125-127) eveneens daterende uit
1914 heeft weinig te bieden en men kan
er beter de ‘Fisher Papers’ op naslaan.?
Onder de titel ‘The decrepit camel,” ‘Age
and strategy,” en ‘The synopsis of Admi-
ral Von Spee’ (p. 128, 129, 142-145)
verschenen enkele kleine bijdragen, thans
van weinig belang. Hetzelfde geldt voor
‘Jannes and Jambres’ (p. 168, 169), wat
echter eindigt met het fraaie gezegde van
Fisher, ‘The moon sways Oceans, and
provokes the Hound.” In ‘Exaggeration
and Evasions’ (p. 170, 171) komen enke-
le kernachtige uitspraken voor over de
verhouding volksvertegenwoordiging en
ministerie. ‘It’s just hopeless for any out-
sider to contend with any Public Depart-

Fisher in 1915 (uit: Sunshine and Shadow ).

ment. No Parliamentary Questions or
Parliamentary Enquiry will ever beat a
Public Department.’ Op p. 176 staat het
‘Motto of War’ - ‘Think in oceans, shoot
at sight.” De weglating op p. 190 vergele-
ken met de ‘Records’ is een afzwakking
van zijn zeer radicale zienswijze en uit-
spraken, ‘Indeed, some of our d-d old
women would like people to take drops
of water to the rich scoundrels who want
to be in Abrahams’ bosom!” ‘Let’s have
Cromwell! to bind these Kings in chains
and their Nobles with links of iron!
Amen!” Met een aantal niet opnieuw af-
gedrukte brieven besluit het belangrijkste
onderdeel van de ‘Some Notes.” De nu
volgende lezenswaardige en vermakelijke
bloemlezing ‘Things that please me’ (p.
197-208) is vrijwel letterlijk afgedrukt in
de ‘Memories.” Dit geldt ook voor de sec-
tie ‘Documents’ (p. 209-325).

De ‘Some Notes’ bevat ook een aantal
bijdragen van personen die Fisher goed-
gezind waren: Viscount Esher met
‘Notes from old diaries 1901-1909° (p.
79-85), W. T. Stead met ‘Nelson’ (p.
184-186) en ‘Lord Fisher’ (p. 276-310),
A. G. Gardiner met ‘Lord Fisher (p. 258-
267) en J. H. Collins met ‘The business
mainspring is ‘interest” (p. 313-315).
Verder een tweetal anonieme stukken

Noten

N.B. De hier volgende notatie is niet volgens de
richtlijnen voor auteurs. Bij wijze van uit-
zondering is het nu toegelaten i.v.m. bij-
zondere omstandigheden bij de auteur en
de redactie.

1. Fisher, Adl of the Fleet, J. A., 1919. Some
Notes by Lord Fisher for his Friends. To
be in three portions: one now - one later -
one after death. For private circulation on-
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oplage van 100 exemplaren), (IV), XIV,
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325).1¢
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September 1919. London, Hodder en
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1904-14 (522 pp.); Vol. 3, Restoration, ab-
dication and last years, 1914-20 (662 pp.).

. Kemp, P. K. (Edit.), 1960-64. The papers
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“Bryson, printer Strathaven, 105 pp., 12 ills.
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schrijfster aangeboden in november 1920
aan professor Grierson. Vermoedelijk de
taalkundige G. A. Grierson. Deze heeft in
het boekje bevestigd een door Fisher ge-
schreven kort briefje, gesigneerd en geda-
teerd 12-10-19. Het is geschreven op rouw-
postpapier met opdruk ‘Hamilton Palace.’
Het landgoed van de Hamiltons in Lanark-
shire, Schotland. De tekst: ‘My dear Profes-
sor! Don’t forget Napoleonic and Nelsonic
Epigrams!’

. Marder, A. J., 1961-78. From the dread-
nought to Scapa Flow. The Royal Navy in
the Fisher Era, 1904-1919. London, Ox-
ford University Press. 5 vols. Vol. 1, The
road to war, 1904-1914 (459 pp.). Vol. 2,
The war years: to the eve of Jutland, 1914-
1916 (467 pp.). Vol. 3, Jutland and after
(May 1916 - December 1916) (363 pp.).
Vol. 4, 1917: Year of crisis (364 pp.). Vol.
5, Victory and afterwards (January 1918 -
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. Zie Bacon (1929) , vol. 1, p. XX.

. Zie Mackay (1973), p. 66, 67.
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not (1941-1920) in The Oxford Compan-
ion to Ships and the Sea (P. Kemp edit.).
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London, Oxford University Press, p. 306-
310.

. Zie Mackay (1973), p. 513, noot 3.
. Anon., 1969. National Maritime Museum.

Catalogue of the Library. Vol. 2 (1), Bio-
graphy. Items 558, 559 and 559a (p. 192).
London HMSO. Opvallend is het dat deze
zorgvuldig samengestelde catalogus twee
fouten maakt in de bibliografische gegevens
t.a.v. het aantal bladzijden van de ‘Some
Notes’ en de ‘Records.’

. Hough (1977) Zike p. 354.
. Jellicoe, Adl. Viscount, 1919. The Grand
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and work. London, Cassell and Company,
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. Deze zijn later uitgegeven, met enkele in-

kortingen, door Kemp; zie 3.

. Overzicht van de bladzijde nummering van

teksten en tekstgedeelten die voorkomen in
de ‘Some Notes’ (SN), ‘Memories’ (M) en
‘Records’ (R).
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. Overzicht van de tekstgedeelten zowel in

‘Some Notes’ en in ‘Memories’ en ‘Records’
( ) en oorspronkelijke teksten in deze laat-
ste twee boeken.

Memories: I-V, (VII), VII, (IX, X), XI-XVI,
(1-19), 20-22, (23), 24-26, (27), 28-32,
(33-35), 36-62, (63-69), 70, 71-73), 74-17,
(78-90), 91-144, (145-151), 152, (153-
157), 158-173, (174, 175), 176-206, (207),
209-220, (221-224), 226-228, (229), 230-
235, (236, 237), 238, 239-241), 242, 243,
(244), 245-255, (256, 257), 258-260, (261,
262), 263, 264, (265-267), 268-271, (272-
285)..

Records: I-XIV, (1-8), 9, 10, (11, 12), 13,
14, (15), 16,(17), 18-37,(38), 39, 40, (41-
49), 50-68, (69-74), 75-78, (79-82), 83-87,
(88), 89-169, (170), 171-175, (176-191),
192-201, (202, 203), 204-213, (214, 215),
216, (217-223), 224, (215-238), 239, (240-
242), 243, (244-249), 250, (251-258).

. De 2e Viscount Esher (Reginald Baliol

Brett), 1852-1930. A. G. Gardiner, redac-
teur van de ‘Daily News.” William Thomas
Stead, 1849-1912, redacteur en journalist.
Verdronken bij de ondergang van ‘RMS
Titanic.




MEDEDELINGEN

Over de auteurs

P. Boon, geboren in 1940, is sinds 1977
verbonden aan de Archiefdienst Westfrie-
se Gemeenten te Hoorn. Hij houdt zich
bezig met lokale en regionale geschied-
beoefening en publiceerde onder meer
een monografie over Schellinkhout.
Vooral de betekenis van de zeevaart voor
het Westfriese platteland heeft zijn be-
langstelling. Hierover schreef hij eerder
een artikel in de Mededelingen van de
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie-
denis.

A. M. C. van Dissel, geboren in 1960,
studeerde geschiedenis aan de Rijksuni-
versiteit te Leiden, met bijzondere be-
langstelling voor zeegeschiedenis en de
betrekkingen tussen Nederland en Skan-
dinavie. Zij publiceerde eerder in het
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis over de
moderne Nederlandse walvisvaart.

G. S. van Krieken (1944) studeerde ge-
schiedenis in Leiden en interesseerde
zich daarbij speciaal voor Noord-Afrika.
Hij schreef een proefschrift, Khayr al-
Din et la Tunisie, 1850-1881, en verzorg-
de de uitgave van deel 75 van de Lin-
schoten-Vereeniging, Dr. Cornelis Pijnac-
ker, Historysch Verhael van den steden
Thunes, Algiers ende andere steden in
Barbarien gelegen. Verder publiceerde hij
artikelen onder meer over Snouck Hur-
gronjes mening over het panislamisme en
de Marokkaanse reis van Jacobus en Titia
van Looy. Hij is thans werkzaam als le-
raar.

S. J. de Groot, geboren 1937, studeerde
biologie aan de Rijksuniversiteit Utrecht,
waar hij in 1971 promoveerde. Hij is
thans werkzaam bij het Rijksinstituut
voor visserij-onderzoek te IJmuiden en
publiceert veel over onderwerpen uit zijn
vakgebied. Van zijn belangstelling voor
de geschiedenis van visserij en walvis-
vaart, als ook de marine-geschiedenis in
de jaren 1850-1930, getuigen zijn publi-
caties in dit tijdschrift.

LITERATUUR

Boekbesprekingen

F. C. Backer Dirks, De Gouvernementsmarine
in het voormalige Nederlands-Indié in haar ver-
schillende tijdsperioden geschetst, 1861-1949,
Deel IT (Weesp: De Boer Maritiem, 1986, 359
p., ISBN 90-228-1883-7). Deel III (Houten:
Unieboek, 1986, 330 p., ISBN 90-228-1884-5).
In dit tweede deel van zijn drieluik over de ‘Hal-
ve Compagnie’ volgt de schrijver de ontwikke-
ling van de Gouvernementsmarine van de perio-
de rond de eeuwwisseling tot het midden van de
jaren twintig. De opzet van het werk is gelijk ge-
bleven aan die van het vorige, zodat de lezer
weer snel vertrouwd is met de wijze waarop
Backer Dirks het onderwerp benadert. Opval-
lend zijn weer de grote aantallen documenten
die de tekst begeleiden. Tot meer dan vluchtig
doorlezen noden deze, meestal ambtelijke, stuk-
ken echter niet. Een in dertig artikelen ver-
deeld reglement voor het korps Inlandse schepe-
lingen bijvoorbeeld verschaft veel nuttige infor-
matie, maar naast de tientallen soortgelijke bij-
lagen bij de hoofdstukken wordt dit teveel van
het goede. De extreem kleine letter waarin som-
mige van deze bijlagen gezet zijn - zoals de rang-
lijsten van gezaghebbers, officieren en werktuig-
kundigen, overgenomen uit regeringsalmanak-
ken - vermoeit de lezer bovendien snel. Een an-
der punt van kritiek heeft betrekking op de
sterk gefragmenteerde aanpak, waarvoor Backer
Dirks heeft gekozen. Deze aanpak resulteert in
niet minder dan 21 hoofdstukken, hetgeen voor
een boek van - zonder foto’s en bijlagen - onge-
veer 150 bladzijden een weinig gelukkige inde-
ling moet worden genoemd. Wél komt zo een
groot aantal aspecten van het functioneren van
de Gouvernementsmarine aan de orde: van de
voeding, kleding, onderscheidingen en opleidin-
gen tot het toegemeten krijgen van allerlei nieu-
we taken. Toch werkt naast de chronologische
indeling dit opdelen van de stof in zovele kleine
hoofdstukken enigszins storend.

De foto’s waarmee het boekwerk is verluchtigd
maken weer veel goed. Deze fotopracht is be-
paald uitbundig en geeft een schitterend beeld
van het reilen en zeilen van de Gouvernements-
marine in de Indische archipel. De onderschrif-
ten zijn steeds ‘to the point’ en sluiten, met de
foto’s, goed aan bij de omringende tekst. Die

tekst zelf is levendig, maar een enkele keer wel
eens wat slordig. Al met al geeft hij een schat
aan informatie. Backer Dirks is een onderhou-
dend schrijver. Hij is er per saldo in geslaagd
van dit tweede deel een interessant document te
maken,

Als er al werken in drie banden opgezet wor-
den, verdient het aanbeveling de afzonderlijke
boeken zo snel mogelijk na elkaar op de markt
te brengen. Backer Dirks is het gelukt dit ideaal
te verwezenlijken, Nog geen anderhalf jaar na
het eerste deel over de Gouvernementsmarine
ligt nu het derde deel voor ons. De opzet van
deze laatste band verschilt niet veel van de bei-
de vorige, noch is in de aanpak en bewerking
van het materiaal een verandering opgetreden.
De sterke en zwakke punten zijn evenzeer de-
zelfde gebleven. Een punt van verschil met het
vorige deel - waarin de thematische behandeling
voorop stond - is dat in deze laatste band de
chronologische indeling sterker is aangezet. De
oorlogsjaren en de voorbereiding op de strijd
nemen een belangrijke plaats in. Het vraagstuk
van de militarisatie en de-militarisatie krijgt
daarbij - terecht - veel aandacht. De verhouding
tot de Koninklijke marine en tot het Gouverne-
ment waren weinig zorgvuldig geregeld, met
voor het Europese personeel van de Gouverne-
mentsmarine tot ver na de oorlog onaangename
consequenties. De schrijver gewaagt, schrijvend
over de wijze waarop opeenvolgende Nederland-
se regeringen hierop reageerden, zelfs van een
‘onsmakelijke materie.” De na-oorlogse terug-
keer naar Indié vormt een van de meest boeien-
de onderwerpen uit het boek. Over de poging
tot gezagsherstel is al veel geschreven, maar de
problemen ter zee die zich daarbij voordeden
zijn nog niet eerder zo uitvoerig aan de orde ge-
steld. Terecht wordt ook de periode ni de sou-
vereiniteitsoverdracht door de schrijver behan-
deld. De lotgevallen van de Gouvernementsma-
rine in het voormalig Nederlands Nieuw-Guinea
tot 1962 besluiten het derde deel. Met het eind-
resultaat van zijn drie boeken mag de heer Bac-
ker Dirks tevreden zijn.

G. Teitler

163




L. Blussé, Strange company. Chinese settlers,
mestizo women and the Dutch in VOC Batavia
(Dordrecht: Foris Publications, 1986, XIII +
302 p., Verhandelingen van het Koninklijk In-
stituut voor Taal-, Land- en Volkenkunde, dl.
122, proefschrift R. U. Leiden, ISBN 90-6765-
211-3).

This collection of essays by one of the finest
Dutch colonial historians is written with his in-
variable verve, wit, erudition and sharp critical
insight. The scope of the book is conveyed by
listing the eight chapter headings: Introduction;
The story of an ecological disaster: the Dutch
East India Company and Batavia, 1619-1799;
Trojan horse of lead: the Picis in early 17th
century Java; Testament to a Towkay: Jan Con,
Batavia and the Dutch China trade; Batavia
1619-1740: the rise and fall of a Chinese colo-
nial town; The VOC and the junk trade to Bata-
via: a problem in administrative control; The
Caryatids of 17th-century Batavia: reproduc-
tion, religion and acculturation under the VOC;
Butterfly or mantis? The life and times of Cor-
nelia van Nijenroode. The book is well illustra-
ted and rounded off with notes, bibliography
and three indexes. All of these essays are fasci-
nating and well worth reading, but I will con-
fine myself here to a consideration of the two
which are of most interest to readers of this
journal, IV and VI.

In chapter IV Jan Con’s faits et gestes are exa-
mined by Blussé within the larger context of in-
stitutional developments, such as the building
of Batavia, the establishment of direct trade
links with China, and the creation of a consu-
mers’ market for the Company’s merchandise in
the Indonesian archipelago. In all these underta-
kings Jan Con played a crucial role, whether as
interpreter, middleman, or entrepreneur. After
starting as a carpenter from Banten in the year
of Batavia’s foundation, he quickly became a
contractor and entrepreneur involved, among
other enterprises, in the supply of wood for
building purposes, the digging of canals, and the
operation of a tax-farm on gambling and on cer-
tain luxury products, such as camphor, edible
birds’-nests, rhinoceros horns, diamonds and be-
zoar, largely on capital borrowed from the
VOC, which he was able to repay in 1623. In
some respects, the position of the Overseas Chi-
nese in Asia was comparable to that of the Jews
in much of contemporary Europe - indispensa-
ble but expendable.

After various adventures and misadventures in
the alternating trade and hostilities between the
Dutch in Taiwan and the Chinese authorities
and the pirates of Fukien, Jan Con returned to
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Batavia in February 1631. Here he was well re-
ceived, but the colonial government did not
take his advice that the velvet glove rather than
the mailed fist should be used on the China
coast. He was more successful in securing lucra-
tive contracts connected with the development
of Batavia and its environs. The Governor-Gene-
ral, Hendrick Brouwer, wrote to the Heren
XVII on 27 December 1635: ‘None of the
Dutch burghers is willing to contract for buil-
ding projects, such as the dredging of canals or
the supply of wood, lime and stone. Only Chi-
nese are engaged in this sector. Without their
help, the construction of Batavia’s fortifications
and the city’s present layout would have re-
quired many more years to complete.’

Jan Con played a major part as a labour-broker
in hiring coolies from his home province of Fu-
kien. He had to perform a delicate balancing
act, as he served three different worlds: the
VOC, the Chinese community in Batavia, and
his relatives (and avaricious officials) in Fukien.
Each of these worlds had its own interests
which were sometimes in conflict and some-
times more or less coincided. His eventual bank-
ruptcy, which coincided with his death on 31
August 1639, was partly the fault of the Direc-
tor-General, Philips Lucasz, as Blussé explains
in detail.

Chapter VI explores in depth the role of the
‘Queen of the East” as one of the many settle-
ments in South East Asia which was served by
Chinese shipping. The trade link with China
served as an umbilical cord for the town’s Chi-
nese citizens; but its continuous functioning
was also, ironically enough, tolerated by the
monopolistic VOC on account of its vital im-
portance to Batavia’'s economy as a whole.
Junks and wangkangs from Amoy, Canton,
Chenhai and Ningpo supplied Batavia every
spring with a gamut of Chinese merchandise,
ranging from bulk to luxury goods. The most
important single ‘cargo item’ was, however,
quite different: thousands of Chinese were
shipped each year to Java’'s coasts. These sail-
ors, merchants, coolies and settlers meant pros-
perity for Batavia, supplying merchandise, ex-
pertise and new strength to the community,
This passenger traffic defies statistical measure-
ment; but it must have been large, considering
the long list of ordinances which the Batavian
government promulgated in its continual at-
tempts to control and stem Chinese immigra-
tion. The Chinese massacre of 1740 notwith-
standing, at the end of the 18th century there
were about 100,000 Chinese living in Batavia
and its immediate vicinity.

Chinese trade to Batavia fluctuated a great deal,
both as a result of political turmoil in China it-
self and as a result of the changing VOC policies
towards it. The Chinese had, of course, traded
with Indonesia for centuries before the VOC es-
tablished itself at Batavia. The embryo city was
not a year old when the first junks arrived from
China in 1620, carrying rich cargoes and poten-
tial settlers. Junks were built not only in China
itself. but in many other places, including Siam,
Brunei and Vietnam. Some wealthy merchants
and Fukienese gentry invested in shipbuilding,
as did groups of small merchants who pooled
their capital. Detailed descriptions of Chinese
junks and on the accommodation for passen-
gers, cargo, provisions and supplies are given by
Blussé from both Chinese sources such as the
Gazeteer of Amoy and from competent Wes-
tern observers such as the VOC naval officer,
Stavorinus. Opinions on their seaworthiness var-
ied widely; but when properly handled, they
could perform very well, as instanced by the
Fukienese junk Keying, which sailed round the
Cape of Good Hope to London via St. Helena
and New York in 1846. Blusse describes the liv-
ing conditions on board the junks, the course of
the voyage to Batavia, and the dues, taxes and
fees to which the junks were subjected in their
home port of Amoy and at Batavia. These were
many and variable, but could be reduced by ju-
dicious bribery at both ends. The average dura-
tion of the voyage from Amoy to Batavia was
about 28 days.

On pp. 115-153 the author studies in detail the
development, heyday and decline of the junk
trade in four chronological periods, which are
categorized as follows:

- The formative phase of 1619-1680, which
was characterised by continuing political unrest
in China, which hampered a healthy growth of
the trade. Moreover, the terminus of the trade
link, Batavia, had not yet developed into a mar-
ket with its own hinterland, where large-scale
settlement was possible. An average of five junks
annually visited Batavia during this period.

- The phase of burgeoning trade, 1680-1740,
which coincided with a period of peace in Chi-
na, and with seemingly unlimited possibilities in
the agricultural development of Batavia’s hin-
terland (Ommelanden). In this section, the sev-
eral ways in which the Chinese and the Dutch
administration rather ineptly (in the author’s
view) sought to channel the mass movement of
men and merchandise in order to prevent its
outgrowth are studied. With the exception of
an interruption lasting four years (1718-21)
about twenty junks visited Batavia yearly,

- Stagnation and decline typified the last phase,
1740-1795, in which the VOC, increasingly
worried by English penetration in South East
Asia, resorted to all kinds of exclusive policies,
but to no avail. For instance, in 1754 all junk
trade was ‘once and for all’ forbidden in the
Moluccas, Celebes, the east coast and south
coast of Borneo, to Java, Sumatra and the Ma-
lay peninsula. In the following years, several at-
tempts were made to stop the trade to all ports
other than Batavia, but the Chinese network
proved too firmly woven to abolish it complete-
ly. Malacca, Banjarmass and Macassar could not
flourish without their Chinese trade, and all
these ports were eventually re-opened. Johore
profited from the decline of Batavia, much of
the junk trade being diverted to that port at the
expense of Malacca, where tolls and dues were
much higher.
The reader will find much to learn in all these
essays. To take one example only, Blussé argues
convincingly that the increased mortality in Ba-
tavia after the 1730s was not primarily due to
insalubrious overcrowding or to stagnant mal-
aria-breeding canals, but to the rash and
thoughtless development of sugar cultivation in
the Ommelanden between 1680 and 1720. This
boom was followed by a crisis in the export of
this product, which resulted in important chan-
ges in the natural irrigation system of the plain,
and eventually affected its ecological balance.
As sugar-mills were closed down after the early
1720’s, due to soil exhaustion and the loss of
several markets in Asia, and to competition in
the European market from much cheaper West
Indian sugar, the river irrigation system fell into
decay and roving bands of unemployed Chinese
coolies started to make the hinterland unsafe,
culminating in the Chinese massacre of 1740.
Dr. Blussé’s prolific pen will doubtless provide
us with many more such stimulating essays in
future. 1 hope that the next collection will in-
clude his unpublished ‘Brief Encounter at Ma-
cao,’ a penetrating study from Chinese and Eur-
opean sources of the judicial murder at Macao
of seventeen Dutch sailors from Jacob Van
Neck’s three ships at the end of September
1601, and of the Chinese reaction to this event.
C. R. Boxer

Ph. M. Bosscher, De Koninklijke Marine in de
Tweede Wereldoorlog, Deel 2 (Franeker: Wever,
1986, 675 p., ISBN 90-6135-372-6).

De maritieme geschiedenis van de Tweede We-
reldoorlog blijkt nog steeds op grote belangstel-
ling te kunnen rekenen. In het herdenkingsjaar
1985 verschenen bijvoorbeeld Het drama bij
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Wassenaarse Slag van P. H. Kamphuis en Acties
in de Archipel van J. J. Nortier, welke beide het
inlichtingenwerk betreffen. Dit jaar volgden L.
L. von Miinching, De Nederlandse koopvaardij-
vioot in de Tweede Wereldoorlog, deel IT en K.
W. L. Bezemer, Geschiedenis van de Nederland-
se koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog. A.
N. de Vos van Steenwijk schreef verder Het ma-
rinebeleid in de Tweede Wereldoorlog en L. de
Jong publiceerde zijn deel XIc, dat eveneens
veel maritieme aspecten bevat.
Evenals de verschijning van deel I heeft de pu-
blikatie van het nu te bespreken deel veel publi-
citeit gekregen. In de pers betreft het vooral een
beperkt aantal hete hangijzers die dan weer
worden opgerakeld, zoals de zin van de Slag in
de Javazee en de houding van de marine-autori-
teiten jegens NSB-ers en Duitse geinterneerden
op de koopvaarders Tjisadane en Van Imhoff.
Laatstgenoemd thema leidde bovendien tot een
publieke reactie van Bosscher op Bezemers ver-
wijten aan de Indische marinestaf inzake de
Van-Imhoffaffaire tijdens de presentatie van
diens boek over de koopvaardij. Een belangrijk
verdienste van Bosschers boek is, inderdaad, dat
daarin deze en andere vraagstukken een gemoti-
veerd antwoord krijgen en dat legenden de we-
reld uit worden geholpen.
In deel II worden de activiteiten van de marine
in de Tweede Wereldoorlog beschreven die al-
tijd de meeste aandacht hebben getrokken: de
gebeurtenissen in Indié tot en met de evacuatie
in maart 1942. Bosscher heeft door het verlies
van de Indische marine-archieven weinig bron-
nen ter beschikking gehad. Hij heeft dit goed
gecompenseerd door gebruik te maken van de
gegevens die naderhand te Colombo zijn vastge-
legd, en van geschriften van en vraaggesprekken
met ooggetuigen. Ook heeft hij op ruimer
schaal gebruik gemaakt van Japanse bronnen
dan L. de Jong deed hier kon hij profiteren van
eerder verricht speur- en vertaalwerk.
In tegenstelling tot deel I, wordt nu stilgestaan
bij de voorgeschiedenis van de mogendheid die
als aggressor is opgetreden. Veel aandacht
wordt vervolgens besteed aan de verdere ont-
wikkeling van de Indische marine-organisatie tij-
dens de mobilisatie. Bosscher verschaft belang-
rijke informatie over de voor- en nadelen van
het geallicerde commando, dat slechts zes we-
ken heeft gefunctioneerd. Hoewel hij meent dat
de opbouw van deze vorm van samenwerking
onder de gegeven omstandigheden een belangrij-
ke prestatie was, stelt hij toch dat de operaties
er niet wezenlijk door zijn beinvloed. De Ame-
rikaanse gedachte van taktische terugtrekking is
uiteindelijk niet door Helfrichs commando ge-
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wijzigd. Zeer boeiend beschrijft Bosscher ver-
volgens de operaties en acties tegen de opmars
der Japanse marine, culminerend in de Slag in
de Javazee. Naar zijn mening is deze slag in de
toenmalige politieke verhoudingen onvermijde-
lijk geweest; door de aanval van het eskader een
nutteloos offer te noemen zou men zowel
Doorman als Helfrich ernstig tekort doen. Bos-
scher pareert hiermee, evenals overigens De
Jong, een belangrijke misvatting die deze zee-
slag altijd heeft achtervolgd. Van de andere
kant uit de auteur kritiek op andere aspecten
van het marinebeleid, waarvan een deel voor re-
kening van Helfrich komt. Zo wijst hij op de
centralistische en daardoor weinig flexibele wal-
organisatie, op het gebrek aan bekwame office-
ren, en op de geringe geoefendheid op veel gro-
te schepen. Ook stelt hij vast dat in Indié onvol-
doende lering is getrokken uit de ervaringen in
Nederlandse wateren in mei 1940.

Toch gaat Bosscher de discussie met De Jong
enigszins uit de weg. De Jongs conclusie, dat
niet Tjarda maar Helfrich feitelijk tot de slag
besloot, wordt door Bosscher genuanceerd zon-
der de naam van zijn collega-historicus in de
tekst te noemen; dit blijkt alleen uit de bijbeho-
rende noot. Bovendien volgt de auteur niet De
Jongs harde oordeel, dat Helfrichs beleid in die
periode onrealistisch was geworden. Bosscher
heeft ervan afgezien dergelijke uitspraken ook
expliciet in zijn eigen tekst te behandelen; mijns
inziens ten onrechte. Eén der recensenten van
deel I gaat echter te ver, waar deze de auteur
verwijt dat hij in het kielzog van De Jong is blij-
ven varen (BMGN 101 (1986) 268-270).

Is deel II in kwaliteit een voortzetting van de
lijn in het eerste deel, enkele bezwaren, die ik
bij de bespreking daarvan al heb geuit, gelden
hier ook, of nog sterker (TvZ 3 (1984) 128-
129). Telde deel I al 170 bladzijden notenappa-
raat, nu zijn dit er liefst 233 geworden; het ge-
deelte dat niet tot de eigenlijke tekst behoort is
dan ook gegroeid van 39 naar 48%. Redenen
daarvan zijn enerzijds de gewoonte van het ver-
melden van wetenswaardigheden die niet in de
tekst zelf passen, anderzijds de wel zeer scrupu-
leuze bronvermelding, die een schril contrast
vormt met de vage archiefopgaven in het boek
van Bezemer. De vele verwijzingen naar passages
elders in het boek zouden verder niet nodig zijn
geweest, indien het register niet slechts perso-
nen en schepen, maar ook zaken zou hebben
vermeld. Tenslotte is het jammer dat de kaar-
ten, waar veel werk in is gestoken, slecht lees-
baar zijn en niet alle plaatsnamen uit de tekst
bevatten.

Bosscher heeft met dit tweede deel opnieuw

een belangrijke prestatie verricht en nieuwe in-
zichten naar voren gebracht. Wij houden het
verdere verloop van de oorlog tegoed tot de ver-
schijning van deel III, dat naar verwachting in
1988 volgt. Bosscher zal daarin nieuwe aspecten
bieden betreffende de voorbereiding van de te-
rugkeer en van de wederopbouw van de marine
in bevrijd gebied.

G.J. A. Raven

B. Cadoret, e.a., Ar vag. Voiles au travail en
Bretagne Atlantique, T. IIT (Douarnenez: Edi-
tions de I'Estran, 1985, 442 p., plans, foto’s).
Het derde deel van deze reeks, die tenminste in
vier lijvige delen zal worden uitgegeven, be-
schrijft de schepen voor de kleine kustvaart
(borneurs) en de korrevissers op schelpen en
zand (dragueurs) onder zeil die voeren langs de
Franse Atlantische kust ruwweg tussen Brest en
Nantes. Bij het lezen van het boek stelt men
echter vast dat het overgrote deel ervan betrek-
king heeft op het noordelijk deel van dit gebied,
in het bijzonder de rede van Brest en in het zui-
den tot Pont-Aven.

De auteurs stellen, dat ze zo’n honderd havens
en haventjes hebben bezocht om er te speuren
naar overblijfselen uit de zeiltijd. Zij kwamen
tot de bevinding dat die er nog altijd zijn. Zij
zochten er niet enkel naar schepen, maar even-
eens naar mondelinge overleveringen met be-
trekking tot gebeurtenissen, gebruiken, econo-
mische achtergronden en uiteraard naar nog
aanwezige relicten.

In deze havens met hun primitieve uitrusting,
typische schepen en lokale gewoonten ontston-
den in de loop der tijden maritieme gemeen-
schappen die nu stilaan verdwijnen of reeds ver-
dwenen zijn, echter niet zonder talrijke sporen
na te laten langs de weg der evolutie die ze heb-
ben ondergaan. Een belangrijke bijdrage tot de
beschrijving daarvan wordt geleverd door versla-
gen van een Frans marine-officier, die belast
was met de bewaking van de gronden ter hoogte
van Brest en die daarover sedert 1868 rappor-
teerde. Verder zijn er officiéle verslagen over
schipbreuken, handelsverkeer, activiteiten van
de plaatselijke bestuurderen, en niet in het
minst, de mondelinge verhalen.

Al deze bronnen werpen een erg boeiend licht
op het plaatselijke scheepvaartbedrijf, het bou-
wen van de schepen, het vervoer van de vrach-
ten gaande van aardbeien, zand, grint, tot zee-
wier, brandhout, wijn en uiteraard ook vis,
Door hun afgelegen ligging verliep de evolutie in
deze havens erg traag, en daardoor was het mo-
gelijk nog oude scheepstypes terug te vinden die
kortelings nog in de vaart waren, zij het dan dat

ze gemotoriseerd zijn.
Het boek is fraai geillustreerd en puilt uit van
foto’s, tekeningen, plans, alle van zeer goede
kwaliteit. Aan de hand van oude afbeeldingen
en van moderne tekeningen krijgt men een goed
beeld van de evolutie, die vooral het tuig van
die schepen heeft ondergaan. Van alle types en
hun varianten zijn telkens plans ingelast, zowel
liinen- als tuigplans, en dikwijls een aantal zeer
goede perspectieftekeningen. De samenstelling
en het gebruik van vierkante zeilen en hun over-
gang naar emmerzeilen, loggerzeilen en gaffel-
zeilen komen zeer goed uit de verf. Van de tui-
gage zijn soms enkele detailtekeningen opgeno-
men, want doorgaans zijn de plans wel volledig,
maar niet gedetailleerd. Dit valt vooral op voor
de rompplans, waar practisch geen afzonderlijke
onderdelen zijn afgebeeld. Dit wordt enigszins
goed gemaakt door de fraaie perspectieftekenin-
gen van de schepen, waar wél een en ander op
te zien valt.
De auteurs stellen wel dat dit boek maar een
aanloop is en dat zij enkel de basis leveren voor
verder onderzoek in de havens. In ieder geval
hebben de talrijke medewerkers een fraaie en
waardevolle publicatie voortgebracht, die door
onderzoekers naar de scheepvaart op de Breton-
se kust niet kan worden genegeerd.

J. Van Beylen

John Campbell, Jutland. An analysis of the
fighting (London: Conway Maritime Press,
1986, 439 p., ISBN 0-85177-379-6).

Over de slag bij Jutland (31 mei / 1 juni 1916)
is veel geschreven. Volgt men de tekst op de
stofomslag van dit boek, dan is er genbdeg over
geschreven. De vraag die dan direct rijst is:
waarom heeft John Campbell dan dit boek nog
het licht doen zien? Op die vraag geeft de schrij-
ver in zijn eerste hoofdstuk antwoord: te weinig
aandacht is tot nu toe gegeven aan de feitelijke
details van het gevecht en aan de schaden en de
verliezen die veroorzaakt zijn. Volgens Camp-
bell zijn deze zaken door hem voor het eerst
volledig beschreven.

Wanneer men onbekend is met het feitelijke
verloop van de slag bij Jutland, een strategisch
zeer belangrijke ontmoeting tussen de Britse
Grand Fleet en de Duitse Hochseeflotte en men
neemt dit boek ter hand, dan zal het zeer waar-
schijnlijk zo zijn, dat men na korte tijd met een
zucht van verlichting het boek terzijde legt. De
schrijver behandelt de slag op zijn eigen, zeer
gedetailleerde wijze, dat wil zeggen: na een in-
troductie waarin de namen der wederzijdse be-
velhebbers worden genoemd, waarin tevens met
een enkel woord de eerdere ontmoetingen tus-
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sen de beide vloten worden gememoreerd en
waarin iets wordt gezegd over één van de be-
langrijkste gegevens voor de Admiraliteit, name-
liik de kennis om de Duitse marinetelegrammen
te decoderen en te interpreteren, volgt een sum-
miere beschrijving van hetgeen aan Jutland
vooraf ging. Daarna, in vier hoofdstukken,
wordt de slag beschreven, daarbij ingedeeld in
vier ongebruikelijke tijdsperioden. Op elk der
hoofdstukken, getiteld ‘Action between capital
ships, so-and-so phase’ volgt een hoofdstuk ‘Da-
mage to capital ships.’ De hoofdstukken zijn
wel voorzien van een overzichtskaartje, doch de
echte details gedurende de verschillende fasen
van de slag komen daarin niet tot uitdrukking.
Ook de tekst geeft daarover weinig meer dan de
feitelijke gang van zaken. Zo wordt geheel voor-
bij gegaan aan het feit dat Beatty met zijn slag-
kruisers de vijand in zicht krijgt en tactische or-
ders geeft, doch vergeet de eenheden van het Se
slagschip squadron hierover tijdig te informe-
ren. Behalve dit incident wordt ook aan andere,
tactisch zeer relevante gebeurtenissen geen aan-
dacht besteed. De feitelijke gebeurtenissen wor-
den genoemd, maar niet verder behandeld. Im-
mers, zo zegt de stofomslag, ‘enough has been
said already.’
Toch is het boek van John Campbell een waar-
devolle aanvulling op de reeds bestaande litera-
tuur over deze episode. Nauwkeurig wordt in de
verschillende hoofdstukken namelijk de plaats
der inslagen van de treffers getoond, tekeningen
en schetsen verduidelijken wat werkelijk heeft
plaats gevonden. Voor wie wil weten welke tref-
fers er zijn geboekt en welke schaden daaruit
zijn voortgekomen, kan het hoofdstuk 18 ‘Sum-
mary and discussion’ een verkorte samenvatting
zijn van het boek. Door bestudering van dit
hoofdstuk bespaart men zich het lezen van veel
bladzijden, waarin wordt verhaald over de ge-
volgde koersen en vaarten, de afgevuurde salvo’s
en de geboekte treffers.
Toch moet gezegd worden dat dit boek, juist
omdat het bijeenbrengt wat in veel rapporten is
gemeld, een aanvulling is op de literatuur over
de slag bij Jutland, juist ddar waar nog een
leemte was. Voor de in het details geinteresseer-
de heeft dit boek veel te bieden.

G. Jungslager

D. Cordingly, Nicholas Pocock 1740-1821
(London: Maritime Press in association with the
National Maritime Museum, 1986, 120 p., ISBN
0-85177-377-X).

Onder de titel Conway’s Marine Artists zijn de
uitgevers voornemens een uniforme serie mono-
grafieén van zeeschilders het licht te doen zien,
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waarbij de medewerking van het National Mari-
time Museum, Greenwich, borg staat voor een
juiste beoordeling van de technische zijde der
voorstellingen. Voor ons ligt thans het eerste
deel, waarbij de reeds in bewerking zijnde mo-
nografieén van Thomas Luny (1758-1837) en
Charles Broking (1723-1759) waarschijnlijk
goed zullen aansluiten.

De auteur van dit eerste deel is adjunct-hoofd
van de Afdeling schilderkunst van het museum
te Greenwich, alwaar hij onder meer de grote
tentoonstelling The art of the Van de Veldes
heeft georganiseerd. Voor zijn studie over Po-
cock was van veel belang, dat het museum over
een indrukwekkende reeks van schilderijen,
aquarellen en tekeningen (waarbij schetsboe-
ken) van de kunstenaar beschikt. Het museum
heeft trouwens reeds in 1975 een tentoonstel-
ling aan hem gewijd, waarbij een catalogus is
verschenen die onder meer de belangrijkste
aquarellen en tekeningen vermeldt.

Nicholas Pocock kwam uit een zeemansfamilie
te Bristol, werd op 26-jarige leeftijd gezagvoer-
der van een koopvaardijschip en leerde tijdens
zijn zeemansloopbaan verschillende oorden ken-
nen, die later de tonelen van belangrijke zeege-
vechten werden. Waarschijnlijk heeft hij reeds
in 1776 zijn laatste zeereis gedaan en tussen dit
jaar en 1780 moet hij zich als kunstenaar geves-
tigd hebben. De tekeningen, vergezeld van noti-
ties, en de schetsplannen als voorstudies voor
zijn grote doeken getuigen van zijn zin voor
nauwkeurigheid in de voorstelling; dit heeft ook
zijn plaats onder de zeeschilders bepaald en de
kring van zijn begunstigers.

Na een oriénterende inleiding, voorafgegaan
door een chronologie van het leven van de kun-
stenaar en zijn familiestamboom, geeft de au-
teur eerst een beschrijving van Pocock’s zee-
mansloopbaan, besloten door een hoofdstukje
over ‘Methods of navigation.” Dit is veel te be-
knopt om iets meer te zijn dan een opsomming
van de in de 18de eeuw beschikbaar gekomen
instrumenten, hetgeen de auteur ook zelf be-
seft, maar het dient om Pocock’s journalen te
bespreken en de aandacht te vestigen op de
honderden tekeningetjes, die hij daarin als ver-
siering aanbracht en die zijn schip weergeven
onder allerlei omstandigheden van weer en
wind, een bewijs voor zijn altijd gevoelde drang
om zich beeldend te uiten. Vervolgens wordt
zijn eerste periode als artist te Bristol behan-
deld, waarbij vooral zijn techniek wordt bespro-
ken, eerst het aquarelleren en daarna uitvoerig
zijn werkwijze in olieverf. Nadruk wordt gelegd
op de fijne details die hij hiermee wist te berei-
ken en ook op de invloed die grote zeeschilders

op hem hebben gehad. Zelf is Pocock toch al-
tijd een ‘selfmade’ artist gebleven, hetgeen voor-
al aan zijn rivier- en oevergezichten de bekoring
van het ietwat primitieve geeft. Voorts heeft de
ver doorgevoerde detaillering zijn schilderijen
soms stijfjes gemaakt. Vanaf 1789 woonde en
werkte hij in Londen. Cordingly bespreekt zijn
rol in de ‘Old Water-Colour Society,’ zijn schet-
sen naar de natuur en het strict topografische
werk, zijn uitbeeldingen van zeeslagen en klei-
nere acties. Voorts wordt de aandacht gevestigd
op het vele studiemateriaal betreffende de zee-
slagen van Nelson. Het is allemaal heel zorgvul-
dig van bewerking en documentatie. Aandacht
wordt besteed aan de prijzen die Pocock voor
zijn werk maakte in vergelijking met andere
schilders, aan zijn laatste jaren te Maidenhead
aan de Theems waar hij overleed en aan zijn fa-
milie. Het boek is voorzien van bronvermeldin-
gen, een bibliografische notitie en een lijst van
Pocock’s werken in openbare Britse collecties,
voorzien van de afmetingen. Toegevoegd is een
uitvoerig aanhangsel betreffende het merkwaar-
dige ‘First of June notebook,” een journaal dat
het enige bewijs vormt van Pocock’s aanwezig-
heid in de oorlogsvioot in 1794. Een index be-
sluit het boek.
Het formaat van het boek (25,5 x 19) en het
niet al te grove raster van de 77 zwart/wit af-
beeldingen en de acht kleurenplaten, geven een
redelijke indruk van de werken, de grote afme-
tingen van vele hiervan in aanmerking genomen.
De uitvoerige toelichting der illustraties ten
slotte stempelen het boek als een attractie voor
alle liefhebbers van het oude zeemanschap, ge-
tuige bijvoorbeeld het commentaar bij afb. 55:
‘Eighteen East Indiamen, under the orders of
Captain George Millet in the HINDUSTAN, be-
ing given the order to wear, the sternmost and
leeward ships first.’

R. E.J. Weber

H. Coutau-Bégarie, Castex - le stratége inconnu
(Paris: Economica, 1985, 261 p.).

Kort op zijn studie over de actualiteit van het
strategisch denken van de Franse admiraal Raoul
Castex (1878-1968) - La Puissance maritime -
heeft Coutau-Bégarie over deze marineofficier
een levensschets het licht doen zien. Schrijver-
schap en professionele loopbaan vormen hierbij
schering en inslag van het biografisch weefsel,
waarbij Coutau-Bégarie uit doet komen dat,
voor Castex, de eisen die deze twee elementen
aan hem stelden weleens botsten. Tot een pro-
fessioneel isolement - als de Britse admiraal
Richmond in de jaren 1930 overkwam - hebben
Castex’ publicaties echter niet geleid. Bijna zelfs

wist Castex de allerhoogste post in de Franse
marine te bereiken. De iets jongere Darlan was
hem hierbij te vlug af, een rapheid waar Coutau-
Bégarie geen sluitende verklaring voor aan weet
te dragen. Wel oppert hij enkele hypothesen.

Drie gebeurtenissen kunnen Castex bij het hem
ontgaan van de kroon op zijn carriére parten
hebben gespeeld. In de eerste plaats zijn enigs-
zins gespannen verhouding tot de Britse marine.
Een anti-Britse stemming vormde voé6r de oor-
log in de Franse marinetop bepaald geen uitzon-
dering. Merkwaardig genoeg maakte juist Castex
zich aan deze stemming niet schuldig. In zijn
geval waren het de Britten die de grieven koes-
terden en dat maakte het Franse politici tegen
het eind van de jaren 1930 bepaald moeilijk
Castex als Chef van de Franse Marinestaf naar
voren te schuiven. Aanleiding tot de negatieve
gevoelens jegens Castex van de zijde van de Brit-
ten vormde diens genuanceerde stellingname
(ten tijde van de Vlootconferentie van Washing-
ton) ten opzichte van de onderzeeér. Waar de
Britten dit wapen wilden verbieden, zag Castex
geen heil in een zo drastische stap. De Royal
Navy heeft hem - ook later - dit tegengas nooit
vergeven. Te minder was zij hiertoe genegen,
waar de First Lord of the Admiralty zich in zijn
aanval op Castex in het gebruik van enkele van
diens citaten bleek te hebben vergaloppeerd.

In Frankrijk zelf vervolgens had Castex zich
weinig populair gemaakt met een diverse malen
afgestoken pleidooi het Franse koloniale bezit
tot handzamer proporties terug te brengen. Om
strategische en economische redenen wenste
Castex een concentratie op het Afrikaanse con-
tinent. De bezittingen in het Verre Oosten, de
Levant, de Pacific en het Caraibisch gebied
achtte hij onverdedigbaar en ook in economisch
opzicht een blok aan het been. Castex pleitte
ervoor deze kolonién af te stoten en er - via ruil-
transacties met de Britten - Afrikaans onroe-
rend goed voor terug te krijgen. Tot slot kan in
Castex’ nadeel hebben gewerkt een botsing met
Pétain inzake de opzet van een ‘Defensie Studie
Centrum,’ bestemd voor de top van de drie
krijgsmachtdelen én enkele civiele departemen-
ten. Pétain en het leger wensten én dit krijgs-
machtdeel de voorrang te bezorgen én de in-
vloed van civiele ambtenaren te beknotten. Cas-
tex, overtuigd van de noodzaak de leiding in to-
tale oorlogen niet aan alleen maar militairen of
aan maar één krijgsmachtdeel over te laten, be-
streed deze dubbele beperking. In de nadagen
van de Derde Republiek vormde een dergelijke
stellingname bepaald geen opstap naar de hoog-
ste marinetop. Integendeel. Toen Castex in de
herfst van 1939 bovendien kritiek uitoefende
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op de plannen van het leger een Duitse aanval te
keren en enkele politici van zijn bezorgdheid
deelgenoot maakte, kwam hem dat pijlsnel op
een medische afkeuring te staan. Dat zijn toen
te zwak bevonden hart daarna nog bijna‘ dertig
jaar dienst deed mag - volgens Coutau-Bégarie -
getuigen van de politicke smet die aan deze af-
keuring kleefde.
Dat Coutau-Bégarie zijn sympathie voor Castex
niet verhult, mag uit dit laatste oordeel zijn ge-
bleken. De lezer was deze genegenheid trou-
wens uit La Puissance maritime bekend. Aan de
leesbaarheid van de biografie doet dit standpunt
van Coutau-Bégarie bepaald geen afbreuk. Wél
laat mijns inziens deze onderzoeker één belang-
rijk aspect van Castex’ arbeid buiten beschou-
wing: de opvallende frequentie waarmee diens
vele praktische voorstellen - in memoranda en
plannen naar voren gebracht - als zaadjes steeds
op onvruchtbare bodem vielen. Tegen deze ach-
tergrond mag het opmerkelijk heten, dat Castex
als officier niet minder dan vier sterren in de
wacht wist te slepen. Bij deze discrepantie staat
Coutau-Bégarie geen ogenblik stil.

G. Teitler

H. Coutau-Bégarie, La puissance maritime, Cas-
tex et la stratégie navale (Parijs, Librairie Ar-
theme Fayard, 1985, 230 p.).

‘Qui lit encore les ‘Théories Stratégiques’ de
P’amiral Castex?’ vraagt de auteur zich in zijn
openingszin af. Maar zeer weinigen, vreest hij.
Dit sombere vermoeden ziet hij vervolgens be-
vestigd wanneer hij de belangrijkste maritiem-
strategische studies van na 1945 één voor één
aan een onderzoek onderwerpt. Zelfs bekwame
Angelsaksen als Till en Martin zijn er kennelijk
niet doorheen gekomen. Sterker nog, volgens de
auteur heeft na Castex alleen Bernard Brodie
nog een niveau bereikt dat zich met dat van de
Franse vlagofficier laat vergelijken. Afgezien
echter van deze Amerikaan lijkt het wel alsof
het nucleaire tijdperk het maritiem-strategisch
denkvermogen heeft verlamd. Aan historici van
naam is geen gebrek (geweest): Roskill, Marder,
Kennedy; evenmin aan wat Bégarie ‘analysten’
noemt: Booth, Till, Martin en MacGwire. Aan
het ontvouwen van eigen strategische gedachten
zijn al deze lieden evenwel nauwelijks toegeko-
men. Bovendien, voorzover de ‘analysten’ zich
verplicht achten een overzicht te verschaffen
van de grote maritieme strategen, komt Castex
daar steeds bekaaid in af. Bégarie stelt gelaten
vast dat de betreffende auteurs - de Franse taal
niet voldoende machtig zijnde - Castex na lezing
van enkele van zijn hoofdstukken maar voor ge-
zien hebben gehouden.
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Bégarie stelt zich ten doel dit verzuim goed te
maken en het inderdaad zeer lijvige werk van
Castex toegankelijk te maken voor wie er tegen-
op ziet het verzameld oeuvre van de admiraal in
zijn geheel door te werken. Daarnaast poogt de
auteur aan te tonen dat Castex ook in het nu-
cleaire tijdperk nog steeds met vrucht gelezen
en bestudeerd kan worden. De admiraal in de
lijn van Corbett en Richmond plaatsend, meent
Bégarie dat Castex vooral door zijn gevoel voor
geopolitieke factoren in de strategie een geheel
eigen positie temidden van deze groten in-
neemt. Interessant is voorts, dat Bégarie Castex’
plaats niet slechts ten opzichte van de Angelsak-
sen bepaalt. Ook het werk van Duitse en (voor
Noord-Europeanen maar moeilijk toegankelij-
ke) Italiaanse strategen wordt benut om licht
op Castex’ studies te doen schijnen. Bovendien
laat Bégarie scherp uitkomen dat Castex, bij het
ontwikkelen van zijn ideeén in Frankrijk, af en
toe grote problemen ondervond van de zijde
van zijn collega-marineofficieren. In dit verband
verzuimt Bégarie niet op de posities van Corbett
(burger en financiéel onafhankelijk) en Rich-
mond (militair) te wijzen. In vergelijking met
Corbett hebben Richmond en Castex het veel
moeilijker gehad met het ontvouwen van denk-
beelden die niet strookten met wat, in hun tijd,
juist en gepast werd gevonden. Vaker trouwens
dan Richmond - geeft Bégarie toe - is Castex
voor druk van orthodoxe zijde door de knieén
gegaan, Aan zijn verdiensten echter voor de evo-
lutie van de maritieme strategie doen deze zon-
den volgens de auteur uiteindelijk weinig af.
Sterker nog: Bégarie acht als baken in het nu-
cleaire duister Castex van groter belang dan zijn
beide Britse geestverwanten. Hoe dit ook zij,
Castex’ uitgangspunt, dat het maritieme gebeu-
ren slechts begrepen kan worden uit, want inge-
bed ligt in een strategisch geheel waartoe ook
de andere krijgsmachtdelen een bijdrage leve-
ren, lijkt - nu het Westen ook tegenover de Sow-
jet-expansie ter zee staat - van bijzonder groot
belang.

G, Teitler

C. A. Davids, Zeewezen en wetenschap. De we-
tenschap en de ontwikkeling van de navigatie-
techniek in Nederland tussen 1585 en 1815
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1986, 518
p., 24 ill, ISBN 90-6707-115-3; proefschrift
Rijksuniversiteit Leiden).

Het boek van Davids is met vaart geschreven.
Voor een dissertatie is dat uitzonderlijk: geen
formele stijl, maar een wijze van schrijven die
de indruk wekt, dat de auteur in een gesprek
met de lezer een wetenschappelijk onderwerp

behandelt.

Eigenlijk is Davids’ studie een boek in een
boek. Het binnenste behandelt de ontwikkeling
van de navigatietechniek in Nederland van eind
16e eeuw tot begin 19e eeuw: koers en vérheid,
gegist bestek, breedtebepaling, verbeterde leng-
te, enz. komen aan de orde. Aan het schrijven
van dit deel van het boek ligt een zeer omvang-
rijke bronnenstudie ten grondslag. De auteur
heeft honderden scheepsjournalen gelezen, ja-
renlange archiefonderzoeken verricht en ruim
duizend gedrukte en secundaire bronnen ver-
werkt. Het omhullende boek is een sociologi-
sche studie van de aanvaarding van wetenschap-
pelijke onderzoekingen en vernieuwingen door
de zeeman. Uit de ondertitel van de studie zou
men kunnen concluderen, dat de sociologie van
de wetenschapsverwerking het hoofdonderwerp
is. Een anders dan déze gekleurde bespreking in
een ander vakblad lijkt dan 66k nodig.

Davids’ boek bestaat uit drie delen. In het twee-
de deel, De weg over zee, wordt de kern van het
onderzoek behandeld (210 p.). Deel één, De
weg van de wetenschap (40 p.), volgt de leer
van de socioloog T. Valkonen bij de analyse van
het proces, dat zich in de Nederlandse samenle-
ving heeft afgespeeld: welke factoren voor de
aanvaarding van innovaties zijn van doorslagge-
vend belang geweest. De methodologie van deze
leer wordt met name ingezet om de conclusies
van oudere schrijvers te bestrijden, dat ‘de zee-
vaarders van de Republiek alleen maar hardnek-
kig aan hun oude methoden en instrumenten
vasthielden.” In het derde deel, Van wetenschap
naar zeewezen (100 p.), worden volgens de me-
thodologie van Valkonen de innovaties - zee-
manstafels, de octant, de tijdmeter, enz. - als
producten van wetenschap op hun aanvaarding
onderzocht: wegen van aanvaarding, vrij of ge-
dwongen, toetsingen.

Er is een sterk verband tussen dit derde deel en
de kern van het boek. Men moet niet denken,
dat de relevantie voor de zeegeschiedenis alleen
in het tweede deel zit. De leermeesters in de
zeevaartkunde tussen 1585 en 1815 bijvoor-
beeld en hun verspreiding over de Republiek
werden nooit eerder zo gedetailleerd beschreven
als in dit derde deel.

In de compositie van zijn studie is Davids uitste-
kend geslaagd. Alle thema’s uit het tweede deel
- bestek, instrumenten, journaalhouden, enz. -
worden in het derde deel wéér behandeld, maar
nu vanuit de gezichtshoek van de theoreticus in
de wetenschapsgeschiedenis: de consumptie van
wetenschap door de samenleving. Dat is heel
knap gedaan. Men léést dit deel van het boek op
de manier waarop men naar een symfonie luis-

tert: dezelfde thema's in verschillende bewegin-
gen.

Terzake van de thema’s moet het volgende ge-
zegd worden. Voor de leek moeilijke begrippen
worden in een begrijpelijke stijl verklaard, waar
nodig aangevuld met figuren. Voorbeelden zijn
de regel van Jarichs van der Ley voor het bepa-
len van een verbeterde gegiste lengte uit ca
1615 en de lengtevinding volgens de variatie van
het kompas. Daarbij levert Davids nieuwe gege-
vens, die de oude informatie vervangen. Zoals
bijvoorbeeld dat de regel van Jarich van der Ley
wel degelijk tot ca 1650 werd toegepast en dat
de lengtebepaling volgens de variatie van het
kompas een tweede ‘hausse’-periode beleefde na
de publicatie van de isogonenkaart van Halley.
Mededelingen over het gebruik van deze kaart
en van verbeterde peilkompassen aan boord van
VOC-schepen zijn gebaseerd op nog niet eerder
bestudeerde archivalia.

Davids heeft veel meer bronnenonderzoek ge-
daan dan zijn voorgangers als Warnsinck, Crone,
Cox, e.a. Een enkele maal kan hij het niet laten
dat expliciet te demonstreren. Zoals bijvoor-
beeld op p. 221, waar hij de bewijsgrond in een
citaat van Crone, gebaseerd op de zesde druk
van Steenstra’s leerboek, weghaalt door de
tweede druk van dat boek te citeren, die Crone
niet gelezen heeft en hij wél. Ook ten aanzien
van de invoering van de octant van Hadley in de
Republiek weerlegt Davids de mening van bo-
vengenoemde auteurs, die de houding in de Re-
publiek als conservatief hadden bestempeld. De-
ze weerlegging is gebaseerd op concrete en soms
geheel nieuwe informatie uit archivalia als boe-
delinventarissen, dagregisters en leerboeken.

De verwerking van de gigantische hoeveelheid
archivalia is door de gehele tekst van Davids’
studie verspreid door middel van uitvoerige no-
ten, tabellen en statistieken. Vooral deze tabel-
len en statistieken maken op indrukwekkende
wijze duidelijk, dat dit boek de belangrijkste
bijdrage aan de geschiedschrijving van onze na-
vigatietechniek is tot op deze dag. Het is boven-
dien een boeiend boek vanwege het vele nieuwe
dat het biedt over de geschiedenis van het exa-
mineren van stuurlieden inzake de lengtebepa-
ling door middel van maansafstanden, een on-
derwerp over meerdere hoofdstukken verspreid
behandeld. Hoogst interessant is de beschrijving
van de herkomst en het gebruik van de eerste
chronometers aan boord van ’s lands schepen en
bij de koopvaardij. Vergoelijkend is Davids in
zijn conclusies ten aanzien van de grote bestek-
fouten in de lengte voér de invoering van de
chronometer. Gemiddelde verschillen tussen de
gegiste lengte en de lengte, die door peiling van
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landmerken werd gevonden, van 3 graden (Tex-
el-Kaap de Goede Hoop) worden geaccepteerd:
de stuurlieden ‘hebben toch recht op het re-
spect van de historici.’

Over het gebruik van kaarten aan boord vinden
we in Davids’ boek minder informatie dan over
dat van instrumenten en tafels. Dat valt dadelijk
in het begin al op, bij de platte kaarten en de
‘aangepaste platte kaarten.” Er valt over de pe-
riode tussen 1585 en 1600 nog wel iets meer te
verklaren dan Davids doet. De kaarten van Ja-
richs mogen nauwelijks kaarten heten en over
de gebulte kaarten van Adriaen Veen en diens
‘papieren formen’ om daarop te passen valt nog
veel op te helderen. In de periode na ca 1620
geven de scheepsinventarissen, de boedelbe-
schrijvingen en de dagregisters meer informatie
over het gebruik aan boord van platte en ronde
- dat wil zeggen conforme - kaarten, Vier pagi-
na’s druks zijn voor Davids voldoende om zijn
conclusies op dit punt te onderbouwen, omdat
hij naar de onderzoekingen over dit onderwerp
van Schilder, Kok en Morzer Bruyns kan verwij-
zen. Ten aanzien van de vaak gedane bewering
dat in de tweede helft van de 18e eeuw kaart-
materiaal van buitenlandse oorsprong werd ge-
kopieerd of gekocht, had meer bewijsmateriaal
geleverd kunnen worden. Maar waren de ‘hon-
derden Franse en Engelse zeemansgidsen’ uit de
inventaris van Pieter Goos uit 1677 geen verta-
lingen van diens Zeespiegel (p. 226)?

In dit werk van Davids is een onderwerp uit de
praktijk, de navigatietechniek, in zijn histori-
sche ontwikkeling beschreven, althans voorzo-
ver het de praktijk in Nederland betreft. Daarbij
is de geschiedschrijving verricht op het hoge ni-
veau van de wetenschapsfilosofie. Davids treedt
daarmee in de voetsporen van Dijksterhuis,
Forbes en Hooykaas. Dat deze wetenschappe-
lijke interpretatie aan een onderwerp uit de zee-
geschiedenis is besteed, is van grote betekenis
voor het aanzien dat de Nederlandse zeegeschie-
denis toch al in de wereld geniet. Gelukkig is er
een Engelse samenvatting van 7 bladzijden,
maar die is te kort om deel 2 van het boek, het
‘navigatie-deel,’ in al zijn rijkdom voor Engelsta-
lige lezers te kunnen ontsluiten,

Met Davids® studie heeft Nederland naar mijn
mening het tot heden beste boek op dit gebied
gekregen, minstens gelijkwaardig aan de werken
van Waters en Luis d’Albuquerque over respec-
tievelijk de navigatie in Engeland en Portugal.
De schrijver heeft waar gemaakt wat hij in zijn
voorwoord zegt: ‘vroegere auteurs schrijven el-
kaar na en beweren zaken die onjuist zijn.'
Want naast de kritische behandeling van de
vroegere literatuur over uitvindingen en hun
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toepassing in de navigatie heeft Davids een
schat aan nieuwe informatie uit archieven en
oude leerboeken verzameld.
Het zal altijd merkwaardig blijven, dat het resul-
taat van dit vele jaren vergende graafwerk als
object gediend heeft voor een sociologische stu-
die over de aanvaarding van innovaties door de
zeeman. De neiging van de auteur om met die
studie de doctorsgraad te behalen heeft de spe-
cifieke groep historici van de navigatie ter zee
dit belangrijke en onmisbare boek opgeleverd.
Ik hoop, dat hun dankbaarheid daarvoor in de-
ze bespreking doorklinkt.

C. Koeman

J. Diepraam, e.a., Met olie op de golven. 100
Jaar tankvaart (Rotterdam: Maritiem Museum
‘Prins Hendrik,” 1986, 95 p., ill., ISBN 90-6691-
008-9).

Dit aantrekkelijke boekje werd uitgegeven door
het herrezen ‘Prins Hendrik’ als begeleiding bij
een aan de ontwikkeling van het tankschip ge-
wijde wisseltentoonstelling. De opening van het
nieuwe gebouw demonstreerde aldus tegelijker-
tijd de expositiepolitiek van het museum (wisse-
lende satelliet-tentoonstellingen rond een vaste
kern-expositie) en het streven het publiek bui-
ten en boven de gebruikelijke catalogus infor-
matie en inzicht te bieden.

Afgaand op dit werkje lijkt het museum mij ge-
heel in beide oogmerken geslaagd te zijn; het is
te hopen, dat zulks ruime navolging vinden zal.
De suggestie kan gedaan worden, dat het nuttig
zijn zou in de tekst van een begeleidend boek
waar mogelijk ook verwijzingen naar de ten-
toongestelde voorwerpen op te nemen. Maar
ook zonder een dergelijke nog nauwere band is
‘Olie op de golven’ een lichtend voorbeeld er-
van, hoe een voornamelijk door objekten opge-
wekte belangstelling als een basis gebruikt kan
worden om historische vraagstellingen en actue-
le thema’s ter discussie te stellen en dat is uit-
eindelijk het voornaamste doel van het beoefe-
nen, in welke vorm ook, van de geschiedenis.
De aanleiding voor deze tentoonstelling was het
feit, dat honderd jaar geleden het eerste speci-
fiek voor die taak ontworpen tankschip, de
‘Gliickauf,’ in de vaart gebracht werd. (Het pi-
kante van de naam, de traditionale groet van de
mijnwerkers in de Ruhr, wordt helaas niet ver-
klaard.) Terwijl de expositie zich concentreerde
op de technische ontwikkeling van het gespecia-
liseerde tankschip, stelden de vijf auteurs van de
diverse hoofdstukken van ‘Met olie op de gol-
ven’ de tankvaart binnen een veel ruimer per-
spectief. Zo zijn er, naast ‘De geschiedenis van
de tanker’ (door B. C. W. Lap) en ‘Tankers van

de toekomst’ (R. Kleijn), ook ‘The economic
and political geography of a century of mari-
time oil transport’ (P. R. Odell, een goede
vangst!) en hoofdstukken over oliewinning op
zee (door J. Diepraam) en de gevaren voor het
milieu, die de tankvaart met zich meebrengt (J.
G. Peet).
Alle hoofdstukken zijn door experts geschreven
en de behandeling van hun stof is lofwaardig
duidelijk en informatief. Korte literatuurover-
zichten volgen op ieder hoofdstuk. Niet ver-
wonderlijk voor een in Nederland verschijnend
boek wordt de rol van Shell als reder wellicht
zwaarder gewogen dan een wereld-perspectief
zou rechtvaardigen. Interessant ook zou het ge-
weest zijn wat meer over de olievrachtenmarkt
en sommige van de min of meer flamboyante
onafhankelijke reders te kunnen lezen. Ook
laad- en losplaatsen en installaties komen nau-
welijks aan de orde. Het doel van dit werkje is
evenwel niet een complete wetenschappelijke
verhandeling te bieden, maar een kort en krach-
tig en voor het ‘grotere publiek’ naar meer sma-
kend overzicht. En in dat doel is ‘Prins Hendrik’
met zijn team van auteurs volledig geslaagd.
F.J. A. Broeze

A. E. Fanning, Steady as she goes. A history of
the Compass Department of the Admiralty
(Londen: H.M.S.0., 1986, 462 p., ISBN 0-11-
290425-4).

In 1981 was Fanning ongeveer halverwege zijn
onderzoek naar de geschiedenis van het Admi-
ralty Compass Observatory, toen hij in The
Journal of Navigation ‘The history of the Admi-
ralty Compass Observatory’ publiceerde. Met de
verschijning van Steady as she goes is het onder-
zoek afgerond.

Het Observatory is een der oudste wetenschap-
pelijke afdelingen van de Royal Navy; het is be-
last met de plaatsing van en het toezicht op de
kwaliteit van kompassen aan boord van Britse
marineschepen. De geschiedenis van het voor
zeevarenden belangrijke, zo niet belangrijkste
instrument, het kompas, was eerder onderwerp
van onderzoek van de Nederlander H. J. Moer-
man, de Duitser Albert Schiick en Fanning’s
landgenoten Hitchins en May. Fannings doel
was om de geschiedenis te schrijven van het Ob-
servatory en voor zover daarop betrekking heb-
bend, van de ontwikkeling van het kompas. Dit
boek is dan ook in de eerste plaats een bijdrage
aan de geschiedenis van de Britse marine. De
reikwijdte is echter groter; het is een bijdrage
geworden aan de geschiedenis van het kompas
in de 19e en de 20e eeuw.

Sinds de oprichting van het Observatory in

1842 heeft het kompas een stormachtige ont-
wikkeling doorgemaakt. Deze was het gevolg
van veranderingen aan het schip. Zo nam het
magnetisme van het schip toe door ijzeren en
stalen scheepsbouw; hevige trillingen waren het
gevolg van zwaarder geworden geschut en toege-
nomen scheepssnelheden; toepassing van electri-
citeit aan boord beinvloedde kompasnaalden.
Onderzeeboten en vliegtuigen waren ook nieu-
we uitdagingen voor het Observatory. Belangrij-
ke kompassen die in de betreffende periode
werden uitgevonden waren het Thomsonkom-
pas en het gyroscopisch kompas. Verder kwam
het vloeistofkompas tot wasdom. Het Observa-
tory was bij al deze ontwikkelingen nauw be-
trokken. Fanning geeft daarvan een helder en
leesbaar overzicht. Het is jammer dat hij zich,
vooral in de eerste hoofdstukken, overvloedig
bedient van citaten.
In de laatste drie hoofdstukken behandelt de
auteur de naoorlogse periode en gunt hij de le-
zer een blik op de toekomst. Waarschijnlijk om-
dat Fanning’s onderdirecteurschap van het Ob-
servatory in het recente verleden viel, krijgt dit
deel relatief veel aandacht. De haast spreek-
woordelijke taalbarriere van Engelsen vindt zijn
weerslag in de literatuurlijst waar men uitslui-
tend Engelstalige titels aantreft. Dit betekent,
dat er geen vergelijking wordt getrokken met
contemporaine ontwikkelingen in het buiten-
land, met uitzondering van de Verenigde Sta-
ten. Het kompas ca. 1880 ontwikkeld door de
Verificateur van ’s Rijkszeeinstrumenten, dr. P,
J. Kaiser, wordt terloops genoemd, waarschijn-
lijk alleen omdat daarvan een exemplaar is in de
historische -collectie van het Observatory. On-
danks de kritische aantekeningen kan ik dit
boek krachtig aanbevelen aan ieder, die geinte-
resseerd is in de geschiedenis van het kompas
voor zowel schip als vliegtuig.

W. F. J. Morzer Bruyns

C. Ch. Goslinga, The Dutch in the Caribbean
and in the Guianas 1680-1791 (Assen: Van
Gorcum, 1985, Anjerpublikaties Nr. 19, XII +
712 p., ISBN 90-2060-9).

Met dit omvangrijke vervolg op zijn eerdere
werk uit 1971 over hetzelfde onderwerp, maar
dan over de periode 1580-1680 (Anjerpublika-
ties 12), heeft Goslinga een standaardwerk ge-
schreven. Een ieder die zich wil verdiepen in de
geschiedenis van de Nederlandse kolonién in
West-Indié€ zal het moeten raadplegen.

Dit tweede deel verschilt van het eerste voor
wat betreft de leesbaarheid. Goslinga heeft de
oorspronkelijk strikt chronologische indeling
van het manuscript gewijzigd in een themati-
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sche. Die omzetting is niet goed gelukt. De in-
deling naar hoofdstukken is wel thematisch,
maar binnen elk hoofdstuk is de chronologische
beschrijving gebleven: de ontwikkelingen en ge-
beurtenissen worden verhaald in de volgorde
van de lange, soms eindeloos lijkende reeksen
van elkaar opvolgende gouverneurs en comman-
deurs. Met als gevolg vele herhalingen en ver-
spreiding van de onderwerpen door het boek.
Anders dan W. J. van Balen in zijn recensie van
het eerste deel in de Mededelingen van de Ne-
derlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis, nr.
24, maart 1972, p. 32, kan ik dit tweede deel
dan ook geen ‘prachtig leesmateriaal’ noemen.
Het boek telt zestien hoofdstukken. Het eerste
heeft betrekking op de opkomst en het verval,
het laatste op de liquidatie van de Westindische
Compagnie. Er zijn afzonderlijke hoofdstukken
over de politieke en bestuurlijke geschiedenis
van de kolonién: West-Afrika, de Benedenwind-
se eilanden (Curagao, Aruba en Bonaire), de Bo-
venwindse eilanden (St. Eustatius, St. Maarten
en Saba), Suriname, Essequebo en Demerary en
Berbice. Andere hoofdstukken gaan over het
karakter van de Antilliaanse maatschappij, de
Surinaamse plantage-economie, de Surinaamse
marrons (weggelopen slaven) en over de wetge-
ving met betrekking tot slaven en indianen. Een
afzonderlijk hoofdstuk is gewijd aan de steden
Paramaribo en Willemstad,

Scheepvaart en handel komen aan bod in de
hoofdstukken over de slavenhandel in het Cari-
bische gebied, de Surinaamse slavenhandel en
de zogenaamde ‘kleine vaart,” dat wil zeggen de
scheepvaart en handel tussen de Westindische
eilanden onderling en met Noord-Amerika. Om
eerder vermelde redenen moet men er op be-
dacht zijn dat deze onderwerpen ook herhaalde-
liik in andere hoofdstukken ter sprake komen.
Hetzelfde geldt voor de illegale scheepvaart (lor-
rendraaierij) en de ‘groote vaart,” dat wil zeggen
de handel en scheepvaart tussen de kolonién en
de Republiek.

Goslinga besteedt terecht grote aandacht aan de
slavenhandel en de kleine vaart, Ze waren van
levensbelang voor respectievelijk de plantageko-
lonién en de eilanden St. Eustatius en Curagao.
Naast een beschrijving van het wel en wee geeft
Goslinga ook kwantitatieve gegevens zoals aan-
tallen schepen, soms naar haven van vertrek en
bestemming, aantal geloste of verkochte slaven,
aard en/of waarde van de ladingen. Over de ge-
bruikte scheepstypen vernemen we weinig; in
de kleine vaart ging het om twee- en driemast-
schepen, fluiten, fregatten, snauwen, brigantij-
nen, schoeners en barken. De bijlagen 1, 3, 4 en
6 zijn interessant voor wie gegevens zoekt over
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afzonderlijke Nederlandse slavenschepen in de
periode 1674-1794. Per jaar worden de namen
van Nederlandse schepen genoemd die slaven in
Westindische havens losten of verkochten. De
lijsten zijn gebaseerd op eigen onderzoek van
Goslinga en op gepubliceerde gegevens van Un-
ger en Postma.
Naast een tweetal lijsten waarin de twaalf illus-
traties en de dertien kaarten verantwoord wor-
den, bevat het boek een uitgebreide literatuur-
lijst en een index.

J. P. van de Voort

Leonard F. Guttridge, Icebound. The ‘Jean-
nette’ expedition’s quest for the North Pole
(Annapolis (MD): Naval Institute Press, 1986,
357 p., ill.,, ISBN 0-87021-330-X).

De ‘Jeannette’ is in Nederland bekend onder
haar vroegere naam ‘Pandora.” Onder die naam
voer het stoomjacht in de zomers van 1875 en
1876 onder Engelse vlag naar het Arctisch ge-
bied bewesten Groenland. Commandant, tevens
eigenaar van het schip was de vermogende Sir
Allen W. Young. Hij zocht naar sporen van de
onfortuinlijke expeditie onder Sir John Frank-
lin en onderhield contacten met de Britse
noordpoolexpeditie onder Sir George Nares. Op
beide tochten van de ‘Pandora’ kon, dankzij be-
middeling van de Nederlandse marine-officier
M. H. Jansen, luitenant ter zee L. R. Koolemans
Beijnen meevaren. Deze tochten waren de eer-
ste schreden van Nederlanders op de weg naar
hernieuwde activiteit in het poolgebied, waar-
voor in 1877-1878 de schoener ‘Willem Barents’
werd gebouwd. Young verkocht de ‘Pandora’ in
1878 aan James Gorden Bennett, eigenaar van
de New York Herald. Bennett had met die
krant wereldfaam gekregen als financier van
Henry Morton Stanley op diens succesvolle
zoektocht in Afrika naar dr. David Livingstone.
Met de ‘Pandora’ wilde Bennett de Noordpool
bereiken via de Beringstraat, een route die tot
dan toe onbeproefd was gebleven. De vermeen-
de warme Kuro Siwo zeestroom door de Bering-
straat naar het noorden zou de onderneming
doen slagen. Bennett werd in zijn streven ook
gesteund door de theorie van de Duitse geograaf
dr. August Petermann, die heilig geloofde in een
ijsvrije Poolzee, en de Amerikaanse marine-lui-
tenant George Washington De Long. De laatste
had als jong officier bekendheid gekregen na
een gewaagde tocht in het Arctisch gebied op
zoek naar overlevenden van een Amerikaanse
poolexpeditie. Sindsdien streefde hij naar het
leiderschap van een Amerikaanse poolexpeditie,
waardoor hij in contact kwam met Bennett.

De ‘Pandora’ werd herdoopt in ‘Jeannette’ naar

de zuster van De Long en overgevaren naar San
Francisco voor verbouwing en verdere ijsverster-
king. Hoewel de ‘Jeannette’ onder de vlag van
de Amerikaanse marine werd gebracht, werden
de verbouwing en uitrusting, alsmede de gages
van de burgers onder de bemanning, geheel
door Bennett gefinancierd. Kort voor vertrek
wilde die het doel van de expeditie wijzigen in
een zoektocht naar dr. A. E. Nordenskidld. De
Zweedse geleerde maakte in de jaren 1878-1880
als eerste de noordoostelijke doorvaart en was,
ten tijde van de uitrusting van de ‘Jeannette,’
één winter weg zonder dat er iets van hem was
vernomen. Bennett hoopte dat De Long Nor-
denskiold zou terugvinden, daarmee voor de
New York Herald dezelfde publiciteit verwer-
vend als Stanley met Livingstone had gedaan,
De ‘Jeannette’ vertrok in juli 1879 uit San
Francisco nadat de nodige financiéle moeilijk-
heden waren overwonnen. De verbouwing was
duurder uitgevallen, de Amerikaanse marine
had zich min of meer van het project gedistan-
cieerd en Bennett gaf door zijn afwezigheid bij
het vertrek blijk minder belangstelling voor de
zaak te hebben. Na in West-Siberié vernomen te
hebben dat Nordenskidld de Beringstraat veilig
was gepasseerd, kon De Long zich op het oor-
spronkelijke doel, de noordpool, concentreren.

De expeditie werd een fiasco en eindigde voor
de meeste deelnemers in de dood. Al in septem-
ber, twee maanden na vertrek, kwam de ‘Jean-
nette’ na koppig het pakijs te zijn ingestuurd
vast te zitten en kwam daar nooit meer uit. Het
machinevermogen van het scheepje was veel te
gering om door het ijs te breken. (Pas in onze
eeuw slaagden ijsbrekers erin de noordpool va-
rend te bereiken.) De 31 Amerikanen en twee
Siberische jagers leefden twee winters op het in-
gevroren schip, terwijl dat, met het pak, lang-
zaam in westelijke richting dreef. In die tijd
werd het steeds duidelijker dat de expeditie on-
zorgvuldig was voorbereid, dat De Long in pool-
zaken najef was en dat er veel aan het toeval
was overgelaten. Naarmate de spanning van het
vastzitten en de onzekerheid over de toekomst
toenamen, ontpopte de commandant zich als
een dienstklopper. Tot overmaat van ramp
openbaarde zich bij de navigatie-officier een ge-
val van syfilis iritis. De arts moest onder moeilij-
ke omstandigheden een groot aantal oogopera-
ties verrichten, terwijl de commandant en zijn
vervanger de werkzaamheden van de navigatie-
officier moesten overnemen. Het schip werd in
juni 1881 door het ijs verbrijzeld en zonk, waar-
na de opvarenden met sleden en sloepen over
het ijs, en later door het ijzige water, naar het
zuiden trokken. Deze tocht, die drie maanden

duurde, behoort tot de meest dramatische in
het poolgebied. Van de drie sloepen verdween
er één spoorloos met man en muis. De Long be-
reikte, evenals machinist Melville, het vaste land
van Siberié nabij de monding van de Lena. De
Long en zijn groep kwamen op twee man na
om, van uitputting, honger en koude, geduren-
de een zes weken durende voettocht. Melville
bereikte spoedig een nederzetting vanwaaruit
hij zoektochten naar de anderen leidde. In 1882
vond hij de bevroren lijken van de commandant
en zijn groep. Een zoekexpeditie door de Ame-
rikaanse marine, na veel discussie in gang gezet,
raakte in moeilijkheden toen het expeditieschip
benoorden Siberi€ verbrandde. Het ‘zwermde’
in dat deel van de Russische wereld enige tijd
van de Amerikanen. Nadat de lijken van de om-
gekomenen in 1884 naar Amerika waren ver-
voerd, begon de marine het onderzoek naar de
toedracht van het drama.
Wat had de expeditie, behalve vette krantekop-
pen over de hele wereld, bereikt? Vastgesteld
was dat de Kuro Siwo stroom geen naam mocht
hebben en dat Wrangel-Land een betrekkelijk
klein eiland was en niet deel van een door Peter-
mann gepropageerd poolcontinent. Er waren
drie kleine eilanden ontdekt, Henrietta (naar
Bennett’s moeder), Jeannette en Bennett. De
zobloog van de expeditie had enkele zeldzame
alleen uit Antarctisch gebied bekende Ross
meeuwen gevangen. Al deze ontdekkingen ston-
den in geen verhouding tot het lijden van de op-
varenden, vooral na het verlaten van de ‘Jean-
nette.” De barre tocht is al eerder onderwerp ge-
weest van publicatie, ook in Nederland. S. P,
L’Honoré Naber schreef er over in het Jaarboek
voor Adelborsten 1884 en meer recent deed R.
Biersma dat in NRC Handelsblad van 10 april
1982 onder de titel ‘Verloren in de poolnacht.’
Guttridge heeft met Jleebound voorlopig het
laatste woord over de expeditie geschreven. Hij
raadpleegde de persoonlijke dagboeken van op-
varenden en officiéle stukken. In Washington
deed hij archiefonderzoek waardoor hij o.a. het
altijd verzwegen geval van syfilis iritis in open-
baarheid kon brengen. Ik heb Icebound geboeid
gelezen. Het kan de vergelijking met de verhalen
van Scott en Shackleton met glans doorstaan.
Ondanks kleine onvolkomenheden zoals aan het
register is het onmisbaar in een boekerij over de
geschiedenis van de poolvaart.

W. F. J. Mérzer Bruyns

Paul Heinsius, Das Schiff der hansischen Friih-
zeit (Keulen: Bohlau, 1986, 289 p., ISBN 3-
412-02085-0).

In de serie ‘Quellen und Darstellungen zur han-
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sischen Geschichte’ is in 1986 als band XII de
herdruk verschenen van Heinsius’ voor het eerst
in 1956 gepubliceerde proefschrift, dat ook
vandaag nog geldt als het meest gezaghebbende
over de geschiedenis van de kogge. Egmont
Zechlin, die destijds als coreferent optrad bij
Heinsius’ promotie, merkt in zijn voorwoord
tot de herdruk op (vert. HV): ‘De betekenis van
de kogge voor de zeescheepvaart en economi-
sche expansie van de Duitse Hanze in de Noord-
en Oostzee is vaak aangetoond. Deze hoog op-
geboeide, ingedekte zeilschepen met stevenroer
waren niet alleen in bezeildheid, laadvermogen
en weerbaarheid (ook in militaire zin) de lang-
schepen der Scandinaviérs de baas, maar zij heb-
ben zelfs invloed uitgeoefend op de Mediterrane
scheepsbouw.’ Zechlin wijst ook op de kritiek
die Bernard Hagedorn kreeg, met name van Wal-
ther Vogel, op zijn poging de kenmerkende
technische kwaliteiten en vaareigenschappen
van de middeleeuwse kogge te determineren in
zijn Die Entwicklung der wichtigsten Schiffsty-
pen bis ins 19.Jahrhundert (Berlijn 1914). In-
middels mag Hagedorn’s ooit gezaghebbende
studie inderdaad als achterhaald worden be-
schouwd, en wat de kogge betreft heeft Hein-
sius dat op zijn geweten.

De waarde van het werk van koopvaardij-offi-
cier Heinsius is dat de resultaten van het ge-
bruik van hulpwetenschappen der geschiedenis
zoals iconografie, de interpretatie van geschre-
ven en gedrukte contemporaine bronnen en van
archeologische vondsten, werden getoetst aan
de praktische ervaring van de zeeman. De au-
teur slaagde erin het begin van de grote zeegaan-
de kogge vrij nauwkeurig te plaatsen in de late
12e eeuw. Aan de hand van zijn studie kon in
1962 een bij Bremen aangetroffen wrak als kog-
ge worden herkend.

Het grondige werk heeft de moeite geloond,
want ook sinds de onderwater-archeologie in de
afgelopen decennia sterk is opgekomen en ook
enkele als kogge herkende wrakken zijn opge-
graven, heeft Heinsius’ verhandeling nog niet
aan waarde ingeboet. Uiteraard is men zo ver-
standig geweest bij de herdruk een nawoord te
wijden aan onder andere de scheepsvondsten
die sinds de afsluiting van de studie (1952) aan
het licht zijn gekomen. Ruime aandacht wordt
begrijpelijkerwijs besteed aan de Bremer kogge,
waarop in 1962 de cutterzuiger ‘Arlessiene’ zich
de snijkop verstuikte (goed, middeleeuws eike-
hout!) en die Heinsius’ onderzoek grotendeels
bevestigde.

De voornaamste afwijking in het Bremer wrak
was dat het kennelijk laat 14e-eeuwse schip een
bouwvolgorde vertoonde, waarvan Heinsius
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dacht dat deze reeds in de 13e eeuw voor zee-
schepen was verlaten. De romp was namelijk
niet op kiel en spanten gebouwd, maar de span-
ten waren pas opgericht nadat het (karveel be-
plankte) vlak en kiel waren gebouwd. Huid en
inhouten waren ‘hand in hand’ tot stand geko-
men, zoals dat tot ver in de 17e eeuw eigenlijk
ook nog gebeurde. Heinsius was echter tot zijn
hypothese gekomen op grond van de bewijzen
die hij vond voor het gebruik van de ‘omge-
keerd overnaadse’ bouwwijze, dus met de over-
lappingen aan de buitenzijde aan de bovenkant,
In ziin oorspronkelijke werk veronderstelde hij
al het bestaan van die bouwwijze en sprak er
zijn verbazing over uit; in de herdruk vermeldt
hij dat onder andere Basil Greenhill’s medede-
lingen terzake hem in zijn veronderstelling heb-
ben gestaafd. Hij gaat er echter voetstoots van-
uit dat de omgekeerd overnaadse bouwwijze
ook een omgekeerde wijze van werken moet
hebben ingehouden, i.c. van boven naar bene-
den. Dat zou inderdaad het vooraf oprichten
van een spantenraam veronderstellen. De enige
reden, echter, waarom omgekeerd overnaads be-
planken ook omgekeerd werken zou dicteren is,
volgens mij, dat de scheepsbouwer anders met
de aansluiting van de gangen bij de stevens in de
knoop komt. Dit probleem zou kunnen worden
ondervangen door de stevens pas in te brengen,
nadat de huid is opgetrokken, Dat dit inderdaad
gebeurde en dat de bij overnaadse bouw norma-
le schaalbouwmethode werd gevolgd wordt
mijns inziens onderschreven door de mededelin-
gen, zowel van Heinsius zelf als van Sean Mc-
Grail (in Rafts, Boats and Ships, een uitgave van
het National Maritime Museum, Greenwich),
dat de huidgangen bij vroege koggen voorbij de
eigenlijke stevens doorliepen en later van een
valse aanzetsteven werden voorzien. Ook het
feit dat de Bremer kogge volgens de normale
bouwvolgorde van een overnaads schip is gecon-
strueerd doet de hoop van op spanten bouwen-
de 13e eeuwers vervliegen.

Overigens is het in dit verband aardig op te mer-
ken dat F. N. van Loon in zijn ‘Handleiding tot
den Burgelijken Scheepsbouw’ een lans breekt
voor het omgekeerd overnaads bouwen van
loodsrinkelaars, omdat één en ander de loef-
waardigheid zou bevorderen. Heinsius noemt
daarentegen terecht de nadelige invloed van
overnaadse beplanking op de slingervastheid van
schepen, althans de positieve invloed daarop
van normale overnaadse bouw. Omdat over-
naads houten loodsjollen vaster in het water lig-
gen dan gladde polyester jollen van overigens
precies dezelfde vorm en gewichtsverhoudingen,
is het loodswezen enkele jaren geleden weer he-

lemaal overgestapt op houten jollen. Doch dit
alles terzijde.
We dreigen gevaarlijk af te drijven op histori-
sche bespiegelingen, maar indien eerst de huid
volgens volledige schaalbouwmethode wordt ge-
construeerd en later pas de stevens worden inge-
bracht, dan krijgt men bijna vanzelf rechte ste-
vens. Hetgeen zou verklaren waarom bij koggen
ineens werd gebroken met de lepelboegen van
de Scandinaviérs en de Friezen - en het zou de
omgekeerd overnaadse bouwers tevens als de
voorwaardescheppers voor het stevenroer aan-
merken.
Een standaardwerk als Heinsius’ Das Schiff der
hansischen Friizeit, waarin de auteur erin slaagt
alle relevante facetten van zijn onderwerp, van
het bouwen en tuigen tot en met het aanlopen
van havens, ankeren op stroom en andere bij-
zondere manoeuvres, te behandelen, leest en be-
spreekt men met eerbiedige bewondering: hoe
heb ik het al die tijd zonder Heinsius kunnen
doen? Slechts vormen de tamelijk talrijke zet-
fouten een smet op het blazoen. Zo heb ik er
lang over gedaan om te proberen me een
scheepsmodel voor te stellen waarvan de lengte
over alles 1,15 m; en de voorsteven 0,445 m
hoog is, doch waarvan de lengte slechts 0,275 m
bedraagt terwijl hij toch nog 30° helt. Gelukkig
bleek volgens een bijgevoegd papiertje dat de
kiel slechts 0,745 m lang was, maar dan nog
lijkt de schuit verdwaald uit “‘Curious Yachting
Inventions’!
Hoe dan ook: met de herdruk van Heinsius’
standaardwerk is de zeehistorische wereld een
grote dienst bewezen.

H. Vandersmissen

G. Jamieson (ed.), A people of the sea. The ma-
ritime history of the Channel Islands (Londen/
New York: Methuen, 1986, 528 p.).

De Kanaaleilanden Jersey en Guernsey zijn te-
genwoordig bekend als vacantieoorden en als
producenten van groenten en bloemen, waaron-
der met name rozen. Er behoren nog enkele
kleinere eilanden toe zoals Alderney en Sark.
Sinds de Middeleeuwen vormen ze eenzame En-
gelse posten op de Franse kust bij Normandié,
Die Franse kust was vaak een vijandelijke en
met name sedert 1689 waren de eilanden veel-
vuldig bij strijd betrokken. Voordien hadden
Frankrijk en Engeland ze in oorlogstijd als neu-
traal erkend. Ligging en de houding van Enge-
land en Frankrijk brachten mee, dat zeevaart de
hoofdbezigheid van de eilandbewoners werd. In
de late Middeleeuwen mengden dezen zich in de
kabeljauwvangst bij Newfoundland, in de zes-
tiende eeuw volgden ze het voorbeeld van de

Engelsen in maritieme exploratie over de gehele
wereld. Sedert 1689 werd kaapvaart een voor-
name bezigheid. Ook in de negentiende eeuw
bleven de Kanaaleilanders ‘travailleurs de la
mer,’ zoals Victor Hugo hen noemde, maar de
overgang op stoom en ijzer maakten ze niet.
Rondom 1900 was eigen zeevaart verdwenen en
werden de Kanaaleilanden voor af- en aanvoer
van goederen en personen afhankelijk van veer-
boten en later vliegtuigen vanuit Engeland en
Frankrijk.
In de maritieme geschiedschrijving waren Jersey
en Guernsey niet onbekend. Tijdens de Engelse
Burgeroorlog gebruikten de Royalisten ze lange
tijd als een kaperbasis; J. S. Bromley onder-
zocht veertig jaar geleden uitvoerig hun kaap-
vaart tijdens de oorlogen tussen 1689 en 1713.
Admiraal De Saumarez was na Nelson een van
de voornaamste zeeofficieren uit de Napoleon-
tische oorlogen. Hij was in 1757 op Guernsey
geboren. Een locaal initiatief om tot een over-
zicht van dit maritieme verleden van de Kanaal-
eilanden te komen werd in 1979 ondersteund
door het Department of History in het Universi-
ty College London. Sedert 1980 kon A. G. Ja-
mieson zijn krachten volop wijden aan een der-
gelijk werk. Hij kreeg steun van enige medeau-
teurs, onder wie de eminente kenner der kaap-
vaart J. 8. Bromley (T1985), maar hij schreef
zelf toch het grootste deel van wat een monu-
mentaal boek is geworden. Met name de zee-
vaart tussen 1689 en c. 1870 is in haar vele fa-
cetten onderzocht en beschreven, van scheeps-
bouw tot reders, zeelieden en smokkelaars toe,
Ook de vuurtorens (The Casquets) en veerboten
zijn niet vergeten. Het is maritiem-historisch
werk van kwaliteit en op prachtig papier en
fraai geillustreerd uitgegeven. Men zou alleen
een vraagteken kunnen stellen bij de indeling
van het boek in twee delen, waarbij het tweede,
‘The maritime Heyday,' van 1689 tot een niet
afgebakend einde loopt.

J. R. Bruijn

F. R. Loomeijer, Zeilende kustvaarders (Alk-
maar: De Alk, 1985, 128 p., ISBN 90-6013-
930-5).

Kort na het verschijnen van A. Boerma’s Coas-
ters: schepen van de kustvaart toen en nu
(1985) kwam er wederom een boek over de Ne-
derlandse kustvaart op de markt, het hier be-
sproken boek van Loomeijer. Deze auteur ech-
ter heeft zich beperkt wat betreft de behandel-
de periode, 1900/1930 en nu, én naar onder-
werp, alleen zeilschepen. Zijn boek is mede daar-
door minder oppervlakkig. Hij geeft in woord
en vooral in beeld een schets van de Nederland-
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se, lees: Groninger, kustvaart in deze eeuw en
van het hedendaagse tweede gebruik van de
schepen als charter-vaartuig voor de plezier-
vaart. Trouwe lezers van Loomeijer’s rubriek
‘Van de waterkant gezien' in het Weekblad
Schuttevaer zal overigens veel bekend voorko-
men; daarin is veel uit dit boek al eerder gepu-
bliceerd. Hier en daar draagt de tekst ook enigs-
zins de sporen van een bundeling van artikelen.
In Schuttevaer stonden overigens destijds niet
zo veel fraaie foto’s. Het boek heeft een register
op scheepsnamen en een literatuuropgave.
Een paar opmerkingen. Waarom niet meer ge-
bruik gemaakt van bouwtekeningen, bijvoor-
beeld als het om dekplannen gaat? En dan niet
zoals op p. 61, waar een erg beschadigd exem-
plaar veel te klein is afgedrukt. Illustratief had-
den bouwtekeningen bijvoorbeeld kunnen zijn
in het geval van de tjalk ‘Wilhelmina’ op p. 9; zij
ziin aanwezig in de Collectie Boot / Leiderdorp
in het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ te Rot-
terdam. En als het over vracht-loggers gaat,
waarom dan ‘De Zwerver’ niet genoemd? Het
schip was tot in de jaren 1960 in de vaart onder
Nederlandse vlag, het ligt momenteel in Amster-
dam; de tekeningen bevinden zich in de Collec-
tie Boot / Gouwsluis in het genoemde Rotter-
damse museum.
Tenslotte geeft het boek van Loomeijer mij nog
aanleiding tot een algemene opmerking. Dit
boek kan beschouwd worden als een inleiding
op historisch onderzoek; het geeft ook bron-
nen. (Ik zou overigens aan zijn lijstje op p. 128
nog de Registers van de Scheepsmetingsdienst
en het Scheepskadaster - financiering van sche-
pen! - willen toevoegen.) De grote stroom publi-
caties in de ‘populaire’ sfeer van de laatste jaren
zijn meestal van de hand van auteurs die niet
professioneel zijn vrijgesteld. Het wordt hoog
tijd dat de universiteiten, en in het bijzonder de
Groninger universiteit, eens aandacht gaan be-
steden aan het historisch onderzoek van kust-
en binnenvaart. Aardige fotoboeken over ‘boot-
jes’ zijn er nu genoeg. Gedegen onderzoek door
historici, geografen en cultureel antropologen,
daarop is het wachten nu!

L. Bouma

D. R. MacGregor, The China Bird. The history
of Captain Killick, and the firm he founded:
Killick Martin & Company (London: Conway
Maritime Press, 1986, tweede herziene uitgave,
224 p., 187 ill., 6 bijlagen, ISBN 0-85177-381).
De eerste uitgave van dit boek, die in 1961 ver-
scheen, betekende een belangrijke aanvulling op
de bestaande Engelstalige literatuur over de ne-
gentiende-eeuwse zeilvaart. Sinds het begin van
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deze eeuw was deze grotendeels gebaseerd ge-
weest op de werken van Basil Lubbock, die tot
op zekere hoogte nuttige informatie boden (en
nog steeds bieden), maar die voorts eerder tot
frustratie dan goed begrip voeren door hun
anecdotische en antiquarische aanpak en de
tijdgeest van nostalgische romantiek en vrees
voor degeneratie, die hen doorzweemt. Lub-
bock had met zijn intieme kennis van de
scheepvaartwereld en in het bijzonder de reders
zoveel meer kunnen doen. MacGregor, die reeds
met zijn eerste boek The Tea Clippers (1952;
herziene uitgave 1983) getoond had een frisse
kijk op zaken te bezitten, heeft zich sindsdien
met een reeks van publicaties over de zeilsche-
pen van de negentiende eeuw en tevens als teke-
naar van scheepslijnen en -plannen en als model-
bouwer een reputatie als groot kenner opge-
bouwd.

The China Bird is, zoals de ondertitel aangeeft,
de geschiedenis van een zeekapitein en de firma,
die hij stichtte. Liep de eerste uitgave tot 1960,
dit boek brengt her verhaal up-to-date tot het
midden van de jaren 1980. Het is geen systema-
tische of financiéle bedrijfsgeschiedenis, maar
biedt een informatief en duidelijk overzicht, dat
de ontwikkeling van Killick Martin & Co op
aantrekkelijke manier binnen de algemene ont-
plooiing - en recentelijk contractie - van de En-
gelse koopvaardijvloot plaatst. Buiten het ver-
lengen van de behandelde periode is de tekst
van de eerste uitgave nauwelijks gewijzigd.

Het interessante aan Killick Martin & Co is, dat
de firma zich na een relatief korte periode als
rederij (1875-1886, voornamelijk in de vaart op
China) geheel toelegde op het cargadoorsbe-
drijf. Zij verkreeg de Londense agentuur van de
Schotse Ben Line en als zodanig bleef tot de ja-
ren 1930 de Chinese vaart hoofdgebied - een
bijzonder geval van de overgang van actieve zeil-
vaart tot dienstverlening aan de vanuit elders ge-
financierde en gedirigeerde stoomvaart. De fijne
punten van de verhouding tussen Killick’s en de
Ben Line worden overigens niet uit de doeken
gedaan, en het is derhalve niet mogelijk om tot
een gefundeerd oordeel over het karakter en de
omvang van Killick’s invloed te komen. In 1933
verkreeg de firma, als indirect gevolg van de in-
eenstorting van de Royal Mail groep, de Lon-
dense agentuur van de op West Afrika varende
Elder Dempster Lines. Deze verbreding van haar
operatieterrein werd na 1945 voortgezet met
het verwerven van de klandizie van verscheidene
buitenlandse lijnvaartmaatschappijen, zoals de
Amerikaanse Lykes Lines, Kuwait Shipping
Company (sinds 1976 United Arab Shipping
Company) en de Compagnie de Navigation Al-

gérienne Nationale. De achteruitgang van de re-
gionale hegemonie van de haven van Londen, en
in het bijzonder het deel dat aan de Port of
London Authority behoort, noopte de firma er
in recente jaren toe haar werkzaamheden uit te
breiden tot andere Engelse havens als South-
ampton, Felixstowe en Shoreham.
Ondanks de grotere aandacht voor recente ge-
beurtenissen is het zwaartepunt van The China
Bird bij de zeiltijd blijven liggen. Daar het origi-
neel slechts zelden op de tweedehands markt
opduikt, een welkome heruitgave. Voor de ge-
schiedschrijving van de stoomvaart biedt het
nuttige aanknopingspunten.

F.J. A. Broeze

L. L. von Miinching, De Nederlandse koopvaar-
dijvloot in de Tweede Wereldoorlog. De lotge-
vallen van Nederlandse koopvaardijschepen en
hun bemanning. Deel II (Amsterdam: L. L. von
Miinching & Uniepers B.V., 1986, 260 p., ISBN
90-70027-91-7).

Meer dan veertig jaar na het beéindigen van de
tweede wereldoorlog blijven boeken en artike-
len over dit onderwerp van de persen komen.
Voor ons ligt thans deel 2 van L. L. von Miin-
ching’s levenswerk, dat niet minder dan acht
jaar na het - reeds lang uitverkochte - eerste deel
verscheen. Von Miinching pakt in deel 2 onder-
werpen bij de kop, die hij noodgedwongen in
deel 1 moest laten vallen. De scheepvaart in de
Caraibische Zee wordt diepgaand behandeld en
in twee perioden verdeeld, namelijk vanaf het
uitbreken van WO II op 3 september 1939 tot
de meidagen van 1940 en de periode tot 1945,
waarin Nederland, en dus de West, in oorlog
met Duitsland was. Vooral de mobilisatieperio-
de, waarin grote aantallen Duitse koopvaardij-
schepen het Nederlandse rechtsgebied in West
Indié binnenvielen, leidde tot uiterst bizarre si-
tuaties. Het aantal zich op de schepen bevinden-
de Duitsers in Curagao werd z6 groot, dat de
autoriteiten vreesden dat zij het (kleine) Neder-
landse garnizoen zonder al te veel moeite zou-
den kunnen overmeesteren. Reden waarom vol-
gende verzoeken van Duitse koopaardijkapiteins
om binnen te mogen lopen werden afgewezen!
Is de rol van de Nederlandse sleepboten reeds in
deel 1 behandeld, in een apart hoofdstuk gaat
Von Miinching in zijn deel 2 in op de lotgeval-
len van onze sleepboten bij de invasie van juni
1944, hun werk bij het construeren van de Mul-
berry haven voor de kust van Arromanches en
het leggen van Pluto, de pijplijn onder het Ka-
naal die het invasieleger moest voorzien van een
continue stroom brandstof. We vinden in dit
boek een goed overzicht van de activiteiten van

de Nederlandse kustvaarders, waarvan ongeveer
de helft na 10 mei 1940 aan gealliéerde zijde te-
recht kwam. Het is schrijver’s verdienste dat hij
steeds weer de vele losse feiten weet te rang-
schikken tot een samenhangend verhaal.
Von Miinching stopt de bladzijden van zijn boe-
ken immer vol met feitelijke informatie. Hij be-
perkt zich nooit tot het noemen van ‘een’ aan-
tal schepen, maar geeft alle namen, met tonne-
maat, bouwjaar en, als het even kan, de naam
van de gezagvoerder, vriend of vijand. Zijn en-
cyclopedische kennis van het totale onderwerp
veroorlooft hem verbanden te leggen met ande-
re gebeurtenissen waardoor zo'n ‘fact packed’
pagina toch nog leesbaar blijft. De keuze van de
hoofdstukken in deel 1 en deel 2 dekt thans,
lijkt mij, de grote lijnen. Wat ik nochtans mis, is
een hoofdstuk over de zeelieden zelf, over hun
arbeidsvoorwaarden, levensomstandigheden, de
vaarplicht en een instituut als ‘De Zeemanspot’
dat, onder de ogen van de bezetters en onder
leiding van de gebroeders Van Hall, een netwerk
opbouwde voor financiéle hulp aan de achterge-
bleven gezinnen. Een hoofdstuk gewijd aan een
moedig man als P. A. Kerstens zou evenmin
misstaan. Kerstens, die in 1941 vanuit Indié in
Londen geparachuteerd, van de omstandigheid
dat veel centraal geregeld was en van zijn positie
als minister gebruik maakte, om de zeeman een
beter sociaal-maatschappelijk perspectief te be-
loven. Hij sprak echter voor zijn beurt en bleek
zijn tijd te ver vooruit: dat kostte hem zijn
kop! Zijn deze onderwerpen misschien iets voor
een derde deel? Deel 2 van De Nederlandse
koopvaardijvloot in de Tweede Wereldoorlog
kost f 85,00 en is voortreffelijk uitgegeven door
Den Boer Uitgevers te Middelburg, met vele il-
lustraties en uitstekende bijlagen,

A. R. Kelder

W. Rahn (ed.), Die deutsche Flotte im Span-
nungsfeld der Politik 1848-1985. Vortrige und
Diskussionen der 25. Historisch-Taktischen Ta-
gung der Flotte 1985 (Herford: Mittler, 1985,
Schriftenreihe des deutschen Marine-Instituts,
Bnd 9, 236 p.).

Jammer genoeg wordt slechts een deel van de
lezingen van de Historisch-Taktische Tagung der
Flotte gepubliceerd, omdat de onderwerpen
zich daartoe niet altijd lenen of aan geheimhou-
ding zijn onderworpen. Toch verschenen de
laatste jaren drie bundels lezingen. De twee
voorgaande werden al eerder in dit tijdschrift
besproken (jrg. 2, 1983, pp. 49-50 en jrg. 4,
1985, pp. 55-56). Waren de onderwerpen toen
de betekenis van de marine voor de diplomatie
en het leiderschap van de marine-officier in het
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gevecht, in 1985 was de aandacht gericht op de
wisselwerking tussen marine en politiek. Ter ge-
legenheid van het 25-jarig jubileum van de con-
gressenreeks vond men het passend om een on-
derwerp met een breder kader aan te snijden en
daarvoor ook sprekers te zoeken buiten de be-
kende kring van defensiehistorici en marine-
officieren. Vandaar dat wij nu ook enkele hoog-
leraren nieuwe geschiedenis en politieke weten-
schappen tegenkomen.

De bijdragen van Moltmann, Stiirmer, Rahn, Sa-
lewski, Mahncke en Vohs vormen een chronolo-
gische reeks. Mede daardoor komt goed tot uit-
drukking dat juist de Duitse marine altijd een
politiek instrument bij uitstek is geweest. De
marine kreeg de kans uit te groeien omdat zij
nodig was ter bescherming van de handel met
nieuwe partners in Amerika en de Stille Oceaan.
Wilhelm II gebruikte dit als een excuus voor de
opbouw van een slagvloot om daarmee zijn ei-
gen machtspolitieke doeleinden na te streven.
Daarmee startte hij een nieuwe bewapenings-
ronde, die- mede tot de Eerste Wereldoorlog
leidde, zonder dat de marine daarvoor een ge-
schikte strategie had ontwikkeld. Rahn schrijft
boeiend over de dwaze politieke acties die de
Reichsmarine in 1918-1920 ondernam uit be-
zorgdheid voor haar eigen voortbestaan, en over
de eigen koers die de monarchistische militaire
top tijdens de Republiek van Weimar kon varen.
Een soortgelijk optreden van de marine was on-
der Hitler onmogelijk. Tijdens de Tweede We-
reldoorlog raakte zij opnieuw in discrediet door
gebrek aan een eigentijdse strategische visie; de
Fithrer maakte hier op handige wijze gebruik
van om de marine naar zijn hand te zetten. Met
deze conclusies, corrigeert Salewski de traditio-
nele visie dat Hitler geen oog zou hebben gehad
voor de oorlog ter zee. Een soortgelijke herzie-
ning is het betoog over de grondige nazificatie
van de marine na de aflossing van Raeder door
Donitz in 1943; een aspect dat door beide ad-
miraals na de oorlog met succes is versluierd.
Met genoegen kan worden geconstateerd dat de
periode na 1945 in dit boek bepaald niet is ver-
geten, Ten onrechte menen veel historici dat zij
hun collega’s uit meer op de actualiteit gerichte
disciplines niets te melden zouden hebben. Nu
het bronnenmateriaal uit de jaren veertig en
vijftig geleidelijk beschikbaar komt, ligt hier een
dankbaar terrein. In twee bijdragen in dit boek
is de nadruk gelegd op respectievelijk de poli-
tieke en de maritiem-strategische aspecten van
de naoorlogse marine. Zo wordt aandacht ge-
vraagd voor de uitbreiding van het takenpak-
ket van de Duitse zeemacht in de jaren zeventig,
toen naast de Qostzee ook de Noordzee als ter-
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rein van operaties in oorlogstijd werd aangewe-
zen. De Bundesmarine blijft een bescheiden rol
in de Duitse krijgsmacht spelen, maar na de oor-
log zijn doel en middelen wel voor het eerst
goed op elkaar afgestemd. Het boek wordt be-
sloten met een overzicht van de thema’s die op
de voorgaande 25 bijeenkomsten zijn bespro-
ken.
In 1983 heeft men vooral naar eerder door de
Duitse marine gemaakte fouten gekeken, omdat
daarvan vaak meer te leren valt dan van succes-
sen. Mede om die reden had de initiatiefnemer
van de Tagung toen gesproken van het beste
congres tot dusver. Vergeleken met de bundel
van 1983 zijn de bijdragen in het hier bespro-
ken boek van een gemiddeld hoger niveau, zo-
wel in thematiek als in kwaliteit. Het boek is
ook duidelijk coherenter dan een eerder deel in
de Schriftenreihe van het Deutsche Marine In-
stitut, de eveneens in dit tijdschrift (jrg. 2,
1983, pp. 48-49) besproken Geschichte der
franzosischen Marine. Wij beschikken nu voor
het eerst weer over een compact overzicht van
de Duitse marinegeschiedenis sinds de studie
van Kurt Assmann, Deutsche Seestrategie in
zwei Weltkriegen (Heidelberg 1957). Het is te
hopen dat het DMI nog een handboek zal uitge-
ven dat specifiek gericht is op de maritieme as-
pecten; voorlopig wordt het trekken van grote
lijnen al een stuk eenvoudiger met de nu gebo-
den studie.

G. J. A. Raven

Christine Reinke-Kunze, Den Meeren auf der
Spur. Geschichte und Aufgaben der deutschen
Forschungsschiffe (Herford: Koehlers, 1986,
168 p., ill.,, ISBN 3-7822-0388-7).

Na de beéindiging van de Napoleontische oorlo-
gen aan het begin van de 19e eeuw werden
spoedig expeditieschepen uitgerust voor het
ontdekken van nieuwe vaarroutes en het com-
pleteren van het wereldbeeld. Doel van de toch-
ten was aanvankelijk vooral het Noordpoolge-
bied, dat mét de binnenlanden van Afrika en
Zuidamerika tot de weinige nog overgebleven
witte plekken op de wereldkaart behoorde.
Door mannen als William Scoresby, John Ross
en James Clark Ross werd tijdens de expedities
wetenschappelijk onderzoek gedaan en werden
er gegevens verzameld over flora en fauna van
de zee, aardmagnetisme, temperatuur van het
zeewater, enz. Die gegevens werden gepubli-
ceerd, waardoor nieuw onderzoek een stimulans
kreeg. De Engelsen, die met grootschalige pool
reizen waren begonnen, kregen al in de eerste
helft van de vorige eeuw gezelschap van Ameri-
kanen, Noren en Russen. Pas in de tweede helft

van die eeuw voegden zich daarbij de Duitsers.
Na wat incidentele tochten, hoofdzakelijk door
walrusjagers, initieerde de invloedrijke geograaf
dr. August Heinrich Petermann te Gotha een
Duitse poolbeweging. Bijgestaan door de oud-
stuurman Carl Christian Koldewey, resulteerde
dit in de aankoop, in 1868, van het Noorse ijs-
Jjacht ‘Gronland.” Met dit scheepje, tegenwoor-
dig eigendom van het Deutsches Schiffahrtsmu-
seum in Bremerhaven, maakte Koldewey de eer-
ste Duitse Noordpoolexpeditie. De schat aan
wetenschappelijke gegevens die men verzameld
had én de publiciteit waren aanleiding om spoe-
dig een tweede tocht op touw te zetten. Al een
jaar later maakten de poolschepen ‘Germania’
en ‘Hansa,” ook onder Koldewey en met weten-
schapsmensen aan boord, de niet minder succes-
volle tweede Duitse Noordpoolexpeditie. Deze
drie schepen waren daarmee de eerste Duitse
vaartuigen voor wetenschappelijk onderzoek
van de zeeén.

Toen dr. Christine Reinke-Kunze, na als journa-
list een reis met het Duitse onderzoekvaartuig
‘Gauss’ te hebben gemaakt, in Hamburg terug-
keerde, besloot zij om met als basis de door
haar verzamelde gegevens van onderzoekvaartui-
gen het voorliggende boek te schrijven. Dat er
sinds de ‘Gronland’ van 1868 niet minder dan
114 dergelijke vaartuigen onder Duitse vlag heb-
ben gevaren, zal menigeen verbazen. De schepen
waren soms speciaal voor hun taak gebouwd,
vaak ook waren het vroegere marine-, koopvaar-
dij- of vissersschepen, al dan niet verbouwd of
aangepast. Het onderzoeksgebied van de sche-
pen beperkte zich na de succesvolle reis van het
Engelse marineschip ‘Challenger’ van 1872-
1876 al niet meer tot de poolzeeén.

Mevrouw Reinke is erin geslaagd een lezens-
waardig boek over de geschiedenis van de Duit-
se vaartuigen, hun taak, hun werkgebied en de
zeelui en geleerden die erop voeren, te schrij-
ven. Het rijk geillustreerde chronologische ver-
haal is niet een droge opsomming van feiten en
getallen geworden. In een aantal hoofdstukken
wordt ingegaan op aspecten van de oceanografie
zoals visserijonderzoek en geologie. De tekst is
doorspekt met interessante en vaak humoristi-
sche anekdotes, die zijn ontleend aan dagboe-
ken van opvarenden. De laatste twee hoofdstuk-
ken van het boek bevatten een verklaring van
enkele namen van schepen en de technische ge-
gevens van alle Duitse onderzoekvaartuigen.
Hierdoor krijgt het werk van mevrouw Reinke
behalve als historische publicatie ook waarde als
naslagwerk. Dit laatste wordt enigszins afbreuk
gedaan door het ontbreken van een register op
persoonsnamen (er is er wel een op scheepsna-

men).
De veronderstelling van de auteur (in het voor-
woord) dat niet eerder een boek over onder-
zoekvaartuigen verscheen, is hoogstwaarschijn-
lijk juist. De opkomende belangstelling voor de
geschiedenis van de oceanografie kan er wellicht
toe bijdragen dat in andere landen het voor-
beeld van mevrouw Reinke de navolging krijgt
die zij verdient.

W. F. J. Morzer Bruyns

E. Schmitt (ed.), Dokumente zur Geschichte
der europdischen Expansion. Band I: Die mit-
telalterlichen Urspriinge der europdischen Ex-
pansion. Band II: Die groszen Entdeckungen
(Miinchen: Beck, 1986 & 1984, XVIII + 450
p., XX + 660 p., krtn,, ill., ISBN 3-406-30372-
2 en 3-406-09763-4).

Deze kloeke banden zijn de eerste twee uit een
zevendelige serie bronnenfragmenten over de
geschiedenis van de Europese expansie van de
vroege middeleeuwen tot het begin van de ne-
gentiende eeuw. Chronologisch-thematisch ge-
ordend komen in de serie achtereenvolgens aan
de orde: 1. Middeleeuwse oorsprong; II. Ont-
dekkingsreizen; IIl. Opbouw van de Europese
koloniale rijken; IV. Handel en economie; V.
Het dagelijks leven in deze koloniale rijken; VI.
Internationale politiek en koloniaal bezit: en
tot slot VII. Het einde van het oude koloniale
systeem. Elk deel bevat een groot aantal, zorg-
vuldig geselecteerde fragmenten uit journalen,
dagboeken, brieven, kronieken, reisverhalen, le-
genden, verdragen, leeskaarten, atlassen, pause-
lijke bullen, eigentijdse geografische, histori-
sche, economische en politieke verhandelingen
en andere bronnen, meestal van Europese origi-
ne, bij gebrek aan ander materiaal. Alle frag-
menten zijn weliswaar in het Duits vertaald,
maar niet ‘bewerkt,’ zodat de oorspronkelijke
klank en kleur grotendeels behouden blijven,
Een kort inleidend commentaar met een kleine,
zorgvuldig afgewogen literatuuropgave begeleidt
elk fragment. Bovendien opent elk hoofdstuk
met een inleiding, die de diverse fragmenten
overzichtelijk in een groter verband plaatst.
Ook deze inleiding eindigt met een korte biblio-
grafie, waarvan de titels zijn geselecteerd op in-
houd, bruikbaarheid en toegankelijkheid. Een
groot aantal kaarten, die soms nieuw getekend,
soms uit andere publicaties overgenomen zijn,
ondersteunt de fragmenten.

Band I, Die mittelalterlichen Urspriinge der eu-
ropaischen Expansion, was in de oorspronkelij-
ke planning van de serie niet opgenomen, maar
een inleidend deel over de middeleeuwse wor-
tels van de Europese expansie bleek onontbeer-
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liik voor een goed begrip van de latere ontwik-
kelingen. In vijf hoofdstukken passeren verschil-
lende instrumenten, krachten en ideeén, die de
Europese expansie mogelijk maakten en verkla-
ren, de revue: mythen en legenden over, en geo-
grafische kennis van het rijke Verre Oosten en
westelijke eilanden in de Atlantische Oceaan;
economische en sociale ontwikkelingen; de rol
en macht van de kerk; juridische technieken en
vroeg-koloniale bestuursvormen. Een zesde
hoofdstuk geeft een korte impressie van de Af-
rikaanse wereld voo6r de eerste Europese ont-
dekkingsreizen en kolonisatiepogingen, groten-
deels gebaseerd op Arabische bronnen. Het laat-
ste hoofdstuk handelt over pre-Columbiaans
Amerika - Azteken, Maya’s en Inca’s - op basis
van zestiende-eeuwse Spaanse bronnen.
Voortbouwend op deel I opent Band II, Die
groszen Entdeckungen, met een hoofdstuk over
de toegenomen geografische kennis, maar ook
de mythen en legenden van de vroeg-moderne
tijd. In de overige dertien hoofdstukken komen
‘alle’ grote ontdekkingsreizen van de vijftiende
tot en met de zeventiende eeuw aan bod, plus
de achttiende-eeuwse expedities in de Stille
Oceaan: de Portugese reizen langs de westkust
van Afrika, Diaz, Da Gama, gezantschappen
naar Ethiopi€ en de eerste contacten in de Mo-
lukken, China en Japan; Columbus’ westelijke
route naar Azié en andere Spaanse reizen naar
Midden- en Zuid-Amerika, inclusief de onder-
werping van Azteken en Inca’s; wereldomzeilin-
gen van Magelhaen en Drake; Nederlandse en
Engelse tochten op zoek naar een Noordoost-
of Noordwestpassage naar Azié; Portugese,
Spaanse, Engelse en Franse reizen naar de oost-
kust van Noord-Amerika en hun avonturen in
het binnenland; Mendana, De Quiros, Lemaire,
Tasman en later Dampier, Bougainville en Cook
op zoek naar het Terra Australis Incognitae; en
bovendien de Russische ontdekkingen in Siberié
en tochten naar Alaska. Deze verzameling frag-
menten geeft kortom een uitstekend, welhaast
volledig en uiterst levendig overzicht van de
vroegste geschiedenis van de Europese expansie.
Schmitt en zijn medewerkers hebben de bron-
nenpublicatie zo zorgvuldig en afgewogen sa-
mengesteld, dat een recensent nog slechts hele
kleine spijkers op laagwater kan zoeken.

Wél moet de lezer zich realiseren dat een bron-
nenpublicatie als deze een overzicht geeft van
bestaande, gangbare kennis en geen nieuwe ge-
zichtspunten aandraagt. Schmitt c.s. laat zich
niet uit over de vraag of de Portugezen, Chine-
zen dan wel Nederlanders de eerste ontdekkers
van Australi€¢ waren. Ook zijn alle fragmenten -
op een enkele uitzondering na - geselecteerd uit

182

reeds eerder gepubliceerd materiaal. Dit bete-
kent dat meer dan de helft van de aangedragen
fragmenten ook beschikbaar is in voor de Ne-
derlandse lezer doorgaans goed toegankelijke ta-
len als het Nederlands, Engels, Frans en Duits.
Alle van origine Nederlandse fragmenten zijn af-
komstig uit de Werken van de Linschoten Ver-
eeniging. Bij enkele andere fragmenten is de
keuze minder overtuigend. Was een achttiende-
eeuwse Duitstalige uitgave werkelijk de geschik-
ste bron voor een fragment uit Hennepins
Noordamerikaanse Indianenverhalen, die hij
zelf in de zeventiende eeuw in het Frans op-
schreef (II, 477)? De enige werkelijk kritische
opmerking betreft echter een ander aspect. In
de serie ontbreken fragmenten over schepen,
zeelieden, scheepsbouw, navigatiekennis en an-
dere zilte en zeewaardige zaken, zonder welke
de Europese expansie of minstens de ontdek-
kingsreizen niet mogelijk waren. Maar, zorgvul-
dig en degelijk als hun aanpak is, ook Schmitt
en zijn medewerkers hebben dit probleem on-
derkend. Zij kondigen dan ook in het voor-
woord van Band I een extra (achtste) deel in de
serie aan, dat zal handelen over ‘Schiffe, Seeleu-
te und Leben an Bord.” Kortom, de kloeke ban-
den I en II zijn een veelbelovende start van een
prachtige serie bronnenfragmenten.

Els M. Jacobs

J. Th. H. Verhees-Van Meer, De Zeeuwse kaap-
vaart tijdens de Spaanse Successieoorlog 1702-
1713 (Middelburg: Koninklijk Zeeuwsch Ge-
nootschap der Wetenschappen, 1986, 294 p.,
Werken van het K.Z.G.d.W. deel 3, proefschrift
Rijksuniversiteit Leiden, ISBN 90-70534-10-4).
This published dissertation, defended at the
state university at Leiden in the fall of 1986,
provides a detailed description of the nature
and extent of Dutch privateering during the
War of the Spanish Succession. The author care-
fully explains what constituted privateering and
how it operated. Like the pioneering work in
this branch of maritime history by the English
historian J. S. Bromley, who is praised as well
as corrected by the author, the province of Zee-
land is clearly identified as the center of Dutch
privateering activities. In time of war the busi-
ness of capturing enemy ships and confiscating
them together with their contents became a sig-
nificant element of the economy of such Zee-
land towns as Vlissingen and Middelburg. It en-
riched a number of families in that region, ac-
cording to the author, although it was also an
activity full of risk that could bring severe los-
ses to participants.

The long standing conflict between Zeeland and

the States General, or more particularly be-
tween Zeeland and Holland, also surfaces as an
important issue in privateering. Since Zeeland
was actively engaged in this enterprise and ex-
pected to profit from it, its leaders wanted the
war against France to be a total commitment
including the economic sphere, because that
would make privateering most profitable. How-
ever, merchants from the province of Holland
(particularly those from Amsterdam) tended to
favor a limited war and a continuation of trade
with the enemy. Zeeland slowly began to lose
the conflict in the States General and by 1707
trade with the French was sanctioned again,
which severely limited privateering opportuni-
ties.

By gathering a significant body of quantitative
maritime data the author makes a valuable con-
tribution to the understanding of Dutch ship-
ping activities in the Atlantic and the Mediterra-
nean for that period. Dutch maritime and colo-
nial historians have tended to concentrate their
efforts on the east, the area of the famous East-
India Company, and have succeeded in clarify-
ing that theatre of Dutch expansion history.
Meanwhile the Dutch were also very active in
the Atlantic region, although the history of that
area is for several reasons far more complex and
has therefore not been subjected to a systema-
tic scrutiny. This book by Verhees-van Meer
may be seen as a beginning of a systematic ap-
proach to unravelling Dutch maritime activities
in the Atlantic for the period covered. The valu-
able lists in the appendices of captains, mari-
time merchants, and the so-called boekhouders
or ship managers, will be valuable to future
companion studies.

An interesting conclusion can be drawn from
this study in respect to the role of the province
of Zeeland. It has become evident that this
Dutch province was not only the most active in
privateering but also in the maritime smuggle
trade (the so-called lorredraayerij), and later al-
so in the slave trade. Furthermore, there is
clearly a chronological progression in respect to
these three different activities. Some of the pri-
vateering ships and captains who were active
during the first decades of the eighteenth centu-
ry seem to be employed in the smuggle trade on
the African coast and the West Indies during
the next decades. When during the 1730’s the
West India Company lost its monopoly over the
Dutch slave trade it was Zeeland ships that soon
dominated the slave trade, an activity in which
Amsterdam had held primacy in the past. Priva-
teering, lorredraayerij, and the free slave trade
were all most effectively carried out by the

smaller, fast-sailing fregat ships, which had ap-
parently become a specialty of the Zeeland ship
builders.
This study would have been more valuable if
the author had located more information on
the types and measurements of the ships em-
ployed in privateering; this would have facilita-
ted the comparison with slave trade and smug-
gle trade. Furthermore, the author makes consi-
derable effort to come up with an answer to the
financial outcome of privateering for the econo-
my of Zeeland. She fails in this, for understand-
able reasons, but she should at least have provi-
ded the reader with an estimate of profitability,
for who would be in a better position than her
to provide such an estimate? On the whole,
however, this book is a commendable contribu-
tion to Dutch maritime history.

Johannes M. Postma

H. bei der Wieden (ed.), Schiffe und Seefahrt in
der sidlichen Ostsee (Keulen/Wenen: Bohlau
Verlag, 1986, X + 293 p., Mitteldeutsche For-
schungen, Bd 91).

Dit is een tamelijk heterogene bundel, bestaan-
de uit tien losse artikelen. Het begint bij de con-
currentieverhoudingen in de Oostzee gedurende
de tiende en elfde eeuw en eindigt met de
scheepvaart van de DDR vanaf 1960. Veel van
verschillende pluimage wordt aangeboden: fraai
getekende scheepstypes van Mecklenburg in de
hoge middeleeuwen, een teruggevonden vijftien-
de-eeuws koopmansboek uit Rostock, de ont-
wikkeling van Liibecks zeerecht in de achttien-
de eeuw en zelfs een overzicht, door de redac-
teur zelf, van vorstelijke marineofficieren na
1850. Van belang voor de pre-industriéle han-
delsgeschiedenis is, naast het genoemde Ros-
tockse journaal, Herbert Schults verslag van on-
derzoek in de avarij te Litbeck naar de scheep-
vaart van Pommeren in de tweede helft der
achttiende eeuw.

Dikwijls ligt in de afzonderlijke bijdragen het
accent eerder op pure beschrijving dan op ana-
lyse. Zo geeft Detlev Ellmers een regelrechte
opsomming van de afbeeldingen van schepen op
middeleeuwse stadszegels, terwijl Hildegard
Thierfelders’ artikel over het vergeten Rostock-
se koopmansboek nauwelijks te onderscheiden
is van een bronnenpublikatie. Tot de levendige
verhalen behoort dat van Antjekathrin Grass-
mann over een weinig bekende scheepsramp
buiten Gedser in 1849. In het geval van de acht-
tiende-eeuwse Pommerse schepen wordt een
evenwichtige combinatie gevonden tussen de
details van moeilijkheden op zee en specificaties
van enkele ladingen. De auteur, Schult, is echter
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overdreven voorzichtig waar het gaat om gene-
ralisaties te ontlenen aan zijn materiaal; de 34
Pommerse schepen in de Liibeckse registers zijn
met enige goede wil te beschouwen als een let-
terlijk door het toeval gedicteerde steekproef
uit de totale vaart.
Een analytisch kader treedt sterker naar voren
in Erich Hoffmans’ uiteenzetting van de rivali-
teit tussen Sachsen, Denen en Obodrieten in het
westelijk deel van de Oostzee tussen ca. 950 en
1170. Door de interne moeilijkheden in het Ot-
toonse Duitsland ontstond in de Oostzee een
machtsvacuiim, waarvan met name Denemar-
ken, maar ook Mecklenburg, zij het in mindere
mate, hebben geprofiteerd. Vooral het politiecke
aspect eist de aandacht op en dat is niet ver-
wonderlijk gelet op de talrijke verwijzingen naar
Adam van Bremen, een bron overigens waarover
méér is geschreven in recente jaren dan waarvan
de auteur blijkt geeft. De rol van Zweden bij de
verwikkelingen rondom de Deense troon wordt
in dit artikel onderbelicht.
Ook Go6tz Landwehr beweegt zich op het syn-
thetiserende vlak wanneer hij het Liibeckse zee-
recht vergelijkt met wat inmiddels ingeburgerd
was in Europa. De Liibeckse bijzonderheden
zijn in de loop van de achttiende geheel ver-
vaagd. Als voorbeeld noemt de auteur het ver-
dwijnen van het middeleeuwse gebruik de halve
vracht te rekenen bij schipbreuk. Het nieuwe
behelsde berekening, althans in theorie, naar af-
gelegde afstand. Te weinig aandacht krijgt hier-
bij de gerelateerde vraag naar de keuze tussen
herkomst en bestemming als grondslag van de
berekening, een onderwerp dat wellicht gelegen-
heid had geboden meer uit te wijden over Hol-
landse principes.

J. Th. Lindblad

F. Wieringa, e.a., De wereld volgens Blaeu.
Blaeu's wereldkaart op groot formaat, 1646
(Rotterdam: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik,’
1986, 63 p., ill., ISBN 90-6691-007-0).

Ter gelegenheid van de tentoonstelling ‘De we-
reld volgens Blaeu. Pronkstukken van 17e-eeuw-
se cartografie’ - een van de eerste in het nieuwe
gebouw van het Maritiem Museum ‘Prins Hen-
drik’ te Rotterdam - heeft het museum verschil-
lende uitgaven verzorgd. Naast enkele boekjes
speciaal voor schoolgebruik is dat een boek ge-
wijd aan het ‘pronkstuk onder de pronkstuk-
ken’: de wandkaart van de wereld, in 1646 uit-
gegeven door Joan Blaeu. Hij maakte hierbij ge-
bruik van de koperplaten, die zijn vader Willem
Jansz. Blaeu had laten vervaardigen voor de uit-
gave van 1619. Een exemplaar van deze eerste
uitgave is eveneens tentoongesteld. Het boek is
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een bijzonderheid onder de uitgaven op histo-
risch-kartografisch gebied. Het is slechts aan
één kaart gewijd en niet aan het werk van een
kaartenmaker of de kaarten van een bepaalde
soort of een regio. De vijf auteurs hadden dan
ook de mogelijkheid alle facetten van de kaart
te behandelen.

In de inleiding wordt de geschiedenis van de
ontdekking en de aankoop door het museum
van de kaart van 1646 belicht. Het eerste
hoofdstuk is gewijd aan de restauratie. Het is
geschreven in de vorm van een interview met de
restaurator Paul Richel. Door de vele foto’s
wordt de gevolgde werkwijze ook voor een leek
duidelijk. Drie hoofdstukken behandelen ver-
volgens de geografische inhoud van de kaart,
waarbij speciale aandacht voor de geografische
aanvullingen op de kaart van 1646 ten opzichte
van de oudere uitgave. Speciale aandacht krijgt
ook de projectie van de kaart, die in twee he-
misferen is uitgevoerd, die hier ‘equatoriale ste-
reografische projectie’ genoemd wordt (waarom
hier de term ‘equatoriaal’ gebruikt wordt en
niet het meer gebruikelijke ‘transversaal’ is mij
niet duidelijk geworden; p. 26-27).

De twee volgende hoofdstukken ‘De versierde
wereld’ en ‘Kunst op de kaart’ behandelen een
onderwerp dat nog te vaak te weinig aandacht
krijgt. Het eerste toont aan dat de vele tiental-
len kleine tekeningetjes van mensen, dieren e.d.
en de bronnen daarvan een dankbaar studieon-
derwerp kunnen zijn. Rondom beide halfron-
den zijn personificaties van de vier seizoenen en
de vier elementen getekend; een kunsthistori-
sche uitleg daarvan is in een apart hoofdstuk te
vinden. Het boek besluit met een bespreking
van de rand - de ruiterfiguren, de kostumen, de
stadsplattegronden en de Latijnse tekst (gedeel-
telijk vertaald).

De auteurs hebben de vaak ingewikkelde mate-
rie op een duidelijke manier beschreven, zodat
het een zeer informatief boek geworden is, dat
opvallend rijk geillustreerd is. Door het afzon-
derlijk afbeelden van details wordt de aandacht
meer op deze details gericht dan het geval zou
zijn bij bijvoorbeeld een facsimile op ware
grootte. Hoewel het boek op de eerste plaats
bedoeld is voor het grote publiek, zullen ook de
wetenschappelijk geinteresseerde lezers er zeer
veel van hun gading in vinden. Voor hen zijn
vooral van belang de hoofdstukken over de aan-
koop, de restauratie en de kunst op kaart en
rand, onderwerpen die nog weinig ontsloten
worden in de ‘normale’ historisch-kartografi-
sche literatuur. Het is echter jammer dat enige
verwijzing naar gebruikte literatuur en bronnen
ontbreekt. Noten zijn voor een dergelijke publi-

katie niet zo gewenst, maar een lijst met op on-
derwerp gerangschikte literatuur had toch wel
op zijn plaats geweest.
Het is te hopen dat dit boek de eerste wordt
van een lange reeks en dat ook andere musea
dergelijke speciale studies bij tentoonstellingen
van oude kaarten zullen uitgeven,

Peter van der Krogt

T. Wilson, Flags at sea. A guide to the flags
flown at sea by British and some foreign ships,
from the 16th century to the present, illustra-
ted from the collections of the National Mari-
time Museum (London: N.M.S.0., 1986, 127
p., ISBN 0-11-290389-4).

Uit de ondertitel zou men wellicht kunnen af-
leiden dat dit een iconografische studie is, maar
dat is het niet helemaal; ook teksten en corpo-
rele bronnen in de vorm van echte vlaggen wor-
den gepresenteerd en geévalueerd. Eén hoofd-
stuk getiteld ‘Some sea flags of Europe’ bevat
onder andere een beknopt, redelijk nauwkeurig
overzicht van Nederlandse admiraliteits- en
compagniesvlaggen; enkele moderne kleurente-
keningen van vlaggen der Nederlandse oorlogs-
vloten zijn tussen die van enkele andere naties
apart opgenomen. Het ligt voor de hand dat het
boekje het meest meedeelt over Britse mari-
tieme vlaggen. Het bevat relatief veel schema’s
en kleurenreproducties van schilderijen en van

oude echte vlaggen. Wat echter ruimschoots te-
gen de relatieve beknoptheid van het behandel-
de onderwerp opweegt, is het zogenaamde na-
werk. Dat bestaat in de eerste plaats uit een
goede evaluatie van de vlaggenverzameling van
het National Maritime Museum in Greenwich
(p. 89-92), een vijftal bijlagen met transcripties
van belangrijk bronnenmateriaal (onder meer de
lijst van vlaggen van de ‘Henri Grace 4 Dieu’ van
1514). Verder is er een zeer uitgebreid notenap-
paraat van 166 nummers waarin behalve veel
verwijzingen vaak verder commentaar wordt ge-
leverd (p. 100-107), een evenzeer uitgebreid
glossarium van (maritiem-) vexillologische ter-
men met vele toelichtingen en tenslotte een (al-
thans voor wat betreft de gedeelten over Groot-
Brittanni€ en Nederland) tamelijk complete sys-
tematische bibliografie van niet minder dan 198
titels. Een doorwrocht alfabetisch register sluit
het boekje af. Voor zover kan worden beoor-
deeld, voegt de auteur niet veel wezenlijks toe
aan onze kennis over Britse scheepsvlaggen se-
dert de studies van W. G. Perrin (British Flags,
1922, en ‘British Naval Ensigns’ in The Mari-
ner’s Mirror, 1911). Maar het werd tijd voor een
nieuw overzicht en het boekje is ondanks de ge-
melde kritiek en beknoptheid (behalve dan de
uitstekende verantwoording) aantrekkelijk van
uiterlijk en goedkoop.

J. P. Puype

Boekaankondigingen

Door de Dagboekaantekeningen van vice-admi-
raal F. Pinke, commandant zeemacht in Neder-
lands Indié 1914-1916 (Den Haag, 1986, R.G.P.,
kleine serie nr 60, ISBN 90-6890-074-9) in
boekvorm uit te geven geeft prof. G. Teitler in-
zicht in het optreden van de Nederlandse zee-
macht gedurende de Eerste wereldoorlog. In die
jaren lag het zwaartepunt van de marine in de
Indische archipel, een uitgestrekt gebied, waar
grote verrichtingen van militaire aard verwacht
konden worden.

De praktijk leerde anders. Voor de handhaving
van de door Nederland in deze wereldoorlog be-
trachte neutraliteit was slechts een optreden
van politionele aard nodig. Echter wel frequent
en op verscheidene plaatsen, die op grote onder-
linge afstanden lagen. Een dergelijke strategie
lag de grote marine-eenheden helemaal niet, Bo-
vendien traden door het grote brandstofver-
bruik al gauw moeilijkheden op in de steenko-

len-voorziening. Misschien was het beter ge-
weest om, onder het paraat houden van het Ne-
derlandse eskader voor de handhaving van de
neutraliteit, een beroep te doen op de Indische
Militaire Marine en meer in het bijzonder de
Gouvernementsmarine, de ‘politie ter zee,’
Reeds na het eerste oorlogsjaar was de hulp van
het eskader dermate gering, dat de Comman-
dant der Zeemacht zich geheel kon werpen op
uitvoerig schriftelijk overleg met de Gouver-
neur-generaal, de Minister van Kolonién en de
Minister van Marine ter bepaling van het te voe-
ren neutraliteitsbeleid in meerdere voorkomen-
de gevallen, waaronder de kwesties van de En-
gelse schoener ‘Ayesha,” het Duitse s.5. ‘Preus-
sen,” het Duitse schip ‘Karlsruhe,” de Ameri-
kaanse hulpkruiser ‘Henry S.’ de Nederlands-
Indische schoener ‘Mabroek,” de Duitse hulp-
kruiser ‘Marie’ en de Duitse schepen ‘Linden’ en
‘Ulm.’
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Met name dit uitvoerig schriftelijk overleg, dat
meer dan de helft van deze bronnenuitgave be-
slaat, maakt het werk van Teitler zo interessant.

F. C. Backer Dirks

Het boekje Haring en sprot in drijf- en stroop-
net (Z.pl, Vrienden van het Nationaal Visserij-
museum van Oostduinkerke v.z.w., 1986, 104
p.) gaat over de ‘human factor’ in de Vlaamse
kustvisserij van zo’n halve eeuw geleden. De au-
teurs ziijn Willem Lanszweert en Jef Verbanck.
Hun bijdragen bestaan uit de samenvattingen
van een tweetal causerién van Jef Verbanck -
ere-vismijndirecteur van Nieuwpoort - gehouden
in de ‘Peerdevisscher,” het café van het Natio-
naal Visserijmuseum te Oostduinkerke. Het is
een mengeling van visserijtechnische, sociaal-his-
torische en volkskundige zaken. Verder is er een
korte bijdrage opgenomen van Jacques Beun
over sprotverwerkende bedrijven te Nieuw-
poort, waarin het bedrijfsproces en het werkkli-
maat weergegeven worden. Het boekje is geil-
lustreerd met foto’s van vissers en visserssche-
pen en met technische tekeningetjes van vistui-
gen en vismethoden.

J. P.van de Voort

Aan het Galgewater in Leiden staat een plomp,
solitair gebouw, dat het opschrift draagt:
‘Kweekschool voor Zeevaart,” Sinds 1986 is
hierin de Stichting Burgerschapskunde, Neder-
lands Centrum voor Politieke Vorming gehuis-
vest. In opdracht van de stichting schreef de
journalist Rudie Kagie een boekje over de ge-
schiedenis van het instituut dat als eerste onder-
dak vond in dit pand en nu nog voortleeft in de
geveltekst. De passende titel luidt: Jantjes van
Leiden (Leiden, 1986).

De ‘Kweekschool’ werd in 1855 opgericht door
leden van de Leidse gegoede burgerij. Het doel
was, de chronische armoede in de stad te be-
strijden door pauperkinderen op te voeden tot
volwaardige zeelui De marine, die er een oplos-
sing in zag voor haar eigen personeelsproble-
men, steunde het initiatief van harte. In feite is
de school gaan fungeren als een nationaal oplei-
dingsinstituut voor marinematrozen. Tot de op-
heffing, in 1914, werden er zo’n 13.300 zeelui
‘gekweekt,” van wie bijna 7500 uit Leiden en
omgeving kwamen.

De oprichtingsgeschiedenis wordt door Kagie
uitgebreid uit de doeken gedaan. Verder vertelt
hij het een en ander over het leven op school
Veel schokkends gebeurde er niet. Een zelf-
moord in de gymnastiekzaal, waarover een leer-
ling in 1885 zijn ouders schreef, bleek verzon-
nen te zijn - precies omdat op het instituut de
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komkommertijd een eeuwigdurend karakter
leek te hebben.
Voor iemand die niets van de historie van de
Kweekschool af weet, is Jantjes van Leiden een
aardige inleiding. De auteur heeft niet de pre-
tentie gehad veel nieuws toe te voegen aan het
beeld dat eerder is geschetst door C. N. de Goe-
je in diens Geschiedenis der Kweekschool voor
Zeevaart te Leiden uit 1895. Het boek van deze
oud-directeur, waaruit Kagie rijkelijk citeert,
bliifft dan ook, met het artikel van Wichers
Hoeth in Het Nederlandsche Zeewezen uit
1903, het beste overzicht van de geschiedenis
van het instituut, dat de faam van 3 oktober tot
ver in de Stille Zuidzee verspreidde.

C. A. Davids

In 1985 vierde de werkgeversvereniging ‘Centra-
le Baggerbedrijf’ haar 50-jarig jubileum. Het
toen aan de leden aangeboden jubileumboek
kreeg in 1986 een tweede, enigszins gewijzigde
druk voor verspreiding buiten de eigen kring.
Dit fraaie en kloeke werk van 192 bladzijden,
geschreven door Hans Vandersmissen, heeft als
titel Ophogen en uitdiepen; tien eeuwen Neder-
lands baggerbedrijf (Den Haag, Uitgeverij Smits
BV, 1986).
In een vijftal hoofdstukken schetst Vandersmis-
sen het Nederlandse baggerbedrijf, dat van een
ambachtelijk bedrijf een eeuw geleden snel evo-
lueerde naar een technisch hoog ontwikkelde
bedrijfstak. In de hoofdstukken I en III komen
aan de orde kanalenaanleg, rivierverbeteringen,
droogmakerijen, Zuiderzeewerken, Deltawerken
en havenaanleg. In hoofdstuk II ligf het accent
op de bedrijfsvoering en de geschiedenis van de
‘CB,” zoals de vereniging ‘Centrale Baggerbe-
drijf’ wordt genoemd. Hoofdstuk IV gaat uit-
voerig in op de wereldwijde activiteiten van het
Nederlandse baggerbedrijf en het moderne bag-
germaterieel dat daarvoor wordt ingezet. Het
laatste hoofdstuk behandelt meer in het bijzon-
der de omvangrijke regelgeving van de overheid
inzake milieubescherming en economische poli-
tiek en de rol van de ‘CB’ daarbij. Het boek ein-
digt met een ledenlijst van de ‘CB,’ een verant-
woording door de auteur van zijn opdracht en
een illustratieverantwoording.
Dit vlot geschreven boek, rijk voorzien van illus-
traties - ook in kleur - is meer dan een van de
vele plaatjesboeken die tegenwoordig over ons
uitgestort worden. Het is daarom des te opval-
lender dat er een literatuurlijst ontbreekt. Die
had best geplaatst kunnen worden op een van
de laatste bladzijden, die op een kleine tekening
na rechts onderaan nu geheel blanco is.

J. P. van de Voort

Voor Nederlanders zal Horst Menzel’s Die Tjalk
- das weitverbreiteste Binnenschiff der Nieder-
ande. Seine Entwicklung, Konstruktion und
Bauweise (Kiel, 1986, 167 p., ISBN 3-924381-
06-2) weinig nieuws bevatten. Het is in feite een
uittreksel van de Nederlandse literatuur over dit
scheepstype. Loomeyer, Le Comte, Zetzema en
andere auteurs komen allen aan de beurt.
De illustraties zijn voor een groot gedeelte van
Menzel zelf. De auteur kan echter geen schepen
en zeker geen tjalken tekenen. De lijnen klop-
pen niet. Veel onsympathieker is, dat ca. vijftien
van de illustraties slecht nagetekende foto’s
zijn. De afbeeldingen op p. 16 bijvoorbeeld zijn
afkomstig uit Loomeijer’'s Met zeil en treil (p.
127) en die op pp. 18 en 19 komen uit Speer-
stra’s De laatste echte schippers (pp. 113 en
152). Een bronvermelding van de foto’s vindt
Menzel niet nodig. Kortom: niet aan te raden.
L. A. Bouma

Trading companies in Asia, 1600-1830 (Utrecht,
H&S, 1986, 167 p., ISBN 90-6194-415-5) con-
tains the following essays, all by well known
specialists in their respective fields: European
trade and the economy of Bengal in the 17th
and the early 18th century (Om Prakash); Cof-
fee for cash: the Dutch East India Company
and the expansion of coffee cultivation in Java,
Ambon and Ceylon, 1700-1730 (C. J. Knaap);
The Dutch East India Company and the rela-
tions between Kartasura and the Javanese north
coast, c. 1680 - c. 1740 (L. W. Nagtegaal); Sea
power, trade and state formation: Pontianak
and the Dutch (J. van Goor); Dutchmen and Ja-
panese in the 18th century (M. E. van Opstall)
and The British in Java 1811-1816: a Javanese
account (P. B. R. Carey).

The essay with the most direct relevance to ma-
ritime history is the one on Pontianak, which
spans the years 1778-1840, although, as the
author notes, relations between Batavia and the
Pontianak were virtually non-existent in 1791-
1819, and were fragile at the best of times be-
fore 1840. Van Goor threads his way through
the bewildering and kaleidoscopic dynastic, po-
litical and economic conditions at Pontianak
with a sure hand. What it all came down to was
that support by an external seapower was a
constant and important factor in the history of
Pontianak. This support was supplied by the
VOC down to 1791 and from 1819 by the
Dutch East Indian government. For the first
half of the 19th century, Pontianak remained a
constant drain on the Dutch Treasury. The con-
tracts concluded by the Dutch with successive
rulers of Pontianak made it possible for the for-

mer to keep out other European competitors
and to ward off pirates. The Sultan on his side
acted as a local agent to ensure peace in the
area. The essay is mainly based on archival sour-
ces and likely to remain the definitive one on
this subject.

C. R. Boxer

Aanvankelijk bestond er bij mij aarzeling, of het
boek van Cees van der Meulen, Varend vissen,
Portret van 40 jaar visserij (Alkmaar, De Alk,
1986, 205 p., f 57,50, ISBN 90-6013-943-7)
wel voor een aankondiging in deze rubriek in
aanmerking kwam. Het heeft geen enkele we-
tenschappelijke pretentie. Behalve 440 foto’s
met een kort onderschrift en een voorwoord
van één bladzijde, is er in dit fotoboek geen
tekst te vinden. Cees van der Meulen is echter
niet zo maar een fotograaf. Hij is een van de be-
kendste maritieme fotografen in Nederland, ze-
ker waar het om de zeevisserij gaat.

De foto’s geven een beeld van de ontwikkeling
van de Nederlandse zeevisserij in de periode
1945-1985: schepen, havens, vissers, vistuig, op
zee, aan boord en aan de wal. Een afzonderlijk
hoofdstuk - het eerste - is gewijd aan het hospi-
taalkerkschip ‘De Hoop,” daarna volgen de
plaatsen of regio’s Scheveningen, Vlaardingen,
Katwijk, IJmuiden, Urk, Den Helder, Texel,
Harlingen, Volendam, het IJsselmeer en Zee-
land. Alle onderschriften zijn gecontroleerd
door Arie van der Veer uit IJmuiden. Behalve
sfeervol zijn vele foto’s ook uit documentair
oogpunt interessant. Het is meer dan een foto-
kijkboek.

J. P.v.d. Voort

John McKay’s bijdrage aan de serie ‘The anato-
my of the ship,” uitgebracht door de Londense
uitgeverij Conway Maritime Press, The 100-gun
ship ‘Victory® (1987, 119 p., ISBN 08-5177-
444-X) is een opmerkelijke prestatie. De wens
van de auteur om een authentiek model te bou-
wen van de ‘Victory,’ eens Lord Nelson’s vlag-
geschip, nu een museumschip in Portsmouth,
deed hem zich realiseren dat het, ondanks de
uitvoerige bestaande documentatie, niet wel
mogelijk was een betrouwbaar model van het
scghip te vervaardigen. Gedurende vijf jaar heeft
hij elk detail van de ‘Victory” uitgeplozen en ge-
tekend. Daarom is dit boek feitelijk een atlas,
die elk onderdeel van romp, inwendige bouw,
tuig, masten en bewapening weergeeft. Maar het
boek biedt meer, in de vorm van een knap kort
geschreven tekst over de bouw en geschiedenis
van het schip, de uitgevoerde wijzigingen en re-
paraties, het roermechanisme, de pompen, de
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bemanningsverblijven, enz. De foto’s ondersteu-
nen de ruim 300 tekeningen en zijn goed geko-
zen. Het is een bewonderenswaardig boek en
mijns inziens voor een modelbouwer, maar ook
voor de algemeen in scheepsbouw geinteresseer-
de lezer van dit tijdschrift, een begerenswaardig
boek. Een kleine tekortkoming is, ondanks het

royale formaat van het boek, dat enkele detail-
tekeningen iets te sterk gereduceerd zijn. Maar
dit heeft de auteur voorvoeld, want bij hem
zijn grootformaat kopieén van het boek ver-
krijgbaar.

S. J. de Groot

Nieuwe boeken en artikelen

L. M. Akveld

Een opgave van de tijdschriften en jaarboeken, die ten behoeve van de hieronder volgende maritiem-
historische bibliografie worden doorgenomen, treft U aan op pp. 157-160 van jaargang 1 (1982) van
dit tijdschrift. Aanvullingen en wijzigingen staan vermeld op p. 55 van jaargang 2 (1983), op p. 143
van jaargang 3 (1984), op pp. 60-61 van jaargang 4 (1985) en op p. 55 van jaargang 6 (1987).

Op de genoemde plaatsen treft U ook de in deze bibliografie gehanteerde afkortingen van de titels
van tijdschriften en jaarboeken.

Als gevolg van tijdgebrek heeft de samensteller voor déze bibliografie slechts een deel van de ge-
bruikelijke tijdschriften en jaarboeken op in aanmerking komende titels kunnen doornemen.
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nacional de historia da nautica e da hy-
drografia (Rio de Janeiro, 1984) 47-65
REA, R. R., Master James Cook and
Gulf coast cartography. Florida Histo-
rical Quarterly 63, 1985, 280-302
RICE, A. L. (ed.), Deep sea challenge.

Londen, HMSO, 1986, 336 p. (geschie-
denis van de Engels-Egyptische John
Murray expeditie, 1933-34)
SAVOURS, A., Discovering the ‘Disco-
very.’ JHS 1986, 13-25

TERRELL, Chr., Captain Colombine
and the early years of the British Ad-
miralty Hydrographic Office. (Procee-
dings) V Reunido Internacional de his-
toria da nautica e da hydrografia (Rio
de Janeiro, 1984) 249-256 (eind 18e,
begin 19e eeuw)

Havens en waterwegen

9999.

10007.

10008.

(ANTWERPEN), Antwerp. A port of
all seasons. F. H. L. Suykens, e.a.
(red.) Deurne, M.ILM., 1986, 552 p.,
450 ill.

(BLANKEN), ‘De physique existentie
dezes lands.” Jan Blanken, Inspecteur-
generaal van de Waterstaat (1755-
1838). P. C. Jansen, J. B. Kist, e.a.,
red. Amsterdam, Rijksmuseum, 1987,
271 p., ill. (pp. 215-248: catalogus van
de gelijknamige tentoonstelling in het
Rijksmuseum)

ASAERT, G., From wharf to commer-
cial metropolis (until 1585). (Antwer-
pen) 13-169

BRUYNE, M. de, Roeselaerse petitie
aan Willem I over de kanalisatie van de
Mandel in 1829. Biekort 86, 1986,
168-171 '

CLEFF, W. P., Docks and ports: 2,
London. Shepperton (Surrey), I. Al-
lan, 1987, 96 p.

ECKHOLDT, M., Schiffahrt auf Klei-
nen Fliissen. 3. Nebenfliissen des Ober-
rheins und des unteren Mains im ersten
Jahrtausend n. Chr. (ohne Neckarge-
biet und Gebiet des ‘Odenwaldnec-
kars’). DSA 9, 1986, 59-88
ELLMERS, D., Von der Schiffslinde
zum Hafenbecken. Hafenbautechnik
an der Nord- und Ostsee von den An-
fingen bis zum ausgehenden Mittelal-
ter. Jhrb. d. Hafenbautechnischen Ge-
sellschaft 40, 1983/84, 5-19

GAST, K. de, B. OOSTERWIJK, W. de
REGT, ‘Wij pakken alles.” Honderd
jaar Frans Swarttouw (1887-1987).
Rotterdam, Frans Swarttouw BV,
1987, 178 p. (niet in de handel)
GROSFELD, J., De sluis- en dokwer-
ken te Hellevoetsluis. (Blanken) 165-
187

GUDDEN-LUDDECKE, 1., Stettin,
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10009.

10010.

10011.

10012.

10013.

10014.

10015.

10016.

einstmals Handelsmetropole des Ost-
seeraumes, historisch-wirtschaftsgeo-
grafisch analysiert. S&Z 1987, nr 25,
2937 (eerste helft 20e eeuw)

HAM, W. van der, Rotterdam als olie-
haven. Shell Venster 11, 1986, 11, 2-7
INGEMANN PEDERSEN, J., Susden
og den Danneskjoldske Kanal. Herlufs-
magle, Historisk Samfund for Praeste
Amt, 1986, 96 p. (bouw van het D.ka-
naal in het zuiden van het eiland See-
land, 1810-1812)

LOMBAERDE, P., Maritieme arsenaal-
steden tussen 1750 en 1850. (Blanken)
141-163

MATHEUS, M., Hafenkrane. Zur Ge-
schichte einer mittelalterlichen Ma-
schiene an Rhein und an seinen Neben-
fliissen von Straszburg bis Diisseldorf.
Trier, Verlag Trierer Historische For-
schungen, 1986, 160 p.

SCHMAL, H., De ontwikkeling van de
infrastructuur van het einde van de
18¢ tot het midden van de 19e eeuw.
(Blanken) 95-111 (veel aandacht voor
de haven van Amsterdam en voor de
aanleg van kanalen)

SUIJKENS, F. L. H., Large-scale port
development (from 1914 until the pre-
sent day). (Antwerpen) 423-539
THUIS, A. K. L., The river Scheldt
closed for two centuries. (Antwerpen)
169-279

TIJS, R., 1785. Een eeuw na de recht-

trekking van de Scheldekaaien. Cultu-
reel Jaarboek van de Stad Antwerpen
1985, 142-149

VEN, G. P. van de, Jan Blanken en de
Waterstaat. (Blanken) 59-93
VERAGHTERT, K., From inland port
to international port (1795-1914).
(Antwerpen) 279-423

Zee- en binnenvaartrecht

10019.

10020.

10021.

10022.

Agenda

BREUGELMANS, J., Het beheer van
de Demer tijdens de 17de en 18de
eeuw. Handelingen van het tweede
congres van de Federatie van Neder-
landstalige verenigingen voor oudheid-
kunde en geschiedenis van Belgié. Vol.
II (Kortrijk, 1986) 21-30

DIEREN, H. van, e.a., De buul. 400
Jaar zeeverzekering op Terschelling.
Urk, Smit & Wijtzes, 1987, 92 p.
LANDWEHR, G., Das preuszische See-
recht vom Jahre 1727 im Rahmen der
europiischen Rechtsentwicklung. Zeit-
schrift f. Neuere Rechtsgeschichte 8,
1986, 3/4, 113-142

ROELOFSEN, C. G,, La relation entre
le droit romain et le droit coutumier
dans quelques procés de prise maritime
devant la Cour de Hollande et le Grand
Conseil de Malines. Cornua legum.
Actes des journées internationales
d’histoire du droit et des institutions
(Courtrai-Bruges, 1986) 167-179

1990: Food for the world; maritime trade and shipping of foodstuff, het driejaarlijks
congres van de International Commission for Maritime History, deze maal in Madrid
te houden. Nadere gegevens worden later gepubliceerd.

SCHIP & AFFICHE

Scheepvaartaffiches in hun maritiem-historische context.

45 affiches in kleur, 183 blz, f 39,50
Uitgeverij Veen/Reflex

in iedere boekhandel verkrijgbaar




Scheepsarcheologie

LTH.LEHMANN

De galeien
Een unieke studie, met
- dank aan ZWO, over
alle aspecten van de
galei. Zeegeschiedenis
op z’n best!
Geillustreerd, f 35.-

Bij De Bezige Bij

Cert Jan Bestebreurtje

Antiquaar cn prentenhandelaar
Lichte Gaard 2

Postbus 364, 3500 A] Utrecht, Holland
Tfn. (030) 319286

Boeken en prenten

Maritieme geschiedenis
Reizen en expedities
Koloniale geschicedenis
Oost- en West-Indie
Japanse prenten

Catalogi op aanvraag

Wij zijn altijd geinteresseerd in de aankoop
van gehele bibliotheken en enkele stuks
van waarde

DELFT EN DE OOSTINDISCHE COMPAGNIE onder redactie van H.L.
Houtzager, G.G. Kunz, H.W. van Leeuwen, M. van Noort en M. Tienstra.
Amsterdam 1987. ca. 220 pp. (Serie-uitgave van het Genootschap Delfia
Batavorum nummer 14) ISBN: 90-6203-939-1. Hfl. 29,50
Inhoudsopgave: Drs. L.L.M. Eekhout: Inleiding. Drs. L.L.M. Eekhout: Een
bedrijf in bedrijf: organisatie en werkverdeling van de kamer Delft. Drs.
Ingrid M. Dillo: Over scheepsbouw en scheepvaart bij de kamer Delft. Dr.
H.L. Houtzager: De invloed van de kamer Delft op het medisch leven in
Delft. Drs. P.C.J. van der Krogt: De kamer Delft en de kaarten vande VOC.
Dr. Thera F. Wijsenbeek-Olthuis: De invloed van de VOC op het dagelijks
leven in Delft. Ir. W. Annema: Het Oostindisch huis te Delft. Ir. W.F. Weve:
Het Oostindisch pakhuis te Delft. Ir. W. Annema: Het Zeemagazijn te
Delfshaven: Drs. J. Veenendaal: Het Indische huisraad van Rijklof van
Goens jr. S.C.P. Kreuger, drs. P.C.J. van der Krogt en dr. K.L. van
Schouwenburg: Enkele prominente Delftenaars in de VOC. Bewindhebbers
van de Delftse kamer van de VOC. Drs. L.L.M. Eekhout: Nabeschouwing.

NINETEENTH-CENTURY SCIENTIFIC INSTRUMENTS AND THEIR
MAKERS
Papers presented at the Fourth Scientific Instrument Symposium, Amsterdam
23-26 October 1984
edited by P.R. de Clercq
Amsterdam/Leiden 1985. 275 pp. (Nieuwe Nederlandse Bijdragen tot de
Geschiedenis der Geneeskunde en der Natuurwetenschappen No. 17). ISBN:
90-6203-070-5
Hfl, 70,—

Contents: R.G.W. Anderson: Were scientific instruments in the nineteenth
century different? Some initial considerations. J.A, Bennett: Instrument
makers and the ‘Decline of Science in England’: the effects of institutional
change on the élite makers of the early nineteenth century. A. McConnell:
Nineteenth-century geomagnetic instruments and their makers. W.D.
Hackmann: The nineteenth-century trade in natural philosophy instruments
in Britain. A.N. Stimson: Some Board of Longitude instruments in the
nineteenth century. A. Brachner: German nineteenth-century scientific
instrument makers. J. Payen: La construction des instruments scientifiques
en France au XIXe siecle (with English summary). P. Brenni: ltalian
scientific instrument makers of the nineteenth century and their instruments.
P.R. de Clercq: The scientific instrument-making industry in the
Netherlands in the nineteenth century. G.L’E. Turner: Teyler's Museum,
Haarlem, during the nineteenth century. A.B. Davis: Dental craftsmen in
nineteenth-century America. Index.

Keizersgracht 302-304
1016 EX AMSTERDAM-HOLLAND




MARITIEME UITGAVEN
VAN DE BATAAFSCHE LEEUW

Zeewezen en welenschap, De
wetenschap en de ontwikkeling van
de navigatietechniek in Nederland

C.A. Davids
ISBN 90.6707.113.7, gebonden,
f 55,50

In het zicht van de haven. Scheeps-

TUSSEN VLOOT
EN POLITIEK

Tussen vioot en politiek. Een eeuw

Hel marinebeleid in de Tweede

marinestaf 1886-1986, door vice-
admiraal b.d. L. Brouwer e.a.
ISBN 90.6707.110.2, gebonden,

f 55,60

In het zicht van de haven. Scheeps-

Wereldoorlog, door vice-admiraal
b.d. mr. A.N. baron de Vos van
Steenwijk.

ISBN 90.6707.116.1, gebonden
55,50

Een eeuw spoorwegveerdienst

strandingen bij Hoek van Holland

strandingen bij Hoek van Holland

Enkhuizen-Stavoren, door F. Boom,

1875-1940, door P. Heijstek en
G.R. van Veldhoven

ISBN 90.6707.079.3, gebonden,
39.90

De Bataafsche
Leeuw

1940 tot heden, door P. Heijstek en
G.R. van Veldhoven

ISBN 90.6707.117.X. gebonden,
f49.90

Verkrijgbaar in de boekhandel

W.J.J. Boot en W.G. Klein
ISBN 90.6707.138.2, gebonden,
39,50

De Bataalsche Leeuw, Singel 466- 468,
1017 AW Amsterdam, tel. 020-261655,

ISBN 906011.438.8

prijs f 95—

2 gebonden
van de Willem Barents delen

naur de Noordelijke 1 ]zzee

1878

De eerste 1ocht

o t 7
. 1I e

Werken van de Linschoten-Vereeniging

DE EERSTE TOCHT VAN DE WILLEM
BARENTS NAAR DE NOORDELIWKE IJSZEE 1878

ingeleid en geannoteerd door
W.F.J. Morzer Bruyns

Eerste 19de-eeuwse arctische ontdekkingsreis

ISBN 906011.532.5

prijs f 29,50
paperback

ZUIDERZEEVISSERIJ IN BEELD
door Peter Dorleijn

Schepen, vistuig, scheepswerf, touwslagerij, etc.
getekend en toegelicht

ISBN 906011.409.4
R prijs f 59,—
AN i = gebonden

TOT EEN RECHTSCHAPEN EN
KLOEK ZEEMAN TOE TE RUSTEN 1785-1985

door G.J.A.Raven, G.M.W. Acda, H.E. Kuipers,
N.D.B.Habermehl en Ph.M. Bosscher (ed.)

geillustreerd

200 jaar zeevaartonderwijs

ISBN 906011.525.2
prijs f 95—
2 gebonden
delen

Werken van de Linschoten-Vereeniging

DE EERSTE LANDVOOGD PIETER BOTH
(1568-1615)

ingeleid en geannoteerd door
P.J.A.N.Rietbergen

De eerste gouverneur in Nederlands-Indié

DE WALBURG PERS

Verkrijgbaar in de boekhandel of rechtstreeks bij De Walburg Pers, postbus 222, 7200AE Zutphen.




STICHTING VOC PUBLICATIES ZEELAND

JOHAN NIEUHOF's BEELDEN VAN EEN CHINA-REIS, 1655-1657.

Uitgave van de volledige tekst en illustraties in kleur van Johan Nieuhof's originele
reisverslag. geannoteerd door Leonard Blussé en uitgebreid met essais van R.Falkenburg en
Leonard Blussé.

formaat 29x21cm., 124 paginas, 82 kleuren en 47 zwart-wit illustraties, paperback prijs f. 30,-.

VERBEELD VERLEDEN, 50 tekeningen rondom het thema VOC.

Vijftig tekeningen door Leendert v.d. Pool van VOC restanten in Zeeland, toegelicht door
Lodewijk Wagenaar. Een gezamelijke uitgave van de Teeken Academie in Middelburg en de
Stichting VOC publicaties Zeeland.

formaat 22x22cm., 96 paginas, 50 paginas tekeningen, paperback prijs £. 30,-

EEN GEZONKEN VOC SCHIP 't VLIEGENT HART.

De conservator van het Stedelijk Museum Vlissingen, Wilbert Weber, doet in dit boekje
verslag van de opgravingen van het VOC wrak "tVliegent Hart. Opgravingen die de nodige
publiciteit en tumult hebben veroorzaakt.

formaat 15x22 cm., 40 paginas, 24 illustraties, paperback, prijs f. 10,-

BALTHAZAR DE MOUCHERON,voorloper van de VOC.

Indit boekje van de hand van . Prinse, archivaris van de Gemeente Veere, wordt ingegaan op
de door Balthazar de Moucheron georganiseerde reizen vanuit Veere naar Oost-Indié.
formaat 15x22 cm., 20 paginas, 7 illustraties, prijs f. 5,

SAMUEL VAN DER PUTTE,een Vlissingse mandarijn.

Aan de hand van 'per ongeluk’ overgebleven fragmenten reconstrueren F. Lequin en A.
Meijer de reizen van deze bijzondere 1Be. eeuwse reiziger en kartograaf naar Nepal, China en
Tibet. Deze uitgave bevat naast het verhaal over Samuel van der Putte, reproducties van alle
manuscript materiaal dat door hem werd nagelaten.

formaat 29x21cm., 120 paginas, 40 illustraties, paperback, prijs £. 30,-.

ZEEUWEN EN DE VOC.

In dit rijk geillustreed boek gaat de auteur Doeke Roos in op de relatie tussen de VOC en
Zeeland. Naast personen en schepen passeren ook allerlei gebeurtenissen en wetens-
waardigheden betreffende de VOC en Zeeland de revue.

formaat 15x23cm., 196 paginas, 49 zwart-wit en B kleuren illustraties, paperback prijs f. 22,50

DE VOC IN ZEELAND, een wandeling door Middelburg en-eenttocht door Walcheren.
De door de auteur Lodewijk Wagenaar uitgezette route voert langs nog bestaande en
verdwenen VOC gebouwen en plaatsen in Middelburg en op Walcheren.

formaat 11x27cm., 34 paginas, 34 illustraties, paperback prijs /. 3,50

WANDELEN DOOR ZIERIKZEE, herinneringen aan een maritiem verleden.

Dit door Eric v.d. Doe geschreven boekje voert de lezer langs allerlei interessante gebouwen
en plaatsen in Zierikzee.

formaat 11x27cm., 24 paginas, 25 illustraties, paperback prijs £. 2,50

WALCHEREN IN VOGELVLUCHT Ca. 1750.

Deze fraai getekende kaart door Eric van Rootselaar geeft een beeld van het eiland
Walcheren zoals dit er in het midden van de 18e. eeuw uitzag.

formaat 69x50 cm., kleurendruk, met verklarende tekst, prijs £. 10,-

de distributeur

31 AH Middelburg.

De Boer Maritiem

K. W. L. Bezemer b
Z1J VOCHTEN OP DE ZEVEN ZEEEN

VERDREVEN DOCH NIET
VERSLAGEN

Geschiedenis van de Koninklijke Marine in de Tweede
Wereldoorlog

Twee delen in cassette
Omvang: 1000 pagina’s
Met vele illustraties

Prijs: f 135,- (los f 79,50)
ISBN 90 269 2045 8

DE BOER MARITIEM

Verkrijgbaar bij de boekhandel

In deze twee delen beschrijft de auteur de strijd van de Koninklijke Marine in de Tweede
Wereldoorlog. Naast de officiéle archieven waren zijn belangrijkste bronnen de oorlogser-
varingen van marinemensen, die hij in vele interviews heeft vergaard.

De lotgevallen van de belangrijkste marineschepen en de prestaties van de Nederlandse
marinemensen komen in dit rijk geillustreerde standaardwerk volledig tot hun recht.
Deze verbeterde fotografische herdruk is de zesde druk van 'Zij vochten op de Zeven
Zeeén’ en de derde druk van "Verdreven doch niet verslagen’.

K. W. L. Bezemer was, na in Leiden te hebben gestudeerd. enige jaren bestuursambtenaar
in Ned. Indié. In 1945 werd hij benoemd tot hoofd van de marinevoorlichtingsdienst, in
1959 tot wetenschappelijk hoofdambtenaar aan het Instituut voor Geschiedenis van de
Rijksuniversiteit te Utrecht.




Een feest in stijl ?

Huur één van onze schepen:

* ‘Friesche Poort’, geschikt tot = 60 personen;
* ‘Alcmaria’, geschikt tot = 275 personen;

Onze schepen zijn voorzien van:
— dansvloer
- bar(s)
invalidentoilet
invalidenlift
restaurantkeuken — eigen kok
verwarming
losse tafels en stoelen, dus per partij in te delen
geluidsinstallatie

Het gehele jaar door verschillende plaatsen van afvaart mogelijk.

Vraag vrijblijvend informatie bij onze rederij.

teeeeeeeesssss.voorelke partij een
verantwoorde keuze 072 - 114840

RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS

Kopij

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders
ter publicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet
contact worden opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of
Frans kan bij vitzondering worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet
zijn getikt op A4 formaat met dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en sub-
titels duidelijk en consistent aangeven. Kopij moet compleet worden ingeleverd, d.w.z.:
tekst, bijlagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/graficken enz. met on-
derschrift. Annotatie dient te geschieden volgens Aanwijzingen voor tekstbewerking en
annotatie, vitgegeven door het Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en al-
daar verkrijgbaar (tel: 070-140363).

De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin
in de tekst aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee te
zenden, evenals haar/zijn adres en telefoonnummer.

Illustraties

Illustraties moeten worden ingeleverd als zwart/wit glansfoto’s minimaal op formaat 13 x
18 ecm. De auteur moet zonodig aangeven waar ze in de tekst behoren te worden ge-
plaatst. Kaartjes en grafieken moeten in O.1. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk
aangeven hoe ze moeten worden gezet.

De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de au-
teur geleverde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig moge-
lijk geretourneerd.

Proeven

De auteur ontvangt van de redactiesecretaris de eerste drukproef. Deze dient binnen de
aangegeven termijn gecorrigeerd teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris.
Extra correctie (wijzingen of aanvullingen achteraf door de auteur in de drukproef aan-
gebracht in afwijking van de origineel ingeleverde tekst) moet met een afwijkende kleur
worden aangebracht. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: deze kosten kunnen de
auteur in rekening worden gebracht.

Overdrukken
Elke auteur onvangt na publicatie twintig overdrukken van haar/zijn artikel.




PRODUKTIE: BUREAU MARCUS - AMSTELVEEN
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INLEIDING

Deze kleine folder geeft U een momentopname van de oude zeekaar-
ten en maritieme prenten welke in onze collectie aanwezig zijn.

Alle items verkeren in goede tot uitstekende staat. Kleine onvol-
komenheden of restauraties zijn vermeld. Wanneer U voor de om-
schreven kaarten belangstelling heeft , zullen wij U de betref-
fende items op zicht toezenden. Betaling volgt na ontvangst en
goedkeuring van de zending. U heeft het recht kaarten die niet
aan Uw verwachtingen beantwoorden, binnen 7 dagen aan ons te re-
touneren.

De zeekaarten zijn uitgevoerd in kopergravure. Bij de -overige
prenten zijn de technieken per item vermeld. Bij de afmetingen
wordt de hoogte het eerst vermeld.

PAULUS SWREN OLD MAPS EN PRINTS houdt verder een ruime voorraad
aan van landkaarten betreffende de gehele wereld.

Het accent ligt op kaarten uit de 16e t/m de 18e eeuw. Van onze
laatste catalogus "A selection of 700 fine and decorative maps
and views" (96 pagina's, 45 illustraties, waarvan 7 in kleur.)
is nog een beperkt aantal beschikbaar. Op aanvraag zullen wij U
gaarne een exemplaar toezenden.

EUROPA

GOOS,P. Pascaart van de Noort Zee. (Amsterdam 1666) 443x543mm.
Oud-handgekleurd. Kleine vochtvlek in de linkerboven hoek. Met de
kusten van Nooorwegen, Denemarken, Duitsland en Nederland en de
ODostkust van Engeland en Scotland. Linksonder een fraai titelcar-
touche, voorstellende een zeeman met Jacobsstaf. De graveur was
Gerard Coeck. (zie detail omslag ill.) HF1. 1600

DE NEDERLANDEN
RENARD,L.: Pascaert van de Noord Zee van Ameland tot de Hoofden.
(Amsterdam 1715/45). 467x580mm. Handgekleurd. Renard maakte ge-
bruik van de koperplaten van de Wit's zeeatlas "Orbis Maritimus
ofte Zeeatlas"; bij iedere editie werden de kaarten bijgewerkt,
wat erop kan wijzen dat de atlas ook op zee werd gebruikt. Bij
deze.kaart werd alleen het adres veranderd. HF1. 1500

DUDLEY,Sir R.: Carta particolare della costa di Zelanda e
Frislanda e Olanda che comincia con il porto di Newport e finisce
con Messelward. (Florence 1646/47) 480x770mm. Kopergravure ge-
drukt van twee koperplaten. Kaart van Nieuwpoort, de Hollandse
kust en de Zuiderzee tot aan de monding van de rivier De Weser.
De zeldzame eerste editie met de twee schepen. HF1. 2500

COLOM,J.A.: De Cust van Hollant Tusschen Texel en de Maes by
lacob Colom opt Water Inde Vijerige Colom. (Amsterdam 1669).
240x550mm. Ongekleurd. Gedoubleerd in de tijd. HF1l. 900

VAN" KEULEN,J.: Cust van Hollandt tusschen de Maes ende Texel.
(Amsterdam 1750). 420x528mm. Handgekleurd. HF1. 700

VAN KEULEN,G.: Nieuwe Afteekening van alle de Banken, Canaalen,
Tonnen en Dieptens, geleegen voor de Stad Enkhuyzen in de Zuyder
Zee. (Amsterdam 1750). 505x590mm. Ongekleurd. HF1l. 750

DE MIDDELLANDSE ZEE
DE WIT,F.: Occidentalior Tractus Maris Mediterranei. (Amsterdam
1675) . Oud-handgekleurd. 468 x 560 mm. Uit: "Orbis Maritimus ofte
Zee Atlas". Het westelijk deel van de Middenlandse Zee. HF1. 1800

DE WIT,F.: Orientalior districtus Maris Mediterranei. (Amsterdam
1675) Oud-handgekleurd. 475 x 580 mm.
Het oostelijk deel van de Middenlandse Zee. HF1. 1800

AFRICA

GOOS,P.: Paskaarte van de Zuyd-West-Kust van Afrika; van Cabo
Negro tot beoosten Cabo de Bona Esparanca. (Amsterdam 1666)
295x525mm. Oud-handgekleurd. In een inzet =135x170mm- meer gede-
tailleerd de kust van Kaap de Falco tot de Baai van St.Helena
(incl. Kaap de Goede Hoop). In een tweede inzet =-110x90mm- de
Vleesbaai. HF1. 900

DE WIT,F.: Tractus Littorales Guineae a Promontorio Verde usque
ad Sinum Catenbelae. (Amsterdam 1675). Oud-handgekleurd. 486 x
583 mm. De Westkust van Afrika van Mauritanie tot Angola. Midden-
boven een zeer fraai titelcartouche. HF1. 1000
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DE WIT,F.: Cimbebas et Caffariae Littora a Catenbela ad Promonto~-
rium Bonae Spei.(Pascaerte van Cimbebas en Caffares Streckende
van Catembela tot Cabo de Bona Esperanca). 425x532 mm. (Amster-
dam 1675) Oud-handgekleurd. Met de kust van Angola, Zuid-West
Afrika en Zuid-Afrika tot Port Elizabeth. HF1. 1200

ATLANTISCHE OCEAAN

JANSSONIUS,J.: Mar del Nort. (Amsterdam 1650) 428x556. Oud-hand-
gekleurd en goud-gehoogd.Reparatie van scheurtje in de ondervouw.
De Atlantische Oceaan tussen IJsland, Europa, West-Afrika, Suri-
name en Canada. Met inbegrip van het Caraibisch gebied. Zeer
fraai exemplaar. Uit deel 5 van zijn "Atlas Maior". HFl. 2000

JANSSONIUS,J.: Mar di Aethiopia. (Amsterdam 1650) 436x559mm. Oud-
handgekleurd en goud-gehoogd. Reparatie van scheurtje in de onder
vouw. Het Zuidelijk deel van de Atlantische Oceaan. Practisch ge-
heel Zuid-Amerika en het Zuid-wWestelijk deel van Africa zijn af-
gebeeld. HF1. 750

JANSSONIUS,J.: Mar di Aethiopia. (Amsterdam 1650) 436x559mm.
Hand-gekleurd. Enkele weinig opvallende bruine vlekken in het
kaartbeeld. HF1. 500

CORONELLI,M.V.: Mare del Nord. (Venetie 1690) 452x602mm. Onge-
kleurd. De Atlantische Oceaan tussen IJsland, Europa, West-
Afrika, Brazilie en Canada, met inbegrip van het Caraibisch
gebied. HF1. 2000

VAN KEULEN,J.: Pascaarte vande Zee custen van Guinea, en Brasilia
(Amsterdam 1683) 512x593mm. Oud-handgekleurd. Het Zuidelijk deel
van de Atlantische Oceaan met de kust van Zuid-Amerika vanaf Ve-
nezuela tot Rio de la Plata en van Afrika van Kaap Verde tot aan
Kaap de Goede Hoop. Met een zeer decoratief cartouche. In zeer
goede staat. HF1. 900

Nr.16.

17 VAN KEULEN,J.: Paskaart...vertonende (behalve Europaes zuijde-
lijkste) een gedeelte van de custen van Africa en America. (Am-

sterdam 1695). 520x590mm.

Oud-handgekleurd. Gedeeltelijk aange-

zette marges, een deel van de middenvouw is versterkt. Kaart van
het Noordelijk deel van de Atl.Oceaan met de kusten van Noord-
Amerika van New York tot Newfoundland, Zuid-Amerika van Maracaibo
tot Porto Seguro met inbegrip van het Caraibisch gebied tot Haiti
Afrika van Kaap Palmas tot Masagan en ten slotte de Westkust van
het Iberisch schiereiland en Ierland.

HF1. 2000

VAN KEULEN,J.: Nieuwe Paskaert van alle de Vlaemse Eijlanden. (de
Azoren). (Amsterdam 1695) 508x578mm. Hand-gekleurd. De kaart
heeft aangezette marges en is -door de tijd- licht bruin getint.
Is met 2 cartouches en 3 inzetkaarten een zeer decoratief exem-

plaar.

HF1. 600

BELLIN,J.N.: Carte Reduite de L'Ocean Occidental. (Parijs 1766).

591x874mm. Handgekleurd.
Toont het middendeel van
de in het Noorden tot de
Noordelijk Zuid-Amerika.
nomen.

Enkele scheurtjes zijn
de Atlantische Oceaan,
Golf van St.-Lawrence,

Het Caraibisch gebied

gerepareerd.

zich uitstrekken-

in het zuiden tot

is eveneens opge-
HFI. 750




PACIFIC

20 DE WIT,F.: Magnum Mare del Sur. (Amsterdam 1675) 565x490mm. Oud-~

handgekleurd. Toont een deel van de West-kust van Amerika met Ca-
lifornia als een eiland, Japan, Carpentaria en een deel van de
Noord-kust van Australie. Verder de Zuid-kust van Tasmanie en een
deel van New Zeeland, (Ref.:Tooley; The Mapping of Australia and
Antartica 1371.) HF1. 4000

CORONELLI,V.M.: Mare del Sud. (Venetie 1690) 603x450mm. Onge-
kleurd. De Stille Oceaan van Japan en Noord Californie tot
Australie en Nieuw Zeeland, welke eilanden, evenals Nieuw Guinea
slechts wuiterst fragmentarisch zijn weergegeven. California is
afgebeeld als een eiland. HF1. 3000

AMERICA

DE WIT,F.: Terra Nova ac Maris Tractus circa Novam Franciam,
Angliam, Belgiam, Venezuelam Novam Andalusiam, Guianam, Brasi-
liam. (Terra Neuf, en de Custen van Nieu Vranckrijk, Nieu Enge-
land, Nieu Nederland, Nieu Andalusia, Guiana en Venezuela).

(Amsterdam 1675) Oud-handgekleurd. 483 x 560 mm. HF1. 2000

DE WIT,F.: Septentrionaliore Americae a Groenlandia, per Frete
Davids et Hudson ad Terram Novam. (Amsterdam 1675). Oud-handge-
kleurd. 484 x 560 mm. De editie zonder het nummer -25- in de
rechter beneden hoek. HF1. 1400

VAN KLEULEN,J.: Paskaart van de Zee-kusten van Terra Nova. (Am-
sterdam 1700) 510x585mm. Gekleurd. Klein brandgaatije in de rech-
ter marge. Met de Golf van St.Lawrence en oostelijk Canada. De
kaart werd getekend door C.J.Vooght. . HFl. 2000

MORTIER,P.: Carte Particuliere de L'Amerigue Septentrionale. (Am-

sterdam 1700). 584x827mm. Oud-handgekleurd in volle vlakken. De

groene kleur is licht geoxideerd en ter plaatse versterkt.

Een aantrekkelijke kaart van Noord-Oost Canada, met de Hudson

Baai, Baffin Baai, Groenland en IJsland. Gedrukt van 3 platen.
HF1. 950

COLOM,J.A.: 't Suyder deel van America. (Amsterdam 1668).
395x530mm. Gedoubleerd in de tijd. De oost-, west- en een deel
van de noordkust van 2uid Amerika. HF1. 2200

STEUERWALD,I1.D.: Afbeelding van der Franschen op het Eiland
TABAGO, op den 3 Maart 1677, naar eene schets, door den Neder-
landschen Bevelhebber Jacob Benckes, aan den Prins van Oranje
overgezonden. (Den Haag 1850) 246x314mm. Gedetailleerde lithogra-
fie van de posities van Hollandse en Franse schepen -met naam en

kapitein genoemd- in een baai bij het vestingwerk Sterre Schans.
HF1. 50

AZIE
DE WIT,F.: Occidentaler Tractus Indiarum Orientalium a Promonto-
rio Bonae Spei ad c.Comorin. (Amsterdam 1675) 440x530mm. Oud-
handgekleurd. Toont de gehele ocostkust van Afrika, het Arabisch
schiereiland, de Arabische Zee en de Westkust van India. Links-
onder een zeer groot en fraai titelcartouche met krijgers, een
sultan en dieren. HF1. 2500

AUSTRALIE

29 DUDLEY, R.: Een set van twee zeekaarten.

a. Carte particolare della costa Australe scoperta dall'Olandesi.
Een gedeelte van Australie's westkust (Carpentaria) en New Gui-
nea. 470 x 380 mm. (Ref.: R.V.Tooley; The Mapping of Australia
and Antarctica, 483).

b. Carte secona Generale del'Asia. 485 x 375 mm.

(Florence 1646/47 of 1661). Beide ongekleurd.

Van beide kaarten is de linker marge onregelmatig afgesneden.
Verder in uitstekende conditie. De set HF1. 10000

DE WIT,F.: Orientaliora Indiarum Orientalium cum Insulis Adjacen-
tibus a Promontorio C.Comorin ad Japan. (Amsterdam 1675)
436x536mm. Oud-handgekleurd. Weergave van Ceylon tot Corea. Ver-
der Japan, de Philippijnen, de Indische archipel en Australie.

Het is een van de vroegste kaarten waarop het grootste deel van
Australie is afgebeeld. (Ref.: R.V.Tooley; The Mapping of Austra-
lia and Antarctica.1369) HF1. 4500

HAVENGEZ ICHTEN

- Amsterdam vanaf 't Y gezien. Anonieme kopergravure. 118x318mm.
(Nederland ca 1720) HF1. 320

= VON ZESEN,Ph.: Amsterdam van het Y aan te sien. (Amsterdam
1664) 234x455mm. Handgekleurde kopergravure. HF1. 1000

- COMMELIN,C.: Amsterdam aan de Waterkant van 't Y te Sien. (Am-
sterdam 1740). 250x525mm. Kopergravure. HF1. 900
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34 TROLL,J.H.: Een Bombardeerbrik in het gezigt van Vlissingen.

(Middelburg 1790) 130x20lmm. Oud-handgekleurde ets/aquatint na:ao
ontwerp van D.Kleijne. HF1.

BATAVIA

35 Batavia La Ville Capitale des Hollandois. (Augsburg 1740). 250x

s ica-prent, uitge-
400mm. Oud-handgekleurde kopergravure. Z.g. Opt
geven door l'Academie en gegraveerd door Bergmuller. HF1. 650

36 De Reede van Batavia. Sallieth,M. (Amsterdam 1804) 178x284mm.

. 0
Kopergravure. HF1 45

37 De Reede van Batavia. Buffa,F. (Amsterdam 1850) 216x310mm. Litho-

i HF1. 400
grafie.

38 Het Eiland Onrust nabij Batavia. (Amsterdam 1804) 178x284mm. Ko-

HF1. 450
pergravure.

39 De Reede van Banda. Buffa,F. (Amsterdam 1850) 216x307mm. Litho-

i HF1. 400
grafie.

40 De Reede van Padang. Buffa,F. (Amsterdam 1850) 210x300mm. Litho-

i HF1. 400
grafie.

'Jckﬂkiéyﬁné rerr ot rrnd

SCHEPEN

HOLLAR,W.: Titelblad wvan "Navium Variae Figurae... (1747).
142x235mm. Ets. HF1. 50

SAVRY,S.: t'Schip Amsterdam. (Amsterdam 1650) 114x141mm. Koper-
gravure. Besneden tot aan de moetrand. HF1l. 150

ANONIEM: Een schip welk wordt gekielhaald. (Ca.1700) 120x204mm.
Ets naar Reinier Nooms. Rechtsonder nummer 12, geen titel.

HF1. 200

DELSENBACH,I.A.: Prospect des Sturms welcher auf der Reise von
Rotterdam aus nach Seeland und Cadsant sich erhoben, Anno 1733.
den 28. Julij. (Nurnberg 1750) 193x310mm. Ets. HF1l. 750

KLEIJNE,D.: Een Gaffel. (Middelburg 1790) 160x125mm. Oud-handge~
kleurde ets/aquatint. Zeer fraai. HF1. 300

== Een Visch Schnit. 155x127mm. Oud-handgekleurde ets/aquatint.
Zeer fraai. HF1. 300

-- Deze prent is besneden, hierdoor is de titel vervallen.
159x128mm. Oud-handgekleurde ets/aquatint. HF1. 200
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De uitgave wordt verzorgd door een projektgroep van de Werkgroep Historie en

Archeclogie van het Genootschap bestaande uit:

Ir.W.Annema, bouwhistoricus

Drs.J.H.Kluiver, medewerker van de Rijkscommissie voor Vaderlandse Geschiedenis

B.Oele, architect en assistent van de provinciale archeoloog in Zeeland;

Dr.P.Scherft, gepensioneerd rijksarchivaris in Zeeland;

Ing.H.M.Wilderom, waterbouwkundige, destijds verbonden aan de studiedienst van
de Rijkswaterstaat in Zeeland.

In deze uitgave wordt de tekst van een der overgeleverde handschriften integraal
weergegeven, met aanvullingen uit andere overgeleverde exemplaren. De gebruikte
tekst beslaat 30C bladzijden klein geschreven tekst. Daarnaast zijn hoofdstukken
toegevoegd over:
~ Leven en werken van Adriaan Bommenee, door dr.P.Scherft

Inleiding op de tekst door ir.W.Annema
— Annotatie op de verhandeling van Bommenee, door allen
~ Qverzicht van de door Bommenee genoemde maten, gewichten en geldswaarden.
Voorts is er een literatuuropgave en index. op persoons— aardrijkskundige- en
zaak-namen.

Inhoud van het Testament Bommenee:

Adriaan Bommenee was stadsfabriek te Veere en 's lands inspecteur van het pol-
derwezen. De definitieve redactie wvan zijn verhandeling heeft plaatsgevonden in
1750, na de begindiging van zijn loopbaan. Bommenee heeft kennelijk de bedoeling
gehad de gpgedane kennis en ervaring van een halve eeuw vast te leggen en over-
draagbaar te maken. Dat van zijn kennis gebruik is gemaskt bewijst het feit dat
er verschillende copie€n in omloop waren. Mogelijk heeft hij de bedoeling gehad
de verhandeling in druk te laten uitgeven. Daarvan is het in ieder geval niet
gekomen, waarschiinlijk mede omdat de inhoud snel aan verandering onderhevig was.

Voor de inhoud kon Bommenee terugvallen op de gevoerde administratie en andere
tijdens zijn loopbaan gemaakte mantekeningen en meegemaakte gebeurtenissen, deels
van anecdotische aard.

De stof is keurig gebundeld naar materiaslsoort met als vaste onderdelen de han-
delsvormen en eenheidsprijzen der materialen en begrotingsprijzen van te maken
werken in die materialen., Daarnsast worden veel aanwijzingen gegeven over het
toezicht op de werken en de levering van materialen.

De verhandeling bevat de navolgende onderdelen:

. Geschut en klokgieterij.
. Hout en timmerwerk.
. Kalk en baksteen en metselwerk.
. Natuursteen en natuursteenwerk.
V. Metalen en metaalwerk.
VIi. Pigmenten, glas, verf en 1lijm.
VII. Waterbouwkundige zaken, aanleg en onderhoud van zeeweringen en polderdijken.

in deel VII zijn ook een auntal rapporten opgenomen, door Bommenee opgesteld tij—
dens ziin loopbaan, over de Zeeuwse stromen, eilanden, polders, bedijkingen etc.
In alle delen komen topografische bijzonderheden naar voren, vermeldingen van
gebouwen in Zeeland en slders.

Omvang: ca. 300 pp. tekst, met daarin opgenomen 56 illustraties, 16 pp. illustra-
ties in een fotokatern. Voorintekenprijs f 39,50. Eindprijs J 49,50.






