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TEN GELEIDE

Van de redactie

Na het afscheid van Leo Akveld op 1 ja-
nuari 1989 begreep het laatst overgeble-
ven lid van de ‘oude’ redactie van dit
Tijdschrift dat een tijdperk was afgeslo-
ten. Nog enige tijd heeft Willem Morzer
Bruyns manmoedig standgehouden om
de nieuwelingen in zijn grote ervaring te
laten delen. Nu is ook voor hem de loop-
plank naar de wal uitgelegd.

Vanaf 1979 vormden Akveld, Van der
Voort, Morzer Bruyns en ondergeteken-
de de redactie, in 1987 versterkt door
Yvonne Verhees. Een van de aardigste
elementen van onze samenwerking heb
ik altijd het behoud van ieders eigen ka-
rakter gevonden. Noch het verschil in
persoonlijk temperament en achter-
grondsituatie, noch de uiteenlopende
werkkringen hadden enige nadelige in-
vloed op de harmonie binnen de redac-
tie. Met zijn nuchtere zakelijkheid bracht
Morzer Bruyns ons op één lijn. Menig-
maal was hij ook degene die, bij financié-
le perikelen, het overzicht behield en
door zijn vele contacten in de geheimzin-
nige wereld van fondsen en stichtingen
uitkomst wist te bieden. Binnen het be-
stuur van de Vereniging had hij jarenlang
zitting als vertegenwoordiger van de re-
dactie. Hij was ook de enige van ons die
kon bogen op ervaring in een zeevarend
beroep. Zonder enige nadruk heeft hij
zijn stuurmanschap aangewend om het
Tijdschrift de juiste koers te laten varen.
Het is wel heel toepasselijk dat Morzer
Bruyns nu wordt opgevolgd door Karel
Davids die in 1986 is gepromoveerd op
een proefschrift over de wetenschap en
de ontwikkeling van de navigatietech-
niek!

Els van Eyck van Heslinga
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Het tweede nummer van dit jaar, nu ver-
zorgd door een geheel vernieuwde redac-
tie, telt een viertal bijdragen over uiteen-
lopende onderwerpen. C. A. Davids cum
suis belicht Gietermaker en zijn leerboe-
ken over de stuurmanskunst. J. @ Campo
behandelt het begin van de geregelde
scheepvaartverbinding tussen Java en
Australié. G. J. A. Raven zet uiteen dat
de Kriegsmarine in Nederland een tot op
heden onontdekt gebied is in de Neder-
landse maritieme geschiedschrijving.
K. L. van Schouwenburg heeft een ver-
volg geschreven op een eerder in ons tijd-
schrift verschenen artikel over de Delftse
kamer van de VOC (1988, nummer 1).
Inmiddels heeft de redactie het droevige
bericht ontvangen dat de heer Van
Schouwenburg is overleden.

Paul van Royen
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BIJDRAGEN

Van Lastman naar Gietermaker. Claes Hendricksz. Gietermaker (1621-1667)
en zijn leerboeken voor de stuurmanskunst*

C. A. Davids, J. A. van der Veen en E. A. de Vries

Inleiding

Van alle particuliere leermeesters in de
zeevaartkunde die tussen omstreeks
1585 en 1900 in Nederland werkzaam
zijn geweest, was Claes Hendricksz. Gie-
termaker, naast Cornelis Jansz. Lastman
en Klaas de Vries, zonder twijfel één van
de vermaardste. Zijn in 1660 verschenen
leer- en handboek voor de stuurmans-
kunst, 't Vergulde licht der zeevaert,
werd tot het eind van de achttiende
eeuw door zeelieden ‘als den Bijbel
geagt’.! Talloze stuurlieden, schippers en
zeeofficieren in Nederland en daarbuiten
hebben de kunst om de weg over zee te
vinden uit 't Vergulde licht geleerd. Tien-
tallen bewaard gebleven schatkamers zijn
er het directe bewijs van. Bladzij na blad-
zij uit Gietermaker kopiéerden ze in hun
aantekenschriften. Vraagstuk na vraag-
stuk worstelden ze door. Wie verder wil-
de komen op zee, zorgde ervoor zijn Gie-
termaker te kennen.

Van 't Vergulde licht zijn minstens acht-
tien drukken verschenen. Bij de eerste
uitgever, Hendrick Doncker in Amster-
dam, kwamen er in elk geval vijf uit. De
firma Van Keulen, die de rechten in
1693 van Doncker overnam, liet het
boek op zijn minst negen keer opnieuw
ter perse leggen. Voor het laatst gebeur-
de dat in 1774. De vraag was zo groot
dat een Zeeuwse drukker het in 1703
waagde een roofdruk op de markt te
brengen, wat in 1709, 1712 en 1713
werd herhaald. Bij de meeste herdrukken
werden in de tekst en de bijbehorende
opgaven hier en daar aanvullingen of ver-

anderingen aangebracht. De inhoud van
verschillende drukken is bestudeerd door
J. C. Pilaar, D. Bierens de Haan, E. Crone
en anderen.” Crone wijdde ook een arti-
kel aan de Franse vertaling van ’t Vergul-
de licht (Le Flambeau reluisant), die in
1667 uitkwam, en beschreef de versprei-
ding van het boek in Noord-Oost Euro-
pa.’

Maar hoeveel is er eigenlijk bekend over
de man achter het boek? Dank zij mede-
delingen van Gietermaker zelf weten we
dat hij in 1621 was geboren te Medem-
blik, dat hij enige tijd op zee had gevaren
en omstreeks 1660 werkzaam was in
Amsterdam als leermeester in het ‘schrij-
ven, cijfferen, boeckhouden, geometria,
landen, bergen, bosschen, rivieren en
toorens meeten (...) oock de ses eerste
boecken van Euclides (...) mitsgaders de
loffelycke ende vermaeckelycke konst
der stuerlieden op verscheyde manieren’.
Op het titelblad van zijn publicaties valt
ook te lezen dat hij de functie van exa-
minator der stuurlieden bij de V.O.C. én
de W.I.C. heeft bekleed. In de jaren zes-
tig was Gietermaker in een felle pamflet-
tenstrijd gewikkeld met zijn collega-leer-
meesters Cornelis Saskersz. van Leeuwen
en Pieter Karsseboom. Over deze penne-
twist, die parallel liep met een verbale
knokpartij tussen Van Leeuwen en nog
twee andere Amsterdamse leermeesters,
Abraham de Graaf en Christiaan Anhal-
tin, hebben Crone en Bierens de Haan
boeiende artikelen geschreven. Daarin
wordt ook enig inzicht gegeven in de her-
komst van Gietermakers wiskundige ken-
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nis.* Het staat vast dat Gietermaker in
1667 is overleden. Dat is eigenlijk alles.
In dit artikel willen wij de relatief onbe-
kende man die schuilgaat achter de grote
naam voor het voetlicht halen. Aan de
hand van deels onbekend archiefmate-
riaal en van gedrukte publicaties van Gie-
termaker zelf, die eerder niet of slechts
in beperkte mate zijn gebruikt, zullen wij
proberen een zo volledig mogelijk beeld
van zijn loopbaan te geven. Hiermee ho-
pen wij ook iets bij te dragen aan de ken-
nis over het milieu van de zeventiende-
eeuwse leermeesters. Centraal staat de
vraag: hoe kon een man uit Medemblik
die ‘eertijdts ter zee gevaren’ had, uit-
groeien tot een even grote beroemdheid
op zeevaartkundig gebied als de invloed-
rijke Cornelis Jansz. Lastman?

Het begin van een carriére (1659-1660)
Gietermaker trad uit de schaduw van de
anonimiteit met het publiceren van een
beknopt leerboek over de stuurmans-
kunst, getiteld 't Vermaeck der stuerlie-
den. Het werk verscheen begin 1659 bij
Hendrick Doncker. Toen woonde de
voormalige zeeman al in de metropool
van de Republiek. Op 27 mei van dat
jaar ondertekende hij bij een Amster-
damse notaris als getuige een akte van
David van Baerle, bewindhebber van de
Westindische Compagnie. Bij die gelegen-
heid duidde hij zichzelf aan als ‘leermees-
ter van de kunst des grooten seevaerts’.’
Hij woonde in een huis op de Brouwers-
gracht waar ‘de Konst-school uythangt
en de Stuurman op de Stock staet’. Hij
was getrouwd met Fijtjen Hendricx. Uit
zijn eerdere huwelijk met Griet Symons
had hij een dochter, Tjaeltge Claes, ge-
doopt op 1 januari 1645 te Medemblik;
hun zoon Sijmon, gedoopt op 16 sep-
tember 1646 (eveneens te Medemblik),
was overleden. Beide huwelijken zijn ver-
moedelijk in de Westfriese stad geslo-
ten.®

Gietermaker kwam uit een niet onaan-
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zienlijk milieu. Zijn vader Hendrick
Claesz., die hem op 14 april 1621 te Me-
demblik liet dopen, was houtkoopman
en trad enkele malen als bevrachter op.
In de jaren 1621 tot 1631 was hij één
van de zestig en tussen 1632 en 1649 één
van de veertig gekwalificeerden uit wie
de burgemeesters en schepenen werden
gekozen. In 1631, 1638 en 1641 fun-
geerde hij als schepen. Zijn broer Jan
Hendricksz. kwam in de jaren 1672 tot
1675 voor op de lijst van zestig verkies-
bare personen voor het burgemeester-
schap.” Wanneer Gietermaker uit Me-
demblik naar Amsterdam verhuisde en
wat er de aanleiding voor was, is helaas
niet meer te achterhalen. Vader Hen-
drick en broer Jan waren in de jaren vijf-
tig zeker nog in die Westfriese plaats
woonachtig. Merkwaardig is evenwel dat
Claes niet werd vermeld in het testament
van Jan Hendricksz., opgemaakt in 1656.
Jan benoemde zijn zussen Maartje en
Aafje Hendricks tot universele erfgena-
men in al zijn na te laten goederen.?
Toen broer Jan een jaar later in onder-
trouw ging met Anna Jacobs werd hij bij
het opmaken van het huwelijkscontract
geassisteerd door zijn ooms en voogden
Meijnert Jansz. Schellinger en Jan Jansz.
van Hoorn; de naam van Claes ontbrak
opnieuw.? Toch is het zeker dat ‘onze’
Gietermaker banden met zijn geboorte-
plaats bleef houden. De voogden van zijn
dochter Tjaeltge, Reinier Snoek en Cor-
nelis Verwer, waren allebei burgers van
Medemblik. In het jaar dat Gietermaker
stierf, was de eerste raad en oud-schepen
en de tweede konvooimeester en oud-
schepen.'® Bij zijn dood bezat hij vol-
gens opgave van zijn weduwe ook nog
‘twee halve stukjens grasland gelegen
buyten Medenblick’.!!

Gietermakers eerste publicatie, die in
hetzelfde jaar werd aangevuld met een
‘Toevoeghsel’ en een ‘Vervolgh’, heeft
zelden de aandacht van historici getrok-
ken, hoewel er verschillende exemplaren

_ TAMSTERDAM, Gedruckt |
Pooy Cz.aals ;l:;:ncxszou'f-: RMAKER,
nno 1659, Befe Erempelaren met fijn
Ak Fendricks 7 cttex 172 ek

De titelpagina van Gietermakers eerste publica-
tie, ‘Vermaeck der stuerlieden’, voorzien van
autogram (Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’
Rotterdam)

van bewaard zijn gebleven. In Duitsland
is een exemplaar van het ‘Vervolgh’ aan-
wezig in de Staats- und Universititsbi-
bliothek Hamburg (afkomstig uit de Na-
vigationsschule Hamburg). 't Vermaeck
is in Nederland te vinden in de universi-
teitsbibliotheken van Amsterdam en Lei-
den en sinds kort ook in het Maritiem
Museum ‘Prins Hendrik’ te Rotterdam.'?
Die relatieve verwaarlozing houdt waar-
schijnlijk verband met het feit dat 't Ver-
maeck nooit is herdrukt, in tegenstelling
tot 't Vergulde licht. Laatstgenoemd
werk verscheen bovendien binnen ander-
half jaar na de publicatie van 't Ver-
maeck.

Toch is het interessant Gietermakers eer-
steling en de beide supplementen te be-
kijken. Bijlage 1 geeft een beknopt over-

VeErvOLGH OP T VERMAECK

der
STUER-LIEDE N,

, Inhoudende 3
Practica der Groote Zee-vaert ; dienends
boo? alle Wiefhebberen der Pabigatie,

By ecn geftelx

TOT AMSTERD 4 M,
Gedzuchs booz den Auhewr / Anno 1649

De titelpagina van het tweede supplement op
't Vermaeck', met een portret vervaardigd door
Pieter Holsteyn (Maritiem Museum ‘Prins Hen-
drik’, Rotterdam)

zicht van hun inhoud en een bibliografi-
sche beschrijving. De studies van Crone
en Pilaar hebben duidelijk gemaakt dat
't Vergulde licht niet erg logisch in elkaar
zit. Wie 't Vermaeck en de toevoegsels
ernaast legt, kan het karakter van het
boek beter begrijpen. Wat op het eerste
gezicht vreemd lijkt, is historisch goed
verklaarbaar. Gietermaker schreef zijn
standaardwerk in afleveringen. Hij publi-
ceerde telkens wat hij af had.

't Vermaeck vormde de eerste aflevering.
Dat bevatte het zeevaartkundige basis-
pakket, aangevuld met een eerste portie
vraagstukken en een stel wiskundige re-
gels; bij deel 3, caput 1, stopte de schrij-
ver voorlopig. In het ‘Toevoeghsel’ pre-
senteerde Gietermaker het volgende pars
vraagstukken; en passant introduceerde
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hij hier ook het rekenen met logaritmen.
In het ‘Vervolgh’ bood hij de lezer weer
enige wiskundige en sterrenkundige in-
formatie aan, aangevuld met een derde
hoeveelheid vraagstukken. De vier boe-
ken van 't Vergulde licht, die in 1660 als
€én bundel verschenen, bevatten een
compilatie van de teksten uit de drie eer-
der gepubliceerde werken, met hier en
daar wijzigingen in de volgorde en nog
enige aanvullingen. De verreweg belang-
rijkste toevoeging, een verzameling ta-
fels, kwam aan het eind. Behalve de ta-
fels van sinus, secans en tangens en die
van log sinus en log tangens omvatte zij
een tafel van de gewone logaritmen van 1|
tot 10000 in zeven decimalen, een tafel
der vergrotende breedte en een tafel der
kromstreken.

Voor een deel waren de teksten Gieter-
makers eigen werk, voor een deel waren
ze afkomstig uit publicaties van anderen.
In moderne termen gesproken: Gieter-
maker was niet alleen verslingerd aan de
tekstverwerker, maar ook aan het ko-
pieerapparaat. Crone vestigde hier al de
aandacht op."* Aan de Practijck van de
groote zee-vaert van Ezechiél de Decker
(waarvan in 1659 een tweede, uitgebrei-
de druk verscheen) ontleende hij bij-
voorbeeld hele passages over de herlei-
ding van een gemeten hoogte tot een be-
vonden breedte, over hoogtecorrecties en
over het fabriceren van een graadboog.
De uiteenzetting over de driehoeksme-
ting berustte voor een deel op een boekje
van Jan Jansz. Stampioen de Jonge. Een
tafel van de zonsdeclinatie kwam uit het
Nierper graetboeck van Dirk Rem-
brandtsz. van Nierop. De tafels van sinus,
secans en tangens en die van de vergro-
tende breedte en de kromstreken waren
vermoedelijk ontleend aan Comelis
Jansz. Lastmans Beschrijvinge van de
kunst der stuerluyden, terwijl die van de
logaritmen waarschijnlijk waren geko-
pieerd uit Abraham de Graafs De seven
boecken van de groote zeevaert (1658).
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De opdracht nam Gietermaker over uit
de Stuermans schoole van Simon Pie-
tersz., gepubliceerd in 1659. En zo lager
na anderhalf jaar een compleet, zij het
niet erg systematisch leerboek over de
stuurmanskunst.

De doorbraak (1660-1661)

Waarom ging Gietermaker op deze ma-
nier te werk? De teksten mochten dan
wel snel klaar zijn, ze bevatten ook veel
fouten. Die ontleningen aan andermans
werk bleven natuurlijk niet onopge-
merkt. Maar voor Gietermaker wogen die
consequenties van het procédé kennelijk
minder zwaar dan de voordelen. Door
zijn leerboek in afleveringen te publice-
ren, kon hij snel naam maken onder zijn
potenti€le klantenkring; hij had zijn leer-
lingen meteen al iets tastbaars te bieden.
En wat de critici ook over de werkwijze
konden zeggen, hij kon na anderhalf jaar
in elk geval een compleet leerboek laten
zien.

Maar hoe komt het dat Gietermaker zo’n
haast had om een heel boek te maken?
De reden is te vinden in het contract dat
hij op 27 april 1660 met zijn uitgever
Hendrick Doncker sloot.!* De overeen-
komst werd vastgelegd voor notaris Pie-
ter van Buijtene.'® Gietermaker en Don-
cker gingen op die dag een compagnon-
schap aan voor de uitgave van 't Vergul-
de licht der zeevaert. Voor het schrijven
van het boek (de taak van Gietermaker)
zou Doncker aan de vrouw van de auteur
25 gulden betalen. Er werd afgesproken
dat beide compagnons exemplaren
mochten verkopen. De prijs voor boek-
verkopers werd gesteld op één gulden en
tien stuivers per stuk zonder sinustafel
en twee gulden en vier stuivers per exem-
plaar met. Particulieren moesten er twee
gulden en tien stuivers voor neertellen,
of voor een luxe editie (met hoornen
band) twee gulden en vijftien stuivers.
Van het zetsel van de tekst zou drie-
kwart door Doncker worden bewaard, de

rest plus de titelplaat door Gietermaker.
Van de baten uit de opdracht aan de be-
windhebbers van de V.0.C. zou de au-
teur vijf zesde opstrijken, tegen Doncker
één zesde. Inkomsten uit leveranties aan
de Compagnie zouden fifty-fifty worden
verdeeld.

Gietermaker en zijn uitgever hielden dus
van het begin af aan rekening met een
mogelijke levering van het nieuwe hand-
boek aan de V.0.C. De afzet aan het be-
drijf kon destijds zo’n tachtig exempla-
ren per jaar bedragen. In de jaren vijftig
werden er jaarlijks immers ongeveer
twintig schepen naar Indié uitgerust. Elk
Compagniesschip kreeg vier exemplaren
van een handboek voor de navigatie mee.
In 1660 was dit nog steeds Lastmans Be-
schrijvinge van de kunst der stuerluy-
den.'® Drie jaar eerder was er weer een
herdruk van verschenen, berzorgd door
Comnelis’ zoon Simon, die na de dood
van zijn vader diens stuurmansschool in
de Haarlemmerstraat had voortgezet.!’
Maar de verwachting dat dit boek wel
eens vervangen zou kunnen worden was
niet irre€el. Lastmans Beschrijvinge was
als handboek op Compagniesschepen in-
gevoerd toen de auteur zelf als examina-
tor der stuurlieden bij de kamer Amster-
dam werkte. Dat was in de periode 1619-
1652. Op het moment dat de eerste offi-
ci€le lijst van boeken, kaarten en stuur-
mansgereedschappen werd vastgesteld -
in 1655 - was het zijn zoon Simon die
deze functie bekleedde.'® Als zodanig
trad hij ook als adviseur op inzake de
aanschaf van navigatiemiddelen. Logisch
dat het werk van zijn vader niet op de
lijst ontbrak. In 1658 kwam in die situa-
tie verandering. Simon overleed in fe-
bruari van dat jaar. De bewindhebbers
van de kamer Amsterdam voorzagen niet
meteen in zijn opvolging.'® De familie
Lastman zou een eventuele verandering
van handboek dus niet kunnen tegenhou-
den. Uitgever Doncker, die eerst en voor-
al in het veroveren van een afzetmarkt

geinteresseerd zal zijn geweest, had nog
een tweede ijzer in het vuur. Op 20 ja-
nuari 1659 sloot hij namelijk met een an-
dere leermeester, Christiaan Martini An-
haltin (afkomstig uit Emden en domicilie
houdend op de Zeedijk), een soortgelijk
contract als met Gietermaker voor de
uitgave van een leerboek getiteld Slot en
sleutel van de navigation ofte groote zee-
vaert.*°

Voor de auteur waren er ook andere
voordelen te behalen. Na het overlijden
van Lastman werden alle examens bij de
kamer Amsterdam afgenomen door Joan
Blaeu. Blaeu had waarschijnlijk al vanaf
1652 (en mogelijk zelfs vanaf 1638) als
examinator gefungeerd.?' Dat hij spoe-
dig assistentie nodig zou hebben, was
niet ondenkbaar. De last van het exami-
natorsambt werd eerder zwaarder dan
lichter. Blaeu moest namelijk niet alleen
opperstuurlieden en onderstuurlieden
examineren (zoals sinds 1619 gebruike-
lijk was), maar ook derde waken, zo be-
paalden de Amsterdamse bewindhebbers
op 25 februari 1658.2* Verder kon hij
worden ingeschakeld voor dienstverle-
ning aan andere kamers. Volgens besluit
van de Heren XVII van 11 april 1657
mochten geen andere personen tot schip-
pers worden aangenomen dan zij ‘die
haar op de groote zeevaert en stuyrman-
schap verstaen’. Bij de kamer Enkhuizen
scheen nogal eens tegen deze regel te
worden gezondigd. Toen begin mei 1661
weer zo’n geval aan het licht kwam, ver-
zochten de Heren de kamer in plaats van
de incapabele figuur een ander aan te ne-
men en die of in Enkhuizen zelf te laten
examineren of in Amsterdam ‘bij die gee-
ne die bij de Comp. daertoe ordinaris
wort gebruyct’. Bij Joan Blaeu dus. Maar
Blaeu had nog meer bezigheden. Hij was
immers ook kaartenmaker van de Com-
pagnie en sedert 1651 lid van de vroed-
schap.??

De post van examinator naast Blaeu kon
voor Gietermaker in meer dan één op-
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zicht lucratief zijn. Afgezien van het ge-
not van een tractement zou hij voordeel
kunnen halen uit zijn gestegen invloed.
Een leermeester in de zeevaartkunde die
tegelijk als examinator fungeerde bij de
belangrijkste kamer van de V.0O.C. kreeg
gegaranteerd extra leerlingen. Wie een
loopbaan als stuurman bij de Compagnie
nastreefde, kon immers gemakkelijk re-
deneren dat zijn kans van slagen groter
werd als hij les nam bij de man die hem
later zou examineren. De examinator
kon dit denkproces stimuleren door kan-
didaten die niet bij hem in de leer waren
geweest het vuur na aan de schenen te
leggen. Volgens zijn critici was Gieterma-
ker bepaald niet afkerig van het toepas-
sen van zo’n negatieve sanctie. Ik zal Gie-
termaker maar te vriend houden, schreef
Cornelis van Leeuwen in 1663 ironisch,
‘want anders sal hij mijn volck die ick de
konst van de zeevaert lere niet willen
examineren ofte voort helpen na Oost-
Indien, want hij die geene dat belooft die
tegens hem schrijven en die hem de waer-
heydt seggen’.** De aangevallene repli-
ceerde op dit verwijt dat niet hij maar de
bewindhebbers over de aanstelling van
stuurlieden beslisten.?® ledereen die les
nam bij Gietermaker was natuurlijk ook
een potentiéle koper van zijn leerboek.

Maar in 1660 had Gietermaker niet het
rijk alleen. Er waren meer leermeesters in
Amsterdam die handboeken publiceer-
den of de post van examinator ambieer-
den. Abraham de Graaf, die school hield
in het huis van wijlen Sybrand Hansz.
Cardinael in de Nieuwe Nieuwstraat, ge-
naamd ‘De drie vergulde Ossehoofden’,
liet in 1658 de Seven boecken van de
groote zeevaert verschijnen.?® Als gezegd
publiceerde Anhaltin in 1659 zijn Slot
en sleutel van de navigation ofte groote
zeevaert, aangevuld met de Oprechte en
waerachte ruytkaert.?’” Pieter Karsse-
boom, de stiefzoon van Cornelis Jansz.
Lastman, die na het overlijden van Si-
mon de school in Haarlemmerstraat over-
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nam, verzorgde in 1661 een nieuwe edi-
tie van de Beschrijvinge.*® Andere Am-
sterdamse leermeesters in wiskundige
vakken, zoals Jacob Bosch of Cornelis
van Leeuwen - een leerling van onder
meer Jacob Olfertsz. Schooten - die
school hield in het huis van zijn voorma-
lige leermeester op de Zeedijk, leden niet
aan een gebrek aan geldingsdrang, ook al
hadden ze dan nog weinig of niets gepu-
bliceerd.?*

Gietermaker kon zich dus het beste aan
de Compagnie en zijn potenti€le klanten
verkopen door snel te werken en een
produkt af te leveren dat, hoe slordig
ook in elkaar gezet, in elk geval toch
minstens evenveel bood als het oude ver-
trouwde boek van Lastman of een nieuw
handboek als dat van Anhaltin. En dat
was precies wat hij met de samenstelling
van 't Vergulde licht presteerde. 't Ver-
maeck en de twee supplementen bevat-
ten samen nog niet zoveel als Lastmans
standaardwerk. Door deze drie oertek-
sten hier en daar aan te vullen en uit te
breiden met tafels die hij links en rechts
aan bestaande handboeken ontleende,
maakte Gietermaker in één klap de defi-
ciénties ten opzichte van Lastmans boek
goed. Op sommige punten nam hij zelfs
een voorsprong. In 't Vergulde licht kon
de zeeman namelijk, anders dan in de Be-
schrijvinge, ook een demonstratie van
het gebruik van logaritmen en een stel lo-
garitmentafels aantreffen plus nog een
reeks van bijna 150 vraagstukken ter oe-
fening. Qua volledigheid deed Gieterma-
kers boek niet onder voor Anhaltins Slot
en sleutel. Als leerboek was het, dank zij
die overvloed aan vraagstukken, mogelijk
geschikter; in dit opzicht stak Anhaltins
boek nogal mager af bij 't Vergulde licht.
Het enige bestaande handboek dat Gie-
termaker niet in veelzijdigheid kon over-
treffen was het monumentale werk van
Abraham de Graaf. Alles wat Gieterma-
ker bood, gaf De Graaf ook en meer dan
dat. De Seven boecken waren het sum-

mum van verzamelde kennis over de na-
vigatietechniek. Dat was misschien tege-
liik de zwakte ervan. De Graaf gaf te
veel. Het werk is in de oorspronkelijke
vorm nooit herdrukt. De auteur deed la-
ter precies het omgekeerde van wat Gie-
termaker in 1659/60 volvoerde: hij
bracht extracten van zijn magnum opus
als nieuwe leerboeken op de markt.3°

De volgende stap van Gietermaker was:
de aandacht trekken van de machtige he-
ren van de Compagnie. De opdracht in
het boek waarover de auteur met Don-
cker een afspraak maakte, was gericht
aan de bewindhebbers van de kamer Am-
sterdam, de Compagniesadvocaat Pieter
van Dam en de kaartenmaker-examinator
Joan Blaeu.* Op 28 oktober 1660 pre-
senteerde Gietermaker zich met enige
exemplaren van 't Vergulde licht in de
vergadering van de Amsterdamse bewind-
hebbers. De afloop was niet ongunstig.
De heren lieten weliswaar weten dat ‘de-
se vergaederingh niet gewoon is, eenige
dedicatien aen te nemen’, maar zij waren
‘dienonverminderd’ bereid tweeéntwintig
exemplaren af te nemen ‘die hem sullen
werden goetgedaen en betaelt’.?® Dit
aantal was even hoog als het aantal per-
sonen vermeld in de eerdergenoemde op-
dracht. Een half jaar later kon Gieterma-
ker de winst binnenhalen. Hij verzocht
om naast Blaeu als examinator der stuur-
lui van de kamer Amsterdam te worden
benoemd. De aanstelling werd hem op
dezelfde voorwaarden verleend als wijlen
Simon Lastman. Per jaar zou hij een trac-
tement van 200 gulden ontvangen.®® Is
het toeval dat Gietermaker zijn verzoek
indiende kort nadat de Heren XVII had-
den besloten Blaeu eventueel ook schip-
pers voor de kamer Enkhuizen te laten
examineren?

In zijn artikel over de pamflettenstrijd
tussen de Amsterdamse leermeesters
heeft Crone zich afgevraagd of Blaeu en
de bewindhebbers dan niet op de hoogte
zijn geweest van Gietermakers kopieerac-

tiviteiten. Iemand als Blaeu kan het toch
niet zijn ontgaan, zo meent Crone, dat
grote delen van het boek, inclusief de op-
dracht, aan bestaande leerboeken waren
ontleend?3*

Dat Gietermaker de opdracht van zijn
boek woord voor woord kopieerde uit
Pietersz.” Stuermans schoole is destijds
vermoedelijk niet voor iedereen zo stui-
tend geweest als het nu lijkt. Simon Pie-
tersz. (of voluit: Simon Pietersz. Valck-
hoven) te Medemblik was namelijk de
oude leermeester van Gietermaker ge-
weest. Gietermakers naam komt voor op
de lijst van leerlingen ‘in de navigatie’ die
Pietersz. ooit als bijlage voegde bij een
request om een jaargeld aan het stadsbe-
stuur van Medemblik.>* Bij hem heeft de
schrijver van 't Vergulde licht klaarblijke-
lijk de beginselen van de zeevaartkunde
geleerd. Cornelis van Leeuwen, die de au-
teur ervan betichtte dat hij de opdracht
van Pietersz. had ‘gestoolen’, was hier
niet van op de hoogte. Hij meende dat de
man in de kunst was ingewijd door de
kaartenmaker Johannes van Loon.?® Wat
de grondslagen van de wiskunde betreft,
die had Gietermaker volgens Van Leeu-
wen bij niemand anders dan bij hem,
Van Leeuwen zelf, geleerd. Ten bewijze
daarvan drukte hij in zijn pamflet uit
1663 twee contracten uit 1660 af. In het
eerste, daterend van 14 mei, werd vastge-
legd dat Van Leeuwen Gietermaker te-
gen betaling van 36 gulden les zou geven
over de eerste zes boeken van Euclides.
In het tweede, van 21 juli, werd de af-
spraak opgetekend dat Gietermaker twee
vraagstukken waarover hij van Van Leeu-
wen uitleg zou Kkrijgen, niet openbaar
zou maken.?” Die contracten bestonden
inderdaad, reageerde Gietermaker, maar
van Van Leeuwen had hij, anders dan hij
aanvankelijk verwachtte, niets nieuws
opgestoken. Wat hij van wiskunde wist
had hij, evenals zijn opponent, ontleend
aan de werken van Frans van Schooten,
Sybrand Hansz. Cardinael en auteurs als
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STUERMANS SCHOOLE

In welcke de Navigatie ofte Konft der Stuerluy-
den, feer ordentelick en melijck voorgeftelt en geleert
wert. Oock heel gedienitich om inde Schoolen der
Navigatie ghebruyckt te worden.

en Zee-bavende
aﬁw WWM@M § DeZee-
baere telecren/*t 3p in Zee of aen Fant / als mede tot Dienlt en
bermaeck van alle Lief hebbers bie de Bonk beminnen.

Dox Simon Prutensz, Lermecflorinde Jeeonsert it DAED 3N LICK,

w DTSSR |

Gietermakers leermeester te Medemblik, Simon Pietersz. Valckhoven, afgebeeld op de titelpagina
van diens ‘Stuermans schoole’ (Amsterdam 1659) (Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’,
Amsterdam).
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Comnelis Fransz. Eversdyck, Adriaen Me-
tius, Willem Raets en R. de la Rose.*®
Waarschijnlijk is het de bewindhebbers
en Blaeu ook bekend geweest dat in
't Vergulde licht nog meer stond dat niet
Gietermakers eigen werk was. Maar had-
den ze reden om daar verstoord over te
zijn? Het kwam wel meer voor dat een
auteur zomaar een stuk uit het werk van
een voorganger overnam. De grote Last-
man had zijn vergrotende breedtetafel
nota bene ontleend aan Edward Wright,
merkte Gietermaker op.>® Abraham de
Graaf had zijn monument ook niet hele-
maal uit eigen bouwstenen opgetrokken.
De leermeesters schaamden zich daar
niet voor. De ‘beste schrijvers (...) heb-
ben (haer) beholpen met andere autheu-
ren’, vond Gietermaker. Het was nu een-
maal zo dat ‘een jonghe op een mans
schouderen (...) vorder kan sien als de
man selfs’. De Graaf redeneerde op een
soortgelijke manier.%°

Het succes en zijn gevolgen (1661-1667)
De enigen die Gietermakers handelwijze
niet konden billijken waren enkele van
zijn collega-leermeesters in Amsterdam.
Kort na het verschijnen van 't Vergulde
licht publiceerde Pieter Karsseboom een
pamflet waarin hij Gietermaker verweet
vraagstukken in zijn boek onnauwkeurig
te hebben geformuleerd. Ook had hij er
bezwaar tegen dat de auteur zijn sinusta-
fel zomaar uit een ander leerboek (Last-
mans?) had overgenomen.?’ Met Anhal-
tin raakte Gietermaker vé6r het begin
van 1663 gebrouilleerd. Volgens Van
Leeuwen zou hij zelfs hebben gedreigd
leerlingen van zijn concurrent, die stuur-
man bij de V.0.C. wilden worden, niet te
examineren.*” Ook met Van Leeuwen
kwam het tot een twist. In januari 1663
waren de twee waarschijnlijk nog on
speaking terms. Gietermaker volgde toen
vier 4 vijf weken lang & raison van 25 gul-
den bij Van Leeuwen een cursus over het
wijnroeien (het meten van de inhoud van

vaten).** Maar in de zomer communi-
ceerden de leermeesters uitsluitend nog
per schotschrift.

In het aanhangsel van zijn School-boeck
der wynroeyeryen lanceerde Van Leeu-
wen namelijk een frontale aanval op zijn
Amsterdamse collega’s, met name Bosch,
De Graaf, Anhaltin en Gietermaker. De
boodschap kwam er kort gezegd op neer
dat de heren, ondanks al hun pretenties,
op het gebied van de wiskunde toch
maar beginnelingen waren vergeleken bij
het genie Van Leeuwen. Had iemand als
Gietermaker niet de elementaire noties
van het vak bij hem opgestoken en voor
de rest boeken van anderen geplunderd?
De drie aangevallenen sloegen ieder op
hun eigen wijze terug: De Graaf op supe-
rieure toon, Anhaltin in bijbelse toorn en
Gietermaker in straatvechtersstijl. Bie-
rens de Haan en Crone hebben hun pam-
fletten al eens behandeld. Het antwoord
van Gietermaker dateerde van 7 augustus
1663.** In 1664 verscheen Van Leeu-
wens dupliek. Daarin hamerde hij in het
bijzonder op Gietermakers plagiaat van
Pietersz., De Decker, Van Nierop en
Stampioen. Aan het slot kondigde hij
reacties aan op Anhaltin en De Graaf.**
Deze zijn, voor zover bekend, nooit ver-
schenen.

Wat gebeurde er in 1663, dat Van Leeu-
wen in zo’n tomeloze woede ontstak?
Eén van de aanleidingen was het bericht
dat Gietermaker naast zijn post als exa-
minator bij de V.0.C. ook nog eens een
aanstelling als examinator der stuurlie-
den bij de kamer Amsterdam van de
W.I.C. had gekregen. Dat besluit viel in
april 1663.%¢ Aan de functie was geen
tractement verbonden. Niettemin zal zij
aantrekkelijk zijn geweest om een soort-
gelijke reden als bij de V.O.C. meespeel-
de. Een leermeester die tevens als exami-
nator fungeerde kon een extra toeloop
van leerlingen verwachten. Toen Gieter-
maker - misschien mede dank zij zijn eer-
dere contact in bewindhebberskringen®’
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- op deze wijze zijn marktpositie had ver-
stevigd, voelde Van Leeuwen zich waar-
schijnlijk genoodzaakt zijn eigen winkel
te verdedigen tegen zijn mededingers, en
hen, Gietermaker voorop, te diskwalifi-
ceren als leveranciers van kennis. ‘Doen
ick nogh geen beroep hadde, wast al
wel’, merkte Gietermaker in zijn repliek
schamper op, ‘maer nu ick Examinateur
der Stuurluyden in dienst van de E. E.
Heeren Bewinthebberen der Oost ende
West-Indische Compagnie ter Kamer van
Amstelredam aengenomen ben, schijnt
het de geheele wereldt leet te zijn, inson-
derheydt onsen Van Leeuwen’.*® Of Van
Leeuwen in 1663 zelf naar de post heeft
gedongen, is niet bekend. Dat hij er be-
langstelling voor had, staat buiten kijf.
Toen in 1679 een vacature ontstond,
diende hij bij de bewindhebbers van de
kamer Amsterdam van de W.I.C. een ver-
zoek in om ‘met de examinateurs plaetse
van Compagnies stuyrluyden te mogen
werden begunstigd’. Zonder succes overi-
gens. De heren gaven de voorkeur aan
Abraham de Graaf.*®

Van de prominente leermeesters die om-
streeks 1660 in Amsterdam hun kennis
verkochten, was De Graaf de enige met
wie Gietermaker eerder in een relatie van
vriendschap dan van rivaliteit stond.
Waarom juist tussen deze twee geen con-
currentiestrijd woedde is vooralsnog niet
duidelijk. Een feit is dat ze goed met el-
kaar konden opschieten. In 1661 volgde
Gietermaker De Graaf op als huurder van
het eerdergenoemde huis ‘De drie vergul-
de Ossehoofden’.*® De Graafs repliek op
Van Leeuwens pamflet, die in november
1663 verscheen, werd gedrukt voor ‘den
autheur en Claas Hendricksz. Gieterma-
ker’.*! Toen Van Leeuwens Bril voor de
Amsterdamsche belachelijke geometris-
ten net was uitgekomen, kwam de auteur
op de Haarlemmerdijk De Graaf wande-
lend in het gezelschap van Gietermaker
tegen. Hij wenste de twee bij die gelegen-
heid niet te spreken zonder de aanwezig-
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heid van getuigen.®?
Heeft Gietermaker zich iets van de kri-
tiek aangetrokken? Hij was in elk geval
wel zo door Karssebooms en Van Leeu-
wens beschuldigingen geraakt dat hij ve-
nijnig terugsloeg. Karsseboom had er to-
taal niets van begrepen en Van Leeuwen
was een praatjesmaker en een leuge-
naar.5® Maar verrast was hij waarschijn-
lijk niet. In 't Vergulde licht had hij zelf
al het volgende vers opgenomen:**
Tot den onwetenden lasteraer
Ghy vinnigh lasteraar, laat my doch
ongebeten
Kondy, maakt beter werk, vermindert
ZO myne eere
Heb ik faut, wijst my die, ’k zal u daar
van dank weten,
’t Lasteren en is geen konst, maar
beter doen is eere
En hij wist dat er in zijn boek nog het
nodige kon worden verbeterd. In 1662
publiceerde hij het Verguldens licht ver-
meerderingh, dat correcties en aanvullin-
gen op de oorspronkelijke tekst bevat-
te.>> Evenmin liet hij zich door de kri-
tiek in zijn publicatiedrift remmen. Aan
het eind van het vierde boek van 't Ver-
gulde licht had hij al de ‘Nota’ gezet:*®
‘Ick soude van dese ende de voorgaende
materien noch meerder konnen stellen,
maer alsoo ick van meeninge ben (soo
Godt den Heer my tijdt ende leven ver-
leent) noch yet anders door den druck
gemeen te maecken, daerom sluytende
met dit navolgend toevoeghsel, ende
vaert wel’.
In de zeven levensjaren die hem nog rest-
ten, bleef hij produktief. Dat ‘yet anders’
omvatte (afgezien van de pamfletten te-
gen Karsseboom en Van Leeuwen en het
supplement op het leerboek): een Arith-
metica ofte reken-konst (1661/1663),
een Almanach Na den Nieuwen-stijl...
Van het jaer 1662 tot 1700 incluys
(1662), een Tractaetje van het Ita-
liaensch Boeckhouden (voér 1663), een
bewerking van Pieter Ruelle’s Stuurmans

zee-quadrant ofte ruytkaert (zj.), een
Driehoeks-reekening (1665) en nog een
nieuw leerboek voor de navigatie, De
drie boecken van Klaes Hendricksz. Gie-
termakers Onderwijs der navigatie met
een Aenhangh (1666).°” Hoe speelde hij
dat klaar? Zijn motto luidde: ‘Niet zon-
der moeyte’. Als wij Van Leeuwen mo-
gen geloven, is de prestatie ook toe te
schrijven aan een soort proto-industrieel
produktiesysteem. ‘Waerom houdt ghij
(...) soo veel secretarissen en noothulpen
die voor u schrijven en u de questien hel-
pen te maken? vroeg de criticus in
1664.°® Dat klinkt niet onaannemelijk.
Per slot van rekening moest Gietermaker
intussen ook nog les geven en kandidaat-
stuurlieden voor de V.0.C. en W.IC.
examineren. Daarnaast hield hij zeker
vanaf 1661 een winkel, waarin hij boe-
ken en navigatieinstrumenten ver-
kocht.*® Bovendien kreeg hij op 16 juli
1663 een admissie als landmeter van het
Hof van Holland, Zeeland en West-Fries-
land.%°®
De ster van de man uit Medemblik steeg
dus steeds hoger. De dichtende koopman
Jan Zoet, die als ‘liefhebber’ van de
‘konst’ les nam bij Gietermaker, compo-
neerde een 32-regelig lofdicht ter gele-
genheid van zijn ‘Intreede, ter Konst-
schoole van Mr. Klaas Hendriksz. Gieter-
maaker’. Het eindigde met de welluiden-
de zinnen:
‘Ik zal mijn anker dan, op Gods
genade, ligten
En steeken, met de Vloot, uit uwe
School, in Zee.
Uw Noordstar, en Kompas, zal my wel
onderrigten:
Want wie uw koers staag houd, die
vind een goede reis’®’
De stijging van Gietermakers status
kwam symbolisch tot uiting in zijn laat-
ste verandering van verblijfplaats. In
1662 verliet hij de Nieuwe Nieuwstraat
en betrok een huurhuis in de Haarlem-
merstraat tussen de Brouwersstraat en de

Eenhoornsluis, dichtbij het voormalig
Westindisch Huis. Het was “t Huys van
Lastman zal.’, zoals hij op het titelblad
van de Almanach en het Verguldens licht
vermeerderingh vermeldde. Gietermaker
huurde het van de erven Lastman. Pieter
Karsseboom, zijn concurrent, was waar-
schijnlijk net overleden.®? Dit pand, ge-
naamd ‘de (Vergulde) Graadboog’, waar
nu Gietermakers uithangbord hing, lag
op een bijzonder gunstige plek. In de
buurt woonden immers veel zeevaren-
den. Op een steenworp afstand van ‘de
Graadboog’, op de Herenmarkt, zou la-
ter de stuurmansschool worden gevestigd
van Klaas de Vries, de auteur van een
leerboek dat even populair zou worden
als 't Vergulde licht, de Schat-kamer ofte
konst der stuur-lieden. De Vries huurde
dat huis van de schipper Claes Adriaensz.
Danser, die toen zelf in... ‘de Graadboog’
in de Haarlemmerstraat woonde!®® Op
het titelblad van zijn laatste boek kon
Gietermaker zijn curriculum vitae dus als
volgt samenvatten: ‘geadmitteert landt-
meter en examinateur der stuurlieden in
dienst van de Ed. Ed. Heeren Bewind-
hebberen der geoctroyeerde Oost- en
West-Indische Compagnie, eertijdts ter
zee gevaren hebbende, en nu tegenwoor-
digh school houdende op de Haerlem-
merdyck, by d’Eenhooren sluys, in de
Konst-school’.

Toch liet de pennestrijd van 1663/1664
zijn sporen na. Opmerkelijk is namelijk
dat het Onderwijs der navigatie niet meer
werd uitgegeven door Hendrick Doncker,
maar ‘voor den autheur’ ‘in compagnie’
met Pieter Goos. Goos was tevens de uit-
gever van Abraham de Graaf. Het Onder-
wijs der navigatie was niet een herdruk
van 't Vergulde licht.* Het nieuwe boek
had een kleiner formaat: octavo in plaats
van quarto. Tafels van sinus, secans, tan-
gens en kromstreekstafels waren er niet
in opgenomen, evenmin als logaritmenta-
fels of een uitvoerige tafel der vergroten-
de breedte. De tekst vertoonde wel over-
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eenkomsten met die van 't Vergulde
licht, maar was beknopter en systemati-
scher. In het voorwoord deelde Gieter-
maker mee dat hij tot het schrijven van
het Onderwijs was overgegaan omdat
't Vergulde licht was uitverkocht ‘en
(hij) van de selve geen meer hadde, tot
groote ongelegenheydt soo van mijne
scholieren (onder welcke ick de selve ge-
bruyck) als andere’; ‘verscheydene lief-
hebbers deser kunsten’ zouden onophou-
delijk om de publicatie van een nieuw
boek hebben gevraagd.®* Het is de vraag
of de auteur hiermee het hele verhaal
vertelde. Waarom had hij niet gewoon
't Vergulde licht laten herdrukken? En
waarom verscheen dit boek bij Goos in
plaats van bij Doncker?

De meest plausibele verklaring is weer te
vinden in Van Leeuwens pamflet uit
1664. Gietermaker was kwaad geworden
op Doncker, schreef Van Leeuwen, om-
dat Doncker Van Leeuwens eerste schot-
schrift tegen Gietermaker had uitgege-
ven. Van Leeuwens dupliek was eveneens
verkrijgbaar in de zaak van Doncker.¢
De uitgever zal deze handelwijze wel
commercieel interessant hebben gevon-
den - even interessant als de dubbele
overeenkomst met Anhaltin en Gieter-
maker in 1659/1660. Het zou ook niet
de laatste keer zijn dat Doncker zo’n spel
speelde, zoals we in het vervolg zullen
zien. Gietermaker, daarentegen, kan
Donckers optreden als een bewijs van
dubbelhartigheid hebben gezien. Maar
zou hij op de lange duur met Goos beter
af zijn geweest? Dat zal nooit bekend
worden. In oktober 1667 was Gieterma-
kers tijd van leven voorbij. Hij overleed,
46 jaar oud, in zijn huis aan de Haarlem-
merstraat.

De nalatenschap

Na het overlijden van Gietermaker liet
zijn weduwe Fijtjen Hendricx op 25 ok-
tober een procuratie opmaken om de
voogden van haar stiefdochter Tjaeltge,
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Reinier Snoek en Cornelis Verwer, te
vragen of zij het voogdijschap van Tjaelt-
ge, ‘ingevolge van 't mondelinge versoeck
bij de voorsz. Gietermaker in sijn leven
aen haer E. diesaengaende gedaen’, wil-
den waarnemen. Daarbij verzocht ze om
inventarisatie van de boedel.®” De akte is
niet gepasseerd, aangezien de beide voog-
den aan het verzoek gehoor gaven. De-
zelfde dag werd het contant geld geteld
en een dag later liet men een boedelbe-
schrijving opmaken (zie bijlage 2).%®

De notaris trof een boedel aan die van
een zekere welstand getuigt. Hij begon
zijn rondgang door het sterfhuis in de
Haarlemmerstraat met de kelderkamer
die, zoals uit de inrichting blijkt, door
het gezin als woonkamer werd gebruikt.
In dit vertrek en in een tussenkamertje
stonden enkele reiszakken en Kkisten,
waaronder een grote Japanse kist en een
scheepskist, die ons herinneren aan Gie-
termakers actieve jaren op zee. Hetzelfde
geldt voor de doppen van struisvogeleie-
ren die toentertijd veelvuldig door Ne-
derlandse zeelieden uit de Qost werden
meegenomen, in welk verband ook de
kokosnoot vermeldenswaard is. In de
woonkamer hing het geschilderde portret
van Gietermaker met zijn tweede vrouw
en dochter Tjaeltge.*® In het kantoortje
boven het voorhuis stond een lessenaar
met paperassen en schrijfgereedschap en
zestien boeken over de ‘landmeterij als
anders’ en ‘een groot geschreven konst-
boek’, mogelijk een schatkamer. Op een
schap stonden tachtig gebonden boeken
en elders een aantal boeken in diverse
formaten, die niet zijn gespecificeerd.
Bijzonder aardig is de beschrijving van
het schoollokaaltje. Het eenvoudige inte-
rieur met tafels, stoelen, banken, kastjes,
schoolborden, lessenaar en boekenkast
kenden we enigszins van het prentje op
de titelpagina van 't Vergulde licht. Was
hetzelfde tafereeltje op het uithangbord
te zien? In het leslokaal stond een kachel
die natuurlijk in de wintermaanden geen

overbodige luxe was. En juist ’s winters
wanneer de vaart stillag, werd er les gege-
ven. Simon Pietersz. schreef het in zijn
eerder genoemde verzoekschrift met zo-
veel woorden: *Van deze voors. te winter
thuys comende, sullen soecken te vollee-
ren, beneffens eenighe zee-varende, die
van niews aff van meeninghe sijn aen te
vanghen, want desen leertijt is maer des
winters 3 d 4 maenden’.” In een kamer
boven het schooltje hing een schilderij
waarop een globe ‘en ander dingen
(waarschijnlijk  navigatieinstrumenten,
een horloge en dergelijke) waren afge-
beeld. Te denken valt aan een vanitas-
stuk.

De winkel was, zoals te doen gebruike-
lijk, in het voorhuis gevestigd. Als wand-
versiering dienden enkele prentbordjes
en schilderijtjes, onder andere ‘van een
dood kindeken’. Het is niet onmogelijk
dat op dit schilderij het overleden zoon-
tie van Gietermaker stond afgebeeld.
Verder vond de notaris in deze ruimte,
evenals op sommige andere plaatsen in
huis, allerlei onderwijsmateriaal en hulp-
middelen voor de navigatie. Onder de
boekwerken die in de winkel te koop la-
gen waren veel exemplaren van handboe-
ken en andere geschriften die Gieterma-
ker in de loop der jaren had gepubli-
ceerd. Van het Onderwijs der navigatie
waren 24 stuks aanwezig, van t Ver-
maeck nog 26. Van ‘Gietermakers Zee-
vaert’ lagen in het voorhuis zeven pakken
en enkele bundels. Had de auteur mis-
schien toch, in weerwil van zijn bewering
voorin het Onderwijs, een aantal exem-
plaren van 't Vergulde licht der zeevaert
over? Van de Almanach uit 1662 bleken
bij de inventarisatic 146 stuks in voor-
raad te zijn, van het anti-Van Leeuwen
pamflet (het ‘brilleboek’) veertien, van
Gietermakers bewerking van Pieter Ruel-
le’s ‘ruytkaertboek’ negentien plus nog
zes ‘zeurtjens’ (vodjes) en van zijn Drie-
hoeks-reekening (‘driehoeksboekjen’)
zestien. Bij de ‘cijfferboekjens’, ‘propor-

tieboekjens’ of ‘toetsboeken’ is het niet
uit te maken of er boeken van Gieterma-
ker zelf mee werden bedoeld dan wel
publicaties van anderen. Het kunnen ka-
ternen of delen uit Gietermakers Arith-
metica of één van zijn navigatieboeken
zijn geweest, maar ook exemplaren van
bekende rekenboeken als die van Cardi-
nael, Eversdyck of Bartjens. Sommige
boeken die de notaris in de winkel aan-
trof waren zeker niet van Gietermakers
hand. Er lag een oude Schat-kamer des
grooten seevaertskunst van Lastman, een
zestal exemplaren van een Zeespiegel
(van Blaeu, Lootsman, Goos, Doncker of
Janssonius), een ‘boek van de tafel sinus’
(mogelijk Jan Jansz. Stampioens Tabulae
sinuum uit 1632, die Gietermaker in zijn
Vergulde licht had gekopieerd) en een
stel ‘sterrekonsten’ en ‘sterreboeken’; het
is niet onwaarschijnlijk dat hiermee De
Starrekunst van Abraham de Graaf uit
1659 of de Nederduytsche astronomia
van Dirk Rembrandtsz. van Nierop uit
1658 werden bedoeld.

Naast de handboeken, leerboeken, oefen-
boeken en zeemansgidsen had Gieterma-
ker verschillende soorten losse hulpmid-
delen voor de navigatie in voorraad. In
de winkel stond een ‘peylkompas’; in de
kamer boven het schooltje werden er nog
eens zes ‘oude’ bewaard. Een peilkompas
was het gebruikelijke instrument om
richtingen van landkenmerken of hemel-
lichten (in of vlak boven de kim) te be-
palen. Ook had Gietermaker een kleine
hoeveelheid losse kompasrozen en losse
zeekaarten te koop. De ‘zeekaerten op
borden geplackt’ zullen niet zozeer voor
professionele zeelieden bestemd zijn ge-
weest als wel voor liefhebbers van het
type Jan Zoet. De twee globes, ongetwij-
feld een aard- en hemelglobe, zullen niet
voor de verkoop bestemd zijn geweest.
Gietermaker kan ze gebruikt hebben als
hulpmiddelen voor het onderwijs. Voor
het oplossen van vraagstukken van koers-
en verheidsrekening had hij pleinschalen
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Een bladzijde uit de boedelinventaris van Gietermaker, waar navigatieboeken en kaarten worden ver-

meld (Historisch-topografische Atlas van het Gemeentearch ief van Amsterdam),
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en ruitkaarten in de aanbieding. Enige ja-
ren voor zijn dood adverteerde hij er ook
al mee dat hij ‘een ygelijck het maecken
der pleynschalen (en) ruytkaerten’ kon
leren. Een pleinschaal was een soort re-
kenliniaal waarop verschillende schalen
waren aangebracht. Op deze schalen kon
de zeeman de hoeken en afstanden afpas-
sen die hij door waarneming had bevon-
den (bijvoorbeeld de gestuurde koers en
afgelegde verheid). Daarna kon hij op
een stuk papier een koersdrichoek con-
strueren waarin, opnieuw door passing,
de gegevens waren te vinden die hij wilde
weten (bijvoorbeeld de afwijking of de
veranderde breedte).”! Pleinschalen be-
stonden in verschillende uitvoeringen. Er
waren koperen, maar ook wel papieren
die op een houten ondergrond moesten
worden geplakt. Gietermaker verkocht
beide. Een ruitkaart was een plankje
waarop een rechthoekig net met horizon-
tale en vertikale lijnen was getekend. Die
stelden meridianen en parallellen voor.
In het net was, met één van de hoekpun-
ten van de rechthoek als middelpunt, een
boog getrokken, verdeeld in graden en
streken. Aan dat hoekpunt zat ook een
draad vast, waarlangs een knopje kon be-
wegen. Door de draad te verleggen en,
langs de draad, het knopje te verschuiven
kon in het kaartnet een koersdrichoek
worden gevormd. Daarin kon dan, door
passing, hetzelfde soort vraagstukken
worden opgelost als in de koersdrichoek
die met de pleinschaal werd geconstru-
eerd.”?

Van de hoekmeetinstrumenten die des-
tijds gebruikelijk waren, had Gieterma-
ker op het moment van zijn overlijden al-
leen koperen zeeastrolabia in voorraad.
De vier graadbogen die hij, blijkens de
opsomming van de ‘lasten van desen boe-
del’, voor drie gulden het stuk van Lou-
rens Jacobsz. had gekocht, waren kenne-
lijk al de deur uit. Het koperen quadrant
waarvan op het kantoor boven het voor-
huis twee exemplaren werden aangetrof-

fen, was niet meer in gebruik als naviga-
tieinstrument. Dat verklaart misschien
dat Gietermaker een exemplaar van de
Compagnie had kunnen lenen. De ‘kope-
ren halve circkel’ die tussen het ‘peyl-
kompas’ en de doosjes met losse kompas-
rozen staat genoemd zal waarschijnlijk
een hulpmiddel voor meetkundige con-
structie zijn geweest.”> Een ‘hoekboog’ -
het gewone Nederlandse woord voor een
Davisquadrant - kwam in Gietermakers
boedel niet voor. Dit gegeven bevestigt
het vermoeden, ontleend aan andere
bronnen, dat het instrument vé6r de
achttiende eeuw, behalve op Oostindié-
vaarders, weinig op Nederlandse schepen
werd gebruikt.”*

De winkel van Gietermaker bevatte dus
het normale assortiment navigatiemidde-
len. Dat is: het soort navigatiemiddelen
waar bij zeelieden buiten de V.O.C. vraag
naar was. Schippers en stuurlieden die bij
de V.O.C. dienden kregen hun boeken,
kaarten en instrumenten te leen van de
Compagnie. De enige ‘delicatesse’ in de
zaak was het equinoctiaal kompas. Gie-
termaker had er zeven dozen vol van.
Een equinoctiaal kompas was een plank-
je met een klein kompas erin, waar bo-
venop een verstelbare zonnewijzer was
gemonteerd, voorzien van de gebruikelij-
ke pin. De schijf van deze zonnewijzer
kon worden ingesteld naar de geografi-
sche breedte waarop men zich bevond;
zij kwam dan evenwijdig te staan met de
evenaar (equinoctiaal). Door het instru-
ment naar de zon toe te houden en dan
de richting van de schaduw van de pin op
de schijf te vergelijken met de noord-
zuid richting aangegeven door het kom-
pasje, was de plaatselijke ware tijd te vin-
den. Dit hulpmiddel - dat Gietermaker
ook beschreef in het Onderwijs der navi-
gatie™ - lijkt overigens onder Nederland-
se zeelieden niet wijd verspreid te zijn ge-
weest.

De boedel was niet zwaar belast. Van
Pieter en Isbrand Sweelingh (Sweelinck)
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Afbeelding van het equinoctiaal kompas in Gie-
termakers ‘Onderwijs der navigatie’ (Amster-
dam 1666) (Universiteitsbibliotheek Leiden).

had Gietermaker 800 gulden geleend,
waarvan nog voor drie jaar rente moest
worden betaald. Aan kontant geld was
niet minder dan f 3332:13:- aanwezig,
dat tevoren was geteld.”®* Waardepapie-
ren ontbraken. De openstaande rekenin-
gen hadden betrekking op leveranties van
kleding, schoeisel en levensmiddelen.
Verschillende crediteuren waren buurtge-
noten, zoals de chirurgijn Willem van
Dijck die bij het N.Z. Herenlogement
woonde en Stichter, met wie de boek-
drukker Jacob Stichter bedoeld zal zijn.
De Sweelincks woonden er overigens
ook.”” Verder was er nog 400 gulden te
betalen aan de erven Lastman voor de
huishuur tot mei 1668. Compagnon Pie-
ter Goos had nog ruim 131 gulden te
vorderen en mede-examinator Joan
Blaeu een onbekend bedrag.

Het is aannemelijk dat de winkelvoor-
raad snel is verkocht. In de scheidingsak-
te, opgemaakt in december, werd in elk
geval niet meer over de navigatieboeken,
zeekaarten en instrumenten gesproken.
De twee stukjes land buiten Medemblik
die Gietermaker nog in bezit had gehad
werden aan zijn weduwe toegewezen.”®
Een jaar later hertrouwde zij met Jacob
Block.” Vlak vo6r haar huwelijk klopte
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ze nog aan bij de bewindhebbers van de
W.I.C. met het verzoek om ‘geconten-
teert’” te worden voor de diensten die
haar man zaliger had verleend. De heren
wezen het request af met het argument
dat Gietermaker nooit een tractement
was toegekend.®® Dochter Tjaeltge ver-
huisde naar Medemblik, waar ze in juni
1670, ziek te bed, haar testament op-
maakte en alles naliet aan haar oom Jan
en tantes Maartje en Aafje. Zij overleed
in 1670 of 1671.%

De lotgevallen van de leerboeken (1668-
1693)

Wat gebeurde er met de drie handboeken
voor de navigatie die Gietermaker had
geschreven? 't Vermaeck (en zijn twee
supplementen) werden, zoals gezegd,
nooit herdrukt. Sommige exemplaren
zijn waarschijnlijk nog enige tijd in Ne-
derland in omloop gebleven, andere von-
den hun weg naar Noordwest-Duits-
land.®?> Het Onderwijs der navigatie be-
leefde evenmin een nieuwe uitgave. Toen
de boedel van de weduwe van Pieter
Goos in 1677 werd geinventariseerd, ble-
ken er in zijn zaak nog 65 ‘Duytsche Gie-
termaeckers’ aanwezig.®® Maar 't Vergul-
de licht werd een doorslaand succes.

Dat van de drie boeken juist dit het be-
kendste werd, lag voor een deel aan Gie-
termaker zelf. Hij heeft het immers, lan-
ger dan de andere, in zijn onderwijs ge-
bruikt. Het boek kreeg misschien nog ex-
tra gewicht doordat de auteur als exami-
nator van de V.0.C. en de W.I.C. een bij-
zondere status verwierf. Toen Gieterma-
ker overleed, was de carriére van 't Ver-
gulde licht evenwel pas in het beginsta-
dium. De stuwkracht voor het vervolg
werd geleverd door zijn voormalige com-
pagnon, Hendrick Doncker.

Op 17 juli 1668 vroeg en kreeg Doncker
namelijk van de Staten van Holland en
West-Friesland voor vijftien jaar het al-
leenrecht om 't Vergulde licht te laten
herdrukken; het voorafgaande jaar had

De gevelsteen van het huis van Cornelis Jansz. Lastman, waar Gietermaker in 1662 zijn intrek nam
(Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum', Amsterdam).

hij ook al een privilege gekregen om de
Franse vertaling uit te brengen, Le Flam-
beau reluisant.®** Hij vond Gietermakers
opvolger als examinator bij de V.0.C. en
W.I.C., Frans van der Huips, bereid om
de heruitgave te bezorgen. Van der Huips
zag de tekst zorgvuldig na, verwerkte
correcties uit het Verguldens licht ver-
meerderingh, bracht zelf nog de nodige
verbeteringen aan, haalde een aantal uit-
weidingen weg, bedacht allerlei nieuwe
tussenkopjes en opschriften, introduceer-
de een andere kopregel (‘Schatkamer of-
te konst der stuerlieden’), maakte de ge-

gevens up to date, voegde voorbeelden
van examenvragen toe en voerde een zeer
ingrijpende bewerking uit van het vierde
deel: dat met de vraagstukken.

Doncker liet het hele boek, uitgezonderd
de tafels, opnieuw zetten, hoewel hij
vermoedelijk nog wel over het oude
zetsel beschikte (dit werd immers niet
in de boedel van Gietermaker aange-
troffen). In 1671 was de nieuwe editie
klaar. Voorzien van een opdracht aan
Gillis Valckenier, bewindhebber van de
kamer Amsterdam van de V.O.C., ver-
scheen het boek op de markt.® Daarna
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kwam tot het midden van de achttiende
eeuw om de zes d tien jaar een herdruk
uit. Gedurende de periode dat Doncker
het boek nog in zijn fonds hield - tot me-
dio 1693 - liet hij het minstens drie keer
opnieuw ter perse leggen: in 1677, 1683,
1690 en misschien ook nog in 1693. Mo-
gelijk telde elke oplage duizenden exem-
plaren. Toen Doncker zijn rechten in
juni 1693 verkocht, had hij 3000 stuks
in voorraad!®¢

Uit de omvang van de oplagen kan wor-
den afgeleid dat het succes van 't Vergul-
de licht zeker niet louter kan worden
toegeschreven aan een geregelde vraag
van de kant van de V.O.C. Ook al zou de
Compagnie vanaf ongeveer 1660 elk
schip dat zij naar Azié stuurde met vier
exemplaren van dit handboek hebben
voorzien, dan zou zij - ervan uitgaande
dat in de periode 1660-1700 gemiddeld
zo’n 23 schepen per jaar naar Azié gin-
gen en ieder exemplaar slechts één keer
kon worden meegegeven - in een tijdsbe-
stek van zes d tien jaar toch niet meer
dan 552 a 920 stuks nodig hebben ge-
had. In feite had zij nog niet eens een de-
finitieve keus gemaakt voor 't Vergulde
licht. In het magazijn van de baas-kaar-
tenmaker te Batavia, waar de in Neder-
land verstrekte kaarten, boeken en ge-
reedschappen weer moesten worden in-
geleverd, lagen in 1688/1689 ook nog
enkele tientallen handboeken van Last-
man.®’ Lastmans Beschrijvinge beleefde
zelfs in 1675 een herdruk. Deze werd,
net als de nieuwe editie van 't Vergulde
licht, bezorgd door Frans van der Huips.
Aan de tekst veranderde hij nauwelijks
iets; hij voegde wel een uitgebreid aan-
hangsel met vraagstukken toe. De uitge-
vers waren Jacob en Caspar Lootsman, in
compagnie met... Hendrick Doncker. Na
de dood van Pieter Karsseboom (in 1661
of 1662) kochten zij gedrieén namelijk
het octrooi op de uitgave van Lastmans
boek. In 1674 lieten zij dit nog eens voor
15 jaar verlengen.®® Zo had Doncker dus
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alweer twee ijzers in het vuur. Maar de
carriére van ‘Lastman’ liep ten einde.
Terwijl de herdrukken van Gietermaker
elkaar na 1671 snel opvolgden, duurde
het na 1675 bijna veertig jaar vo6r de Be-
schrijvinge nogmaals ter perse werd ge-
legd. De lof die Van der Huips in zijn
voorwoord aan Lastman toezwaaide was
eigenlijk een elegie:

‘Onder alle die van de konst der stuurlui-
den geschreeven hebben, achten wij de
beschrijvinge van Lastman de voornaam-
ste, als ons een licht van kennisse en we-
tenschap in dezelve nalatende, van de
meeste schrijvers in deze waar-genoomen
en onderschept: zijnde ten allen tijden in
grooten waarde en achtinge gehouden,
byzonder begeerdt en getrokken, waar-
om meermalen als herbooren en nieuw in
’t licht gebracht is’.

In het vermaarde fictieve reisverhaal van
Hendrik Smeeks, Beschryvinge van het
magtig Koningryk Krinke Kesmes uit
1708, leert de hoofdpersoon de ‘geheele
Stuurmanschap van Gietermaaker’ - niet
meer van Lastman.®

De meeste exemplaren van Gietermaker
werden, zoals gezegd, afgezet buiten de
V.O0.C. De verschuiving van ‘Lastman’
naar ‘Gietermaker’ had kennelijk in
hoofdzaak te maken met een veranderen-
de voorkeur onder het zeevarend pu-
bliek. Uiteindelijk moeten die paar ex-
tra’s die Gietermaker ten opzichte van
Lastman had te bieden, toch de doorslag
hebben gegeven. Die pluspunten waren:
de behandeling van logaritmen, de toe-
voeging van een stel logaritmentafels en
de presentatie van een lange reeks vraag-
stukken, die het handboek tegelijk tot
een ‘werkboek’ maakten.®°

Tegen het einde van de zeventiende eeuw
werd 't Vergulde licht dus een erg bege-
renswaardig artikel in de uitgeverswereld.
Toen Hendrick Doncker in 1693 de titel
wilde verkopen, had hij niet te klagen
over gebrek aan belangstelling. Opnieuw
speelde hij dubbel spel. Op 15 mei sloot

hij een overeenkomst met de Rotterdam-
se boekhandelaar Paulus Boeckenes. Te-
gen betaling van 5000 gulden zou Don-
cker zijn voorraad van 3000 exemplaren
van 't Vergulde licht plus 1500 ruitkaart-
boekjes (met bijbehorende ruitkaarten)
en 1500 almanakken evenals ‘allezoo ko-
pere als houte platen, ofte figueren zoo
als dezelve genaamt zouden mogen wer-
den, en in de voorsz. werken gedrukt
staan en tot de voorsz. boecken behoo-
rende zijn’ aan Boeckenes leveren; hij be-
loofde die boeken niet te herdrukken.®*
Een maand later kwam hij tot een soort-
gelijk akkoord met de Amsterdamse uit-
gever Johannes van Keulen!®? Het was
Van Keulen die de buit binnenhaalde.
Maar hij zou zich nog meer dan eens te-
gen kapers moeten verweren. De roof-
drukken die na 1700 in Zeeland versche-
nen kwamen vermoedelijk op instigatie
van één of meer van zijn Amsterdamse
concurrenten tot stand.®® Het eerste, en
meest ironische, geval van piraterij deed
zich al voor toen Van Keulen pas een
jaar de rechten op Gietermaker in zijn
bezit had. Jacob Robijn publiceerde in
1694 ‘Gietermakers oude schatkamer op
nieuws verbeterd’ met als ondertitel:
‘Schatkamer of nieuwe Practyck van de
groote zeevaart (...) beschreven door ver-
scheyde vermaarde auteuren’. Voorin
stond een portret van Simon Pietersz. De

Noten

* Wij danken de heren P. Boon en W. F.J.
Morzer Bruyns voor hun waardevolle op-
merkingen en aanvullingen bij de eerste ver-
sie van dit artikel.
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tekst was een compilatie van stukken uit
Lastmans Schatkamer van 1621 en uit de
heruitgave van Ezechiél de Deckers Prac-
tijck vande groote zee-vaert van 1659.%*
Hoe zou Gietermaker zelf op die uitgave
hebben gereageerd?

Besluit

De opkomst van Gietermaker is dus voor
een deel zeker zijn eigen verdienste ge-
weest. Ook al was hij vrij slordig, lichtge-
raakt en weinig oorspronkelijk, hij toon-
de zich op belangrijke punten zijn colle-
ga-leermeesters de baas. Dank zij zijn ef-
ficiént systeem van werken was hij bui-
tengewoon produktief. Hij hield boven-
dien uitstekend rekening met de behoef-
ten van zeelieden. En ten slotte: hij wist
handig gebruik te maken van de carriére-
mogelijkheden die zich voordeden.

Maar hij is niet louter op eigen kracht
naar voren gekomen. Tijdens zijn Am-
sterdamse jaren kon hij vermoedelijk ook
profijt trekken van zijn connecties in re-
gentenkringen. Dat zijn hoofdwerk,
't Vergulde licht der zeevaert, na zijn
dood niet in vergetelheid raakte, is te
danken geweest aan zijn voormalige com-
pagnon, Hendrick Doncker. Het was de
vooruitziende grote ondernemer die de
naam Gietermaker uiteindelijk even be-
kend deed worden als die van zijn voor-
beeld, Cornelis Jansz. Lastman.
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Zeevaart’, Jaarversiag Vereeniging Neder-
landsch  Historisch  Scheepvaartmuseum
(1931-1932), 81-85, idem, Cornelis Dou-
wes, 82, 8B5-88, 91-92.

. Crone, ‘Afgunst en ruzie’, Bierens de Haan,
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. Gemeentearchief Amsterdam (GAA), Nota-
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Schaef 27 mei 1659.

. De Trouw- en Begraafboeken van Medem-
blik zijn voor die jaren niet bewaard geble-
ven. Enige duidelijkheid verschaft het testa-
ment van Maritge Claes, weduwe van Simon
Theunisz. Engels (Archiefdienst Westfriese
Gemeenten (AWG), NA Medemblik nr. 3181,
notaris C. Jansz. Nierop 26 april 1662). Zij
verklaart hierin ‘hoe zij ten tijde haer over-
leden dochter, met naemen Griet Symons
met Claas Heyndricxsz. Gietermaker in hou-
welijck getreden was, haer met den voorn.
haren man in boel gaef gegeven te hebben
een bed en peul, vier oorkussens, drie dee-
kens, vier stoelkussens, seven laekens, twee
silveren lepels, twaelf tinnen lepels, een
tobbe met aerdwerck, item twee beugel-
stoelen en twee sitstoelen mitsgaders voor
haer betaelt aen Trijn Heyndricx tot En-
chuysen een somme van negenendetachtigh
car. guldens ende eyndelyk bij haer noch
ingewoont ses jaren’ en laat vervolgens haar
kleindochter Tjaeltge Claes alles na.

Het gestorven zoontje wordt vermeld in
een akte in GAA NA nr. 1604, notaris A.
Loefs 4 september 1665: Gietermaker
machtigde toen twee personen te Enkhui-
zen om f 300:-:- te ontvangen, welk bedrag
zijn dochter Tjaeltge toekwam uit de nala-
tehschap van Aaf Douwes ‘ter sake van een
legaet deselve en zijn comp!es. zone za: ge-
samentl, gemaekt bij den testamente van
za: Pieter Theunisz. Engels van Medemblik
des voorsz. Aeff Douwes eerdere man was’
(N.B. Pieter Theunisz. Engels was een broer
van Simon Theunisz. Engels, echtgenoot
van Maritge Claes). De doopdata van Claes,
Tjaeltge en Sijmon zijn ontleend aan de
Doopboeken van Medemblik (met vriende-
lijke dank aan P. Boon).

. AWG Hoorn, fiches coll. P. W. de Lange,
inv. nr. 1, Medemblikker notabelen (1572-
1699) en P. W. de Lange, ‘De ontwikkeling
van een oligarchische regeringsvorm in een
Westfriese stad, Medemblik 1289-1699’, in:
Hollandse Studién (’s-Gravenhage/Haarlem
1972), 119-146.

. AWG NA Medemblik, nr. 3169 notaris J.
Cos 2 februari 1656.

. AWG NA Medemblik, nr. 3178 notaris C.

Jansz. Nierop 7 juli 1657.

. Over hun optreden als voogden van Tjaelt-

ge - en executeurs-testamentair van Marit-
gen Claes (vgl. noot 6), zie de akte in GAA
NA nr. 1605, notaris A. Loefs, 28 septem-
ber 1667, waarin zij verklaarden uit handen
van Fijtgen Hendricx te hebben ontvangen
‘alsulcke meubele goederen als onder ande-
re meede bij de voorsz. Maritge Claes ach-
tergelaten sijn ende bij de voorsz. Claes
Hendricksz. Gietermaker ten behoeve van
de voorsz. Tjaeltge Claes zijne dochter in
bewaringe zijn geweest, die tot nu toe noch
in desselfs sterffhuys hebben berust’. Zie
voorts het codicil van Maritgen Claes in
AWG NA Medemblik, nr. 3181 notaris C.
Jansz. Nierop 28 mei 1667 en de stukken
aangehaald in noot 67, 68 en 69.

. GAA NA nr. 1605, notaris A. Loefs 26 ok-

tober 1667, f. 31V.

. Het exemplaar in het Maritiem Museum

‘Prins Hendrik’ werd in juni 1980 aange-
kocht. Het Hamburgse exemplaar wordt
vermeld in L. Mehl, ‘Die Anfinge des Navi-
gationsunterrichts unter besonderen Be-
riicksichtigung der deutschen Verhiltnisse’,
Paedagogica Historica, 8 (1968), 372-441,
blz. 393-394,

. Crone, ‘Afgunst en ruzie’, 48-49,
. Over Hendrick Doncker (ca. 1626-1699),

zie: M. M. Kleerkooper en W. P. van Stoc-
kum, De boekhandel te Amsterdam voor-
namelijk in de 17de eeuw. Biographische
en geschiedkundige aantekeningen, 2 din.
(Den Haag 1914-1916), 1, 189-191.

- GAA NA nr. 2753 A, notaris P. van Buijte-

ne 27 april 1660.

. Davids, Zeewezen en wetenschap, 157.
. Lastmans Beschrijvinge van de Kunst der

Stuerluyden (Amsterdam 1657). Op het ti-
telblad stond vermeld dat Lastmans school
‘nu noch bij sijn soon Symon Cornelisz.
Lastman in 't selve huys onderhouden
wort’. Het boek werd ook ‘ghedruct voor
Symon Cornelisz. Lastman’. Van Simon
zijn verschillende leerlingen bekend. Als ge-
tuigen bij het opmaken van zijn testament
met zijn vrouw Roelofje Fredericksdr. on-
dertekenden Thomas Thomasz., varend-
man, en Berend Luders, ‘beyde discipulen
van de testateur’ (GAA NA nr. 1396, nota-
ris H. Schaef 12 februari 1658); de schei-
dingsakte van zijn erfgenamen (GAA NA
nr. 1358, notaris H. Schaef 25 april 1658)
werd ondertekend door Albert Jacobsz. en
Reinier Rinties (Reijntjes), ‘beyde discipu-

len daer ten huyse’ en verder Willem Ja-
cobsz. van der Winckel ‘logerende ten huy-
se van Symon Cornelis Lastman op de
Haerlemmerstraet alhier (...) sullende varen
voor onderstuurman op ’t jacht ‘Bloemen-
dael’ naer Qostindien” (GAA NA nr. 1393,
notaris H. Schaef 29 november 1654).

. Davids, Zeewezen en wetenschap, 398.
. Zie Algemeen Rijksarchief (ARA), Archief

Verenigde Oostindische Compagnie (VOC),
nr. 234 res. kamer Amsterdam 18 novem-
ber 1652 en nr. 235 res. kamer Amsterdam
25 februari 1658.

. GAA NA nr. 2749, notaris P. van Buijtene

20 januari 1659; alleen is in deze overeen-
komst niet expliciet sprake van een op-
dracht aan de bewindhebbers van de
V.0.C. (wel van ‘de dedicatien’). Over An-
haltin (1603 - na 1676), zie Bierens de
Haan, Bouwstoffen, 11, 62-63 en Davids,
Zeewezen en wetenschap, 314, 464.

- Davids, Zeewezen en wetenschap, 398.
. Davids, Zeewezen en wetenschap, 295.
. ARA VOC nr. 105 res. Heren XVII 6 mei

1661; J. E. Elias, De vroedschap van Am-
sterdam, 1578-1795 (Amsterdam 19632),
1,472.

. Cornelis van Leeuwen, Aenhangh, genaemt

den Bril voor de Amsterdamsche belachelij-
cke geometristen (Amsterdam 1663), 65.

. Claes Hendricksz. Gietermaker, Den Am-

sterdamschen belachelijcken geometrischen
bril-maker Cornelis van Leeuwen (Amster-
dam 1663), 15.

. Abraham de Graaf, De seven boecken van

de groote zeevaert (Amsterdam 1658); H.
F. Wijnman, ‘De Amsterdamsche reken-
meester Sybrandt Hansz. Cardinael’, Her
Boek, 22 (1933/34), 73-94, blz. 92: zie
over De Graaf (1635 - na 1717) onder
meer: Bierens de Haan, Bouwstoffen, II,
57-60.

. Christiaan Martini Anhaltin, Slot en sleutel

van de navigation ofte groote zeevaert
(Amsterdam 1659), idem, Oprechte en
waerachte ruytkaert (Amsterdam 1659);
zie verder noot 20.

. Crone, ‘Afgunst en ruzie’, 6-7. Van Karsse-

boom is één leerling bekend. In 1661
machtigde hij zijn zwager Berent Pietersz.
Cramer, schipper, om 15 gulden te innen
van stuurman Jan Thijssen Bon, welk be-
drag hij te goed had voor leergeld (GAA
NA nr. 1363, notaris H. Schaef 26 maart
1661).

. Over Jacob Bosch (of Bos) (overleden

1705) zie: Bierens de Haan, Bouwstoffen,

II, 137-138. Op 29 december 1662 sloot
Bosch met Casper M(o)urman een soortge-
lijk leercontract als Gietermaker in 1660
met Van Leeuwen (zie noot 37). Hij be-
loofde M(o)urman te zullen instrueren ‘de
ses eerste boecken Ecludus, het landmee-
ten, de fortifecatien, de argitecture ende de
perspective’. Het leergeld bedroeg niet min-
der dan honderd gulden, waarvan de helft
tevoren moest worden betaald. De inhoud
blijkt uit een insinuatie (GAA NA nr.
3408, notaris Ph. Engelbrecht 13 mei
1664) ‘ten laste van Jacob Bosch die wey-
gerich ende in gebreecke blijft’. Wanneer
Bosch hem dagelijks wil onderwijzen, is
Murman bereid de nog resterende twintig
rijksdaalders in bewaring te geven. Zo niet,
dan zag hij zich genoodzaakt een andere
meester te nemen. Bosch antwoordde op
deze notariéle aanzegging dat ‘den heer in-
sinuant sijn beste mochte doen’. Nog de-
zelfde maand stelde Peter Trotzig, handels-
agent voor het Zweedse hof in Amsterdam,
zich borg voor de vijftig gulden (ibidem 26
mei 1664). Cornelis Saskersz. van Leeuwen
(geb. ca. 1636), gezworen landmeter en
liefhebber van de mathematica, woonde op
de Zeedijk (GAA, DTB 486, p. 10, 2 augus-
tus 1664, ondertrouw), in het huis van Jan
Olfertsz. Schooten waar ‘de Stuurman’ uit-
hing. Hij noemde als zijn leermeesters:
Schooten, Jan Exkens te Haarlem, profes-
sor Frans van Schooten te Leiden en Dirk
Rembrandtsz. van Nierop, zie zijn Ant-
woordt tegen het lasterboeckje van den
Amsterdamschen belachelijcken geometrist
en bril-sifter (Amsterdam 1664), 3-4; zie
voorts over hem: Bierens de Haan, Bouw-
stoffen, 11, 53-57.

. Abraham de Graaf, De kleene schatkamer

(Amsterdam 1680) en Schatkamer, of de
konst der Stierlieden (Amsterdam 16972).

. Claes Hendricksz. Gietermaker, De vier

boecken van 't Vergulde licht der zee-vaert
(Amsterdam 1660), ‘Aen de Edele, Erent-
feste etc’.

. ARA VOC nr. 236 res. kamer Amsterdam

28 oktober 1660.

. ARA VOC nr. 236 res. kamer Amsterdam

30 mei 1661.

. Crone, ‘Afgunst en ruzie’, 49.
. Dit rekest - dat in de maritieme literatuur

nauwelijks is opgemerkt - werd door P. A.
Leupe meegedeeld in de Kronijk van het
Historisch Genootschap, 7 (1851), 447-
452. Pietersz. noemde zich leermeester in
de rekenkunst, [Italiaans boekhouden,
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meetkunst en navigatie. Hij verzocht om
een jaarlijks tractement zodat hij in staat
zou zijn ‘sijn woonplaatse gerustelijck bin-
nen deser stede’ te houden. Zonder dit jaar-
geld, stelde Pietersz., was het voor hem
moeilijk zijn beroep in Medemblik te blij-
ven uitoefenen. Om zijn verzoek kracht bij
te zetten, voegde hij een lijst van zijn leer-
lingen bij. In totaal bevatte de lijst 36 na-
men van leerlingen in de navigatie (alsmede

‘eenighe die aengevanghen hebben’, onder

wie Gietermaker) en 20 personen die zich

in het boekhouden bekwaamden. Verschil-
lende oud-leerlingen voeren als stuurman
op Oost- en West-Indié. Helaas vermeldde

Leupe niet het jaar waarin dit verzoek-

schrift werd ingediend. Het originele stuk

was niet terug te vinden in de pakken met
rekesten aan het stadsbestuur van Medem-

blik (AWG GA Medemblik nrs. 1265-

1266).

. Van Leeuwen, Aenhangh, 61, idem, Ant-

woordt, 10.

. Van Leeuwen, Aenhangh, 22-23.

. Gietermaker, Den Amsterdamschen, 6;

over deze auteurs, zie Bierens de Haan,

Bouwstoffen, 1I, 146-147, 165-168 en E.

Muller en K. Zandvliet (red.), Admissies als

landmeter in Nederland voor 1811 (Alphen

aan de Rijn 1987), 26, 42 en A. P. Buijs,

‘Uit het Claddebouck van de Goese reken-

meester Cornelis Fransz. Eversdyck, 1586-

1666’ in: Worstelende wetenschap. Aspec-

ten van wetenschapsbeoefening in Zeeland

van de zestiende tot in de negentiende

eeuw (Middelburg 1987) 42-62.

. Claes Hendricksz. Gietermaker, Wederleg-

ginge over 't geen Pieter Karsseboom aen-

wijst (Amsterdam 1661), 3.

. Ibidem en Abraham de Graaf, Ontleding
van de bril van de Amsterdamze belachelij-
ke geometristen (Amsterdam 1663), 49.

. Van Karssebooms pamflet is geen exem-
plaar bewaard gebleven, maar de inhoud
kan globaal worden afgeleid uit Gieterma-
kers Wederlegginge.

. Van Leeuwen, Aenhangh, 65.

. Ibidem, 23; Van Leeuwen, Antwoordt, 5.

. De Graaf, Ontleding; Christiaan Martini
Anhaltin, Half slaepende aenspraecke over
de bril voor de Amsterdamsche bril-lachen-
de geometrist (Amsterdam 1663); Gieter-
maker, Den Amsterdamschen; zie verder
noot 2.

. Van Leeuwen, Antwoordt, passim.

. ARA Archief Oude Westindische Compag-
nie (Oude WIC), nr. 15, res. kamer Amster-

dam 11 oktober 1668. In de eerste helft
van 1663 vond er ook een conflict plaats
tussen Van Leeuwen enerzijds en Jacob
Bosch, Abraham de Graaf en Claes Hen-
dricksz. Gietermaker anderzijds over enkele
vraagstukken die bij Van Leeuwen onder
de deur waren doorgestoken, zie Crone,
‘Afgunst en ruzie’, 45.

. Zie hiervoor, noot 5.
. Gietermaker, Den Amsterdamschen, 7.
. ARA Archief Westindische Compagnie

(WIC), nr. 334, res. kamer Amsterdam, 27
oktober 1679 f. 217 en 220-221V.

. Wijnman, ‘De Amsterdamsche rekenmees-

ter’, 81-82, 92.

. De Graaf, Ontleding, titelblad.
. Van Leeuwen, Antwoordt, 11.
. Gietermaker, Wederlegginge, passim, Den

Amsterdamschen, passim.

. Gietermaker, 't Vergulde licht, 162.
. Opgenomen als aanhangsel in het exem-

plaar van 't Vergulde licht (editie 1660)
aanwezig op het Rijksmuseum ‘Nederlands
Scheepvaart Museum’ te Amsterdam.

. Gietermaker, 't Vergulde licht, 385.
. D. Bierens de Haan, Bibliographie Néerlan-

daise historique-scientifique (Rome 1883)
(facs. ed. Nieuwkoop 1960), 103 en over
het ruitkaartboekje: J. C. Pilaar, ‘Litera-
tuur der stuurmanskunst’, Tijdschrift toe-
gewijd aan het zeewezen, Tweede Reeks, 9
(1849), 98-99.

. Van Leeuwen, Antwoordt, 8.
. GAA NA nr. 1605, notaris A. Loefs 26 ok-

tober 1667, f. 29 (zie bijlage 2).

. Muller en Zandvliet (red.), Admissies, 170.
. Jan Zoet, d'Uitsteekenste Digt-kunstige

Werkken (Amsterdam 1675), 150-151.

. Claes Hendricksz. Gietermaker, Almanach

Na den Nieuwen-stijl (Amsterdam 1662),
titelblad, en idem, Verguldens licht ver-
meerderingh (Amsterdam 1662), titelblad.
Dat Pieter Karsseboom in elk geval voor be-
gin februari 1663 is overleden, blijkt uit
een akte in GAA NA nr. 2884, notaris W.
van Veen, 9 februari 1663, waarin zijn we-
duwe Annetje Pieters optreedt (zie ook
noot 88). De woning bleef tot 1679 in het
bezit van de familie Lastman en werd toen
voor f 6250 verkocht aan Dirck Geus
(GAA NA nr. 3238, notaris H. Outgors 3
januari 1679).

. Dat blijkt uit de scheidingsakte tussen de

erfgenamen van Claas Danser in GAA NA
nr. 7288, notaris A. Karreman 14 februari
1709; zie ook de testamenten van Danser
en De Vries in respectieveliik GAA NA nr.

7282, notaris A. Karreman 1 februari 1707
en nr. 7098, notaris D. Blok 17 juli 1714.

. Claes Hendricksz. Gietermaker, Onderwijs

der navigatie (Amsterdam 1666); een ex-
emplaar is aanwezig op de Universiteitsbi-
bliotheek Leiden. Over Goos: Kleerkooper
en Van Stockum, De boekhandel, 1, 238,
II, 1275-1276.

. Gietermaker, Onderwijs, ‘Aen den konst-

lievende leser’.

. Van Leeuwen, Antwoordt, titelblad en blz.

4

. GAA NA nr. 1605, notaris A. Loefs 25 ok-

tober 1667 f. 26Y. Gietermakers mondelin-
ge verzoek zou erop kunnen duiden dat hij
geen testament heeft laten opmaken.

. Zie noot 10 en Bijlage 2. Een eerste indruk

van de inhoud van deze inventaris werd ge-
geven in J. van der Veen, Australié. Het on-
bekende Zuidland naderbij (Groningen
1988), 18.

. Gegraveerde portretten vindt men in Gie-

termakers boeken. In 't Vermaeck der stier-
lieden en in de Arithmetica is een ‘PH’ ge-
signeerd portret opgenomen, naar wordt
aangenomen van de hand van Pieter II Hol-
steyn (F. W. H. Hollstein, Dutch and Fle-
mish etchings, engravings and woodcuts ca.
1450-1700, dl. IX (Amsterdam z.j.) p. 77)
alhoewel het monogram ook op diens vader
zou kunnen duiden (vgl. G. K. Nagler, Die
Monogrammisten und diejenigen bekann-
ten und unbekannten Kiinstler aller Schu-
len, dl. 4 (Miinchen 1909), nrs. 2995 en
3222). In de verschillende edities van
't Vergulde licht komt een vereenvoudigde
versie voor.

. Zie het rekest aangehaald in noot 35.
. E. Crone, ‘De pleinschaal’, De Zee, 49

(1927), 441-465, 572-593, blz. 456-461,
581-582.

. Crone, ‘De pleinschaal’, 584-585.
. Mogelijk het ‘half ront’ dat wordt vermeld

in Dirk Rembrandtsz. van Nierop, Onder-
wijs der zee-vaert (Amsterdam 1661), blz.
53.

. Davids, Zeewezen en wetenschap, 172-174.
. Gietermaker, Onderwijs der navigatie, 57-

58; H. L. Hitchins en W. E. May, From
lodestone to gyro-compass (Londen 1955),
198; uit Gietermakers beschrijving blijkt
niet dat het instrument werd gebruikt (zo-
als Hitchins en May aangeven) om de varia-
tie te bepalen.

. GAA NA nr. 1605, notaris A. Loefs, 25 ok-

tober 1667 f. 27: in aanwezigheid van Fijt-
gen Hendricx, Reinier Snoek en Jacob

Lobs opent de notaris ‘seker comptoirtafel
staende in de kelderkooken van 't voorsz.
huys, in dewelke bevonden is in vijff sa-
cken volgens de specificatie daerbij leggen-
de de somme van tweeduysendnegenhon-
derdderthien gl. ende noch geopent zijnde
de lessenaer staende op een comptoir bo-
ven 't voorhuys is, daerin bevonden in
goud ‘en silvergeld de somme van vierhon-
dertennegenthien gul. (en) derthien strs.’.

. Gietermaker was aan deze familie geparen-

teerd; bij de boedelscheiding tussen hem en
twee andere erfgenamen van hun oudoom
Pieter Jansz. Puijner trad hun neef Jan
Sweelingh als tussenpersoon op (GAA NA
nr. 1360, notaris H. Schaef, 2 en 16 sep-
tember 1659).

. GAA NA nr. 1605, notaris A. Loefs, 10 de-

cember 1667. Verwer en Snoek bekrachti-
gen de uitspraak van drie goede mannen
‘nopens de schiftinge, scheydinge en deelin-
ge van de goederen bij deselve Claes Hen-
dricksz. Gietermaker nagelaten’,

. GAA DTB 492, 26 oktober 1668.
. ARA, Oude WIC nr. 15, res. kamer Amster-

dam, 11 oktober 1668.

. AWG NA Medemblik nr. 3189, notaris J.

Lobs, 13 juni 1670, nr. 3186, notaris J.
Lobs, 23 mei 1671.

. Mehl, ‘Die Anfinge’, 393-394.
. GAA Archief Desolate Boedelskamer, nr.

382, 25 juni 1677.

. Crone, ‘Le Flambeau Reluisant’, 84-85.
. Claes Hendricksz. Gietermaker, 't Vergulde

licht der zeevaert ofte konst der stuurlie-
den (Amsterdam 16712); een exemplaar is
aanwezig op de Universiteitsbibliotheek,
Leiden.

. Zie hierna, noot 91.
. Davids, Zeewezen en wetenschap, 158, 432

noot 141.

. Cornelis Jansz, Lastmans Konst der Stuur-

luiden (Amsterdam 1675), Privilegie 16 juli
1674. Zie ook noot 62.

. Lastman, Konst der Stuurluiden, ‘Aen den

konst-lievenden leser’ (door Frans van der
Huips); P. J. Buijnsters (ed.), H. Smeeks.
Beschryvinge van het magtig Koningryk
Krinke Kesmes, naar de eerste druk van
1708 (Zutphen 1976), 81 (vgl. ook 245).

. Over het gebruik van logaritmen door zee-

lieden, zie Davids, Zeewezen en weten-
schap, 159.

. GA Rotterdam, NA nr. 1464, notaris J. du

Clou, 15 mei 1693.

. GAA NA nr. 5780, notaris A. van Padden-

burg juni 1693, Overeenkomst... etc. (on-
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der verkeerde datum en notaris vermeld in
Kleerkooper en Van Stockum, De boek-
handel, 11, 1221-1222).

. I. H. van Eeghen, De Amsterdamse boek-
handel 1680-1725, 5 diln. (Amsterdam
1960-1978), dl. 3, 80, 223; D. Gernez, ‘Le
libraire néerlandais Joannes Loots et sa
maison d’éditions maritimes’, Mededelin-

Bijlage 1 't Vermaeck der Stuerlieden

Bibliografisch-analytische beschrijving:
Vermaeck | der | Stuerlieden. | (Vignet) |
T’Amsterdam, Gedruckt | Voor Claes Hen-
dricksz Gietermaker, | Anno 1659. die alle de-
se Exempelaren met sijn | eygen hant onder-
teeckent heeft / als volght. | (autogram) 8°
*4, A-M8, 2A-B8, (*)4 3A-18
Voorin 3 schutbladen met op het eerste blad
bovenaan het autogram
(Godefridi Breugelij [= Godefried van Breugel])
*1 titelpagina met cirkelvormig vignet van de
schrijver voorstellende een fluitschip on-
der zeil met de initialen CHGM in de drie-
kleur; in de rand van de cirkel: Claes Hen-
dricksen Gietermaker van Medemblick
Anno 1659.
Onderaan het titelblad het autogram van
de auteur.
tweede uitgebreide titelpagina zonder vig-
net.
Eynde van het Eerste Deel deses Boecks.
Eynde van het Tweede Deel.
Eynde van 't Derde Deel
Aenhangh. | Tot oeffeninge volgt er een
| Aenhangh van acht en dertigh verma- |
kelicke Quaestien, om dit Boeckjen |
hier mede te sluyten.
colophon: t'Amsterdam, | (lijn) | Ter
Druckerie van Harman Aeltsz, in | de
Nieuwe-brugh-steegh / in 't Oude | Muy-
se-nest. Anno 1659.
derde titelpagina: Toevoeghsel | Op het
Vermaeck | der Stuerlieden | (vignet)
| ... Zie bij *1.
blanco.
vierde titelpagina: Vervolgh op 't Ver-
maeck | der | Stuer-Lieden. | Inhou-
dende | Practica der Groote Zee-vaert;
dienende | voor alle Liefhebberen der
Navigatie, | By een gestelt | door |
(portret) | Tot Amsterdam, | (lijn) |
Gedruckt voor den Autheur / Anno 1659.
Portret in een ovaal met in de handen een
passer en een lineaal. In de rand de tekst:

gen Marine Academie van Belgié, VIII
(1954), 23-69, blz. 27-28 over Van Keulens
concurrenten, vooral Johannes Loots (een
leerling van Doncker).

. J. C. Pilaar, ‘Literatuur der stuurmans-
kunst’, Tijdschrift toegewijd aan het zeewe-
zen, Tweede Reeks, VIII (1848), 294-299.

Geboren tot Medenblick Anno 1621.
Claes Heyndericks Gietermaker. Het por-
tret is volgens monogram vervaardigd
door Pieter Holsteyn (zie noot 69).
Achter 4 schutbladen.
Het geheel is gebonden in perkament, met kapi-
taal op kop en staart.
Inhoudelijke beschrijving
In één band zijn de volgende delen samengebon-
den:
Vermaeck der Stuerlieden
DL 1 Cap. 1 Hoe men der Manen Circkel ofte
Gulden getal bereeckenen sal.
Cap. 2 Hoemen door het bekende Gul-
den getal die Epacte vinden sal.
Cap. 3 Hoe men sal vinden den nieuwen
vollen ende ouderdom des Maens
door de Epacte.
Cap. Van de Water-ghetijden.
Cap. (wordt overgeslagen)
Cap. Van de Son ende Maens Graedt
in den Zodiacx te vinden.
Om de uren des nachts te vinden
door de Sterren.
Hoe men door de gemeten
hooghte ende de bekende Sons
ende de Sters declinatie, vinden
mach op wat Pools hooghte ofte
Aertkloots breedte men is.
Hoe men de Sterren van hem sel-
ven aen den Hemel sal leeren
kennen.
Van het veranderen der Compas-
sen.
Om de mis-wijsinghe der Com-
passen te vergoeden, soo hebt
acht op dese navolgende Exem-
pelen.
Hendelende van de platte Drie-
hoecken, waer van yeder voor-
gegeven Exempel duydelijck be-
antwoort wordt.
Dese voorgaende platte Drie-
hoecks-reeckeninghe is tot de

Zeevaert, in verscheyden saken,
seer dienstelijck... hoe veel de
breedte verandert is, als mede
hoe veel men uyt sijn rechten
Meridiaen is gheweecken...

Om nu aen te wijsen hoe veel mi-
nuten... mijlen... men recht Oost
ofte West moet zeylen op alle
Pools hooghte des Aerdtrijcks...
Om te vinden op wat tijdt dat de
Son rijst, ofte onder gaet.

Vande gelijck-gradige Pascaerten,
hoe men sal vinden wat breete
ende langhte men verandert is,
als men de coers ende veerheyt
vast stelt.

Aenwijsende sommighe plaetsen
haer breedte ende langhte : mits-
gaders het verschil des tijdts buy-
ten den Meridiaen van Amster-
dam.

Cap. Van het ghebruyck der ghelijck-
grade, ende wassende grade Pas-
caerten: mitsgaders de Krom-
streecks reeckeninge.

Cap. Stroom-kavelingh.

DL 3 Cap. 1 Handelende van de Klootsche

Aenhangh

Driehoecken...

Tot oeffeninge volgt’er een Aen-
hangh van acht en dertigh verma-
kelicke Quaestien, om dit Boeck-
jen hier mede te sluyten.

Toevoeghsel Op het Vermaeck der Stuerlieden
44 Voorstellen en gront-regels en 14 Exempelen
tot meerder oeffeninge (vragen en antwoorden)
Vervolgh op 't Vermaeck der Stuer-lieden
(inleiding)

Autheur tot den Leser

Cap.
Cap.
Cap.
Cap.
Cap.

Cap.
Cap.

I Inhoudende hoe men den Radix qua-
draetswortelen sal konnen vinden.

2 Van ’t Uyt-reeckenen der Recht-hoe-
ckigen platte driehoecken.

3 Van de Stroom-Kavelingh in rechte en
scheve hoecken.

4 ...24 Exempelen met haer vragen duy-
delijck beantwoort...
...te berekenen hoe veel de Son bezuy-
den ofte benoorden Aequinoctiael ge-
declineert ofte gheweecken is...
Van de Sterren.
Inhoudende veertigh Exempelen, ...tot
oeffeninge...

Bijlage 2 De boedelinventaris van Claes Hendricksz. Gietermaker

f. 28 Inventaris van de goederen metterdood
ontruymt ende achtergelaten bij za.
Claes Hendriksz. Gietermaker, overleden
op de Haerlemmerstraet alhier (...) in
sijn leven gemeen beseten heeft met
Fijtien Hendricx, zijne huysvrouwe, be-
schreven op ’t aengeven van de voorsz.
Fijtjen Hendricx en (..) van de heer
Reynier Snoek, raed en oud-schepen der
stadt Medemblick als meede vooghd
over Tjaeltge Claes, onmondige nagela-
ten voordochter van de voorsz. Claes
Hendricksz. Gietermaker (...) den ses-
ende
twintighsten octobris a© XVIC seven-
ent’sestigh (...)

Op (de) kelderkamer

Een eycken komptoirtafel met een Turx
kleed daerop

Drie Spaensche stoelen

Drie swerte stoelen

Vier stoelkussens

Een grote spiegel met een swerte lijst

En fruytschilderije

Een contrefaitsel van de overleden en

desselfs voorsz. huysvrouwe en
dochter, bekleed met baey

Een eycken gesneden capstock

Vijff marmere beeldekens

Vier porceleyne koppen

Drie porceleyne kannetjens

Thien kleyne porceleyne kopjens

Vier koppen, d’eene zijnde porceleyn

Vijf porceleyne enckelde boterschotelen

Vijf porceleyne dubbelde boterschote-
len

Ses porceleyne drielingh schotelen

Een porceleyne olykannetjen

Drie doppen van struyseyeren

Een cocosnoot op een voet en een glas

Een swerte schuyer

Een kleyn kasgen met geciert goed

Een paer groene saeye gardijnen, een
valletjen en een schoorsteenkleed

Twee catoene glasgardijnen

Twee bedden ende een peuluwe met vier
hooftkussens, kleyn en groot

Een groene deken ende een blaesuwe
spreede

Een grote groene lantaren

Twee aerde kannen met tinne litten
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Drie kopere ketels

Een koperen pot en een eyerpanneken

Een verkeerbord en een schenktafeltjen
en eenige instrumenten

In een vaste kas:

Een vergulde spiegel

Eenige glasen

Drie borstrocken en drie onderbroeken

Twee grofgrijne broeken en twee grof-
grijne rokgens

Twee hoeden

Twee reyssacken, d’eene oud, d’ander
nieuw

Een cypresse kist daerinne:

Een grofgreyne mantel

Een lakens mantel

Een grofgreyn pakklederen

Een swart lakens packklederen

Twee grofgreyne innocenten

Een lakens innocent

Een grofgreyne gevoerde mansrock

Een groen saeye valletje

Een grote plumagie van verscheyde
pluymen

Een swarte leere draeghband met goud
gesteken

Een blaeuwe zijde sluyer met goude
kanten

Een witte catoene deken en een tapiijt

Een couleurde zijde rock

Een swerte zijde ditto

Een blaeuwe lakens rok

Een swert felpe jack

Een gecouleurde jack en noch een oud
ditto

Een lap zijde stoff, langh omtrent achte-
half ellen

Een grote Japonsche kist daerinne:

Een witte en een groene dekens

Vier Straetsche schotels ende een kom

Een kopere plaet

Drie degens, d’eene met een silver gevest
en oorijser

Een kaert van Amsterdam in een slechte
lijst

Op de hanghkamer

Drie schilderijen en twee kaerten

Een banck, bed, deken en twee kussens

Een scheepskist en een kleyn kistjen

Noch een kleyn kistjen

Een kaerslade en een houte bakjen met
drie stoven

Een hellebaerd en een pieck

Op 't comptoirken boven 't voorhuys

Een lessenaer daerinne eenige losse pa-
pieren

f. 29¥ Een boekjen met rood parquement, een
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koperen instrumentge en twee to-
baksdosen
Een kleyn fleskeldertjen met flesgens
Een tinnen inctback en eenigh schrijfge-
reedschap
Een langh boekjen daer op staet: ‘huys-
houdingh en winkelboek van a©.
1661’
Een lank boekjen daer op staet: ‘onkost-
boek van de huyshoudinge’
Eenige losse papieren ter zijde (van) de
lessenaer
Een koperen quadrant, twee winkelhae-
cken en eenige kopere passers en
andere instrumentjens, welke qua-
drant verklaert (de) wed®. d’Oostin-
dische Comp®. toe te behoren
Een baelmand en twee houte dosen
Een koker met een groter kopere qua-
drant
Drie houten instrumenten
Zesthien boeken zijnde in hoorn en
blaeuw papier gebonden, handelen-
de soo van landmeterije als anders
Omtrent tachtigh stux gebonden boeken
meest in octavo op een bord
Een groot geschreven konstboek
Een blicke trommel en een sandloper
met een goud gewicht
Een houten emmer daerinne eenige hou-
te figueren
Een kistjen met eenige houte figueren
daerin
Een Spaensche stoel en twee kussens
Twee pruycken, d’een in een kas, d’an-
der op een bol
Een grote ley, een ley in een lijst
En -— gebonden boeken in folio
gebonden boeken in quarto
ditto boeken van diversche soor-
ten
Een spiegeltjen, vier glasgardijntjes en
een blicke comptoirtrechter
In de kelderkeucken
Een bedd met een peuluwe met twee
hooftkussens
Twee deeckens en een spreede
Twee groen saeye gardijnen en twee val-
letjens
Een wit linnen schoorsteenkleed
Negen aerden kannen met tinnen litten
Twaelff tinne tafelborden
Drie tinne schotelen en twee tinne sau-
ciertjens
Een spiegel met een swerte lijst
Vier schilderijen
Vier albastere bordekens

Een printbordeken van een halve cirkel
met een glas daervoor

Een dop van een struysey

Drie kleyne printbordekens

Twee koperen kandelaers en twee kope-
ren snuyters

Een tinne soutvat en een tinne mostaert-
pit met een silveren lepeltjen daerin

Drie witte aerde schalen

Ses slechte stoelen en zes stoelkussens

Twee platte strijckijsers

Een mantelstokjen en een rekjen

Een ijser onderhaerd, een hengelketten
en twee tangen en een asschop

Twee treeften en een grote tinne lepel
met gaten

Twee ijseren roosters, een ijseren knaep
met een koperen blaker

Een eyken komptoirtafel met een Turx
kleed daerop

Een fleskelder met twaelff flessen

Een geschilderde vueren rechtbank

Een beddeken, een deken, een hooftkus-
sen en anderhalf laken

Twee paer saeyette manskoussen

Twee paer zijdekoussen, 't eene cou-
leurd, d’andere sebert

Twee sijde glasgardijntjens

Vier paer onderkoussen

Een tinne potjen, een schuyer ende een
hulmandeken

Drie kleyne boekjens

Twee koperen profijtjens

Een kleyn eeken kasgen met laedekens
en drie dosen

Een komvoirder en een aechtkant spie-
geltien

Vierthien bessen sonder kant en een met
kant

Een kleermandeken

Vijff huyven en vier gesteken mutsen

Vier neusdoeken en twee nachthalsdoe-
ken

Twee slaeplakens en een peululaken met
twee slopen op ’t bedd

Twee tafellakens en acht servietten

In 't keuckentjen op de plaets en in

't achterhuys

Thien schotels, kleyn en groot op een
rekjen

Een blicken marcktemmer en een salaet-
emmer

Een schuymspaen en een koperen can-
foir

Een kleyn lantarentjen, twee waterem-
mers en twee waschtobbens

Een watervat

Een langh schrijffboek genaemt ‘schult-
boek van a® 1663’ daerinne ver-
scheyden leerlingen voor leergelt
gedebiteert staen

f.30Y In 't voorhuys

Een eycken half kasgen daerinne:

Ses tafellakens. Acht slaeplakens.
Vierthien servietten. Thien drogel-
doeken. Thien dasgens. Thien mans-
hembden. Acht vrouwenhembden.
Acht mutsen, een scheerdoek. Een
felpe comptoirmuts. Drie nachthals-
doeken en twee santeen. Twee linne
schoorsteenkleden. Twaelff slopen
ende een peululaken. Vijff witte
schorteldoeken. Een paer onder-
koussen en een gesontheyt.

Een vierkante witte doose daerinne:
Drie witte kapers. Zes flelpen ende
vierthien neusdoeken.

Een silveren beker

Een silvere kom met oren op een voet

Thien silveren lepelen

Een kan met een silveren lit

Een sakhorologie met een kleyn silveren
kettinthien

Een koker met twee messen met silver
beslagen

Een krijttonneken ende een compasgen

Twee broekknopen ende een almanach-
jen

Een eycken parsgen op een voet

Een goude signetringh

Een goude diamantringh

Een turquoys ringh

Een ringh met een rode agaet

Een kaert in een lijst

Twee achtkante schilderijen

Een schilderije van een dood kindeken

Twee schilderijkens ende zeven print-
bordekens

Drie slechte swarte stoelen ende een
Spaensche stoel

Twee globen

Een baelmand met eenigh schuyergoet

Een slechte stoel ende winckel met een
kussen ende een soldertjen

Seven koperen astrolaben

Drie houten triangels

Een tinnen incktbak ende een spiegel

Een peylkompas in een doos

Een koperen halve circkel

Twee doosgens met losse kompasrosen

65 packen soo groot als kleyne gedrukte
ongebonden boeken

26 gebonden boeken gen': 't Vermaek
der Stuerluyden
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Een koperen winkelhaek

6 gebonden boeken genaemt Zeespiegel

6 printen zijnde afbeeldsels van admira-
len

24 gebonden boeken gent: Onderwijs
der Navigatie

9 schrijfboeken

19 ruytkaertboeken

6 bossen schaften en pennen

5 cijfferboeken gebonden

4 navigatieboeken gebonden

Twee doosgens met Spaens loot en rood
aerden

Twee doosgens met leygreffen

Een doos met rommelingh

Een doosgen met lak

Een boek van de tafel sinus etc.

146 gebonden almanachen

Een bundel Gietermakers Zeevaert onge-
bonden

Twee bondels misdruck

6 zeurtjens van ruytkaertboekjens

6 land- ende zeekaerten in blaeuw pa-
pier gebonden

Wat losse zeekaerten

9 zeekaerten op borden geplackt

Eenige linialen en een ongetekent stok-
jen

Een houten boek met drie instrumenten

6 ruytkaerten

Een bos potlood en pennekens

20 pleynschalen geplackt

Een doos met ongeplackte pleynschalen

26 cijfferboekjens

2 boeken sterrekonsten gebonden

40 gebonden toetsboeken

4 schrijfboeken en elf ditto kleyne

14 brilleboeken in blaeuw papier

Een oud testament en een oude Schat-
kamer

Een partye houtjens om pleynschalen
op te placken

40 proportieboekjens

18 cijfferboekjens

16 driehoeksboekjens

34 sterreboeken

Wat rommelingh van papier ende prin-
ten

20 leyen, groot ende kleyn in lijsten

7 packen Gietermakers Zeevaert

12 bondels met prullen, soo Zeevaerden
als anders

Twee bosgens losse ruytkaerten

7 dosen met equinoctiael compassen

Een toonbanck met de winckel

Op 't school

Eenige tafels ende bancken, casgens en

borden

Een cachel

Vijff borden getekent en geschreven

Een lessenaer met eenige geschreven en
gedrukte boeken en eenige koperen
pleynschalen

Een lade onder de tafel daerinne alder-
hande geschreven boeken en eenige
gedrukte papieren

Een kas met alderhande boeken, soo ge-
schreven als gedrukt

Drie kaerten op hout geplackt

Een Spaensche en een andre stoel

Een oud groen gardijntjen

Op de kamer boven 't school

Een oude eken tafel ende drie Spaen-
sche stoelen

Een wiegh ende een bakermat

Zes oude peylcompassen

Een ijseren winkelhaek, een saegh en
acht schaven

Een wapenschilderije en een schilderije
van een globe en ander dingen

Seven kleerstocken

Eenige turff op de achtersolder

In ’t sterffhuys is bevonden aen geld in
verscheyde specien van goud ende
silver de somme van drieduysend
driehonderdtweeendertigh gl. der-
thien st f 3332:13:-

Staet noch te goed aen verscheyden leer-
lingen verscheyden kliekjens die
men niet kan specificeren

Maritje Claes za. in haer leven gewoont
hebbende tot Medenblick is schul-
digh gebleven tweehondert gull.
met eenige jaren verlopen renten
vandien, per memorie

De voorsz. Fijtjen Hendricx sustineert in
den boedel te moeten komen twee
halve stukjens grasland gelegen buy-
ten Medenblick 't eene gent- ‘het
Doosjen’ en 't andere leggende ach-
ter d’Enghbreek, de welke de
voorsz. heere Snoek sustineerde fi-
dei commis subjet te sijn, per me-
morie

Lasten van desen boedel

Barent Kunst moet hebben over gelever-
de waren de somme van f 261:3:-

Hendrik Sieuwerts moet hebben over
schoenen f 15:11:-

Coenraed Loth moet hebben over zijde
etc. f 18:7:6

De brouwer in ‘de 3 Schulpen’ als p.
rek. f 33:10:-

Hendrik Weer over bier p. rek. f 13:8:-

Lourens Jacobsz. graedbooghmaker
voor vier graetbogen f 12:0:-

Imme Benninghs backer over brood
moet hebben f 22:1:-

Jochim Pietersz. backer over uts.
f 25:6:-

De kleermaker moet hebben als p. rek.
f40:12:12

Herman van der Heyden moet hebben
over verscheyde waren als p. rek.
f47:9:14

Jan Pietersz. over 1/2 kinnetje boter
£7:19:-

Gillis van der Hon volgens rek. f 24:0:-

Voor ’t drukken van begraeffens cedul-
len f 6:10:-

MT Willem van Dyck chirurgijn moet
hebben f 16:6:-

Aen de doctor staet te betalen volgens
rek f 6:0:-

Aen mT- Hendrik staet te betalen
f3:12:-

Aen Jan de Broen over koussen f 7:8:-

Aen Hendrik Schagen over rougoed
f14:6:-

Aen Aert de Haes pastaibacker f 8:10:-

Aen Jan Dove kock f 5:14:-

Aen Roeloff Jansz. voor wijn f 16:5:-

Aen Steffen Wolff voor wijn f 101:2:-

Aen d’apothekar f 9:5:-

Aen Jan Jansz. van Dam tinnegieter
f8:11:-

Aen Lenard Valkenburgh over laken

f..32%

fl14:4:-

Barent Luersz. moet hebben over ver-
strekte pen. de somme f 230:4:-

De dienstmaeght moet hebben f 34:2:-

STS: Pieter en Isbrand Sweelingh moeten
hebben over geleent geld volgens
hare besegeltheyd f 800:0:-
met drie jaren renten f 96:0:-

Staet te betalen over de huyshuer tot
may 1668 f 400:0:-

Trijntjen Hermans moet hebben f 8:5:-

Jacob Hendricksz. Scheen moet hebben
f1:13:10

Cornelis Jansz. compasmaker moet heb-
benf 1:16:-

Styntjen Andries moet hebben f 1:18:8

Pieter Goos moet hebben f 131:14:-

Jan Vonck moet hebben f 36:17:-

Walburgh van Hoeksteen moet hebben
f4:1:4

Elias Arnoldus f 3:3:-

Stichter moet hebben f 6:10:-

Barent Luers moet noch hebben f 70:0:-

Gerrit Gaesbergen moet hebben f —-

Mijnheer Joan Blaeuw moet hebben
foie

Ende verklaerde de voorsz. Fytjen Hen-
dricks (...) aengegeven te hebben al-

les datter tot den boedel van hare za.

man en haer behoort (...). Gedaen (...)

ter presentie van Barent Luersz. en Mi-

chiel Muyden als getuygen(...).

Agenda

14 - 15 oktober 1989: Oral History of the Sea, Southampton, Engeland. Inlichtingen:
Donald Hyslop, 125 High Street, Southampton, SO1 0AA, Engeland.

17 - 19 oktober 1989: SATNAV °'89. Internationale conferentie van het Royal Insti-
tute of Navigation in het Queen Elisabeth II Conference Centre, Westminster, Lon-
don. Inlichtingen: Judith Patten, Rowe House, 55-59 Fife Road, Kingston-upon-
Thames, Surrey KT1 1TA, Engeland.

18 - 20 oktober 1989: Ninth Naval History Symposium, U.S. Naval Academy, Anna-
polis, Maryland. Inlichtingen: Dr. William R. Roberts, Dept. of History, U.S. Naval
Academy, Annapolis, MD 21402-5044,

21 b 22 oktober 1989: Maritiem-historische conferentie van de University of Exeter.
Inlichtingen: Dr. Stephen Fisher, Dept. of Economic History, University of Exeter,
Amory Building, Rennes Drive, Exeter EX 4RJ, Engeland.




Het personeel op de schepen van de Kamer Delft der VOC

in de tweede helft der 18e eeuw*

K. L. van Schouwenburgt

Inleiding

In een eerder in dit tijdschrift gepubli-
ceerd artikel betreffende het personeel
op de schepen van de Kamer Delft van
de Verenigde Oostindische Compagnie
tot 1750 heb ik de volgende conclusies
kunnen trekken.! Zeevarenden op de
voor Delft uitgeruste schepen waren, van
hoog tot laag, voor een aanzienlijk deel
uit Delft zelf afkomstig, grofweg geno-
men de helft. Pas na 1740 begon het aan-
deel van de Delftenaren terug te lopen.
De militairen aan boord kwamen voor
een derde deel uit Delft, maar na 1730
nam het Delftse element sterk af tot
minder dan acht procent in de jaren
1745 tot 1750.

Verder heb ik het algemene beeld als zou
maar een derde deel van hen die naar
Azié vertrokken, ooit terugkeren, kun-
nen nuanceren. Van de Delftse zeelieden
met een hogere verdienste dan f. 14 (het
kader) zette 75% weer voet op Neder-
landse bodem, van de zeelieden met een
lagere rang 60%. Het beroep van soldaat
bood beduidend minder perspectief: ge-
middeld repatricerde een van de drie
Delftse militairen, na 1735 zelfs maar
een van de tien. Bovendien was het gros
van de soldaten (80%) pas na tien jaar
weer thuis, terwijl datzelfde aantal van
het kader van de zeevarenden al na drie
jaar terug was. Van de gewone zeelieden
kon het merendeel na vijf jaar door de
achterblijvers in Delft worden begroet.
Ten slotte berekende ik de belasting van
de Delftse arbeidsmarkt door de perso-
neelsbehoefte van de Kamer Delft voor

de schepen en het bedrijf overzee. Die
bedroeg tenminste 30 tot 50 procent in
de eerste helft van de achttiende eeuw.

In het nu volgende artikel wordt, aan de
hand van dezelfde vragen, het onderzoek
naar het personeel op de Delftse schepen
van de Compagnie uitgebreid tot 1795.

Uitvoering van het onderzoek

Als bron dienden opnieuw de scheepssol-
dijboeken van de schepen die voor de
Kamer Delft zijn uitgevaren.? Slechts in
een geval werd een uitzondering geregis-
treerd: de Erfprins, die op 6 april 1766
van Goeree was vertrokken, kwam in Su-
riname terecht en voer vandaar met een
gedeeltelijk nieuwe bemanning naar Lis-
sabon, zodat het schip nooit in Batavia is
aangekomen. Daar echter de uitrusting
door de Kamer Delft was verzorgd, zoals
ook de aanvulling van het personeel van
daaruit werd geadministreerd, is het
scheepssoldijboek wel geanalyseerd.
Alvorens de resultaten der analyse te ge-
ven, zullen eerst enkele wijzigingen in de
personeelsbezetting worden vermeld, ge-
deeltelijk een gevolg van gewijzigde voor-
schriften van de VOC administratie,
doch later in de achttiende zeker voorna-
melijk veroorzaakt door de veranderende
internationale verhoudingen. Zo voer de
Bevalligheid in 1751 uit onder comman-
do van een ‘capitain’ tegen een voor die
tijd hoog maandloon van f. 100. Opval-
lend is voorts dat de betiteling van de ge-
wone zeevarenden zich wijzigt: de term
‘Bosschieter’ verdwijnt meer en meer en
werd door ‘matroos’ vervangen. Bij de in
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1774 vertrekkende Herstelder werden
zelfs alle zeevarenden met die term aan-
geduid, hoewel in latere scheepssoldij-
boeken wel weer melding wordt gemaakt
van ‘jong matroos’ en ‘hooploopers’.

Met ingang van 1778 werd op de Buiten-
leven voor het eerst een derde ‘Derde-
waak’ aan de bemanning toegevoegd en
met ingang van 1779 (op de Vrouwe An-
thoinetta Coenrardina) verdienden de
oudste matrozen (de oorspronkelijke
bosschieters) f. 16 per maand, een maat-
regel die van kracht bleef tot de Constan-
tia in 1783 vertrok: op dit schip is de
verdienste van deze categorie terugge-
bracht tot f. 14 en op de Houtlust
(1786) is de gage terug op het oude peil
van f. 12. Hoewel dus het bij de eerdere
analyse gehanteerde peilbedrag van f. 14
wordt overschreden, zijn de bosschieters/

verstoren, toch ondergebracht bij dege-
nen die f. 14 of minder verdienden.

Het omgekeerde deed zich voor bij het
hogere kader: op de Constantia (1783)
werd de (trouwens reeds in 1746!) ge-
moderniseerde en in Franse terminologie
vervatte scheepsorde voor het eerst ge-
bruikt: het commando werd gevoerd
door een ‘capitain ter zee’ die werd bijge-
staan door een ‘capitain lieutenant’.
Hieraan waren een lieutenant en een
drietal sous-lieutenants toegevoegd en
het kader werd gecompleteerd met een
tweetal ‘cadets de marine’.> Hoewel de
verdiensten van deze laatsten slechts
f. 12 bedroeg, hoorden zij toch zo duide-
lijk tot het hoger kader dat zij bij de ana-
lyse geteld werden bij hen die meer dan
f. 14 verdienden.*

Ook voor de soldaten traden veranderin-

(1780-1784) ging de Compagnie meer en
meer over tot het huren van militairen in
regimentsverband. Zo treft men achter
de naam van de op die manier aangewor-
ven soldaten de volgende vermelding
aan: ‘door de werfofficier vlgs. conditie
aan de comp. gelevert: winnen op de uit-
en thuisreize geen gage’.

Ten slotte nog een mededeling die be-
trekking heeft op de Schoonderloo, die
in 1782 uit Goeree vertrok, maar voor-
dien reeds langdurig op een geschikt tijd-
stip voor uitvaren had liggen wachten.
De militairen en zeevarenden die reeds
waren aangeworven en aan boord verble-
ven kregen gedurende deze wachtperiode
halve gage uitbetaald, hetgeen in enkele
gevallen gedurende negentien maanden
het geval was!

De analyse

In de periode van 1750 tot en met 1794
werden door de Kamer Delft 81 schepen
plus drie pakketboten uitgerust. In totaal
vertrokken hiermee 20844 opvarenden
(waarvan 2456 uit Delft). Van hen waren
3023 kaderleden (831 uit Delft), 10678
gewone zeevarenden (1443 uit Delft),
6151 militairen (116 uit Delft) en 92 ‘di-
versen’ (66 uit Delft)." Per categorie
werden deze gegevens per vijf jaar samen-
gevat in Tabel I.°

Overzien we het thans geanalyseerde tijd-
vak, dan blijkt de activiteit van de Delft-
se Kamer vanaf ongeveer 1746 bijzonder
hoog te zijn geweest, een periode die pas
afgebroken werd door de in de tweede
helft der jaren zeventig optredende span-
ningen en de in de jaren tachtig uitgebro-

matrozen, om de verhoudingen niet te  gen op. Na de Vierde Engelse oorlog

Tabel II” Aantallen uit Delft afkomstige opvarenden

Tabel I

Aantallen opvarenden van de schepen van de Kamer Delft

Zeevarenden Militairen

verdienen f. 14 of verdienen minder dan
Totaal Zeevarenden meer f. 14 totaal

via uit verdienen Militairen Diversen totaal totaal
Delft f. 14 of minder via uit via uit
vertrokken meer dan f. 14 Delft Delft
1751-’55 3138 387 125 228 29 1751-’55 400 125 1508 228 1055 29
(11 sch.) 12.3% 32.3% 58.9% 7.5% 31.3% 15.1% 2.7%
1756-"60 2693 445 139 271 25 1756-'60 378 139 1285 271 931
(10 sch.) 16.5% 31.2% 60.9% 5.6% 36.8% 21.1%
1761-°65 3185 413 160 224 21 1761-65 439 160 1543 224 1077
(11 sch.) 13.0% 38.7% 54.2% 5.1% 36.4% 14.5%
1766-"70 2536 310 129 156 12 1766-70 347 129 1254 156 764
(10 sch.) 12.2% 41.6% 50.3% 3.9% 37.2% 12.4%
1771-75 2716 318 109 183 15 177175 389 109 1396 183 756
(11 sch.) 11.7% 34.3% 57.5% 4.7% 28.0% 13.1%
1776-'80 1984 197 61 123 3 1776-"80 302 61 1077 123 520
(9 sch.) 9.9% 31.0% 62.4% 1.5% 20.2% 11.4%
1781-'85 1610 134 40 91 1 1781-85 224 40 978 91 362
(6 sch.) 8.3% 29.9% 67.9% 0.7% 17.9% 9.3%
1786-'90 2320 183 53 114 Q 1786-90* 416 53 1229 114 581
(10 sch.)* 7.9% 29.0% 62.3% 4.9% 12.7% 9.3%
1791-94 662 69 15 53 | 1791-'94** 128 15 408 53 105
(3 sch.)** 10.4% 21.7% 76.8% 1.4% 11.7% 13.0%

via Delft uit Delft

* = ]| pakketboot

* = ] pakketboot
180




Tabel I11.5

1751-’55
1756-'60
1761-65
1766-"70
1771-75
1776-"80
1781-85
1786-90

1791-94

Aantallen teruggekeerde opvarenden van de schepen van de Kamer Delft

Totaal

heen terug

387
445
413
310
318
197
134
183

69

218
56.3%

239
53.7%

216
52.3%

162
52.3%

163
51.3%
68
34.5%
55
41.0%
46
25.1%
12

verdienen f. 14
of meer
heen

125
139
160
129
109
61
40
53

15

Zeevarenden

terug
88
70.4%
93
66.9%
104
65.0%
89
69.0%
70
64.2%
25
41.0%
20
50.0%
12
22.6%
2

verdienen minder
dan f. 14

heen terug

228
271
224
156
183
123

91

53

126
55.3%

143
52.8%

108
48.2%
68
43.6%
90
49.2%
42
34.1%
33
36.3%
34
29.8%
10

Militairen

heen

29
25
21
12
15
3
1
9
1

terug

4
13.8%

0

0%

1

4.8%

2
16.7%

0

0%

0

0%

1

100%

0

0%

0

varen matroos in 1764 over naar de En-
gelsen, een in 1760 met de Gouverneur
Generaal uitgezonden soldaat werd in
1781 (!) door de Engelsen in Souratte
krijgsgevangen gemaakt, en sneuvelde
een met de Eendracht in 1773 uitgevaren
soldaat in 1779 bij Goa. Mogen dit dan
voorbeelden zijn van mensen die niet te-
rugkeerden, de kok van de in 1778 uitge-
varen Vreeburch keerde in 1783 terug
via Marseille, de opperstuurman van de
in hetzelfde jaar vertrokken Buitenleven
werd op de Beekvliet geplaatst en bereik-
te Nederland uiteindelijk via Cadix, en
de met de Siam thuisvarenden werden
uiteindelijk in Noorwegen afgedankt.
Over het tijdstip hunner thuiskomst
geeft de VOC-administratie geen uitsluit-
sel, evenmin als over het lot van hen die
in 1783 aan de Kaap op de oorlogsvloot
overgingen of over hen die in Engelse
handen vielen. Slechts incidenteel is iets

bekend over hen die een vrij leven in de
Oost prefereerden: bij opvarenden van
de Siam staat bijvoorbeeld genoteerd: ‘in
1797 in Batavia’ en ‘leeft in juni 1810 in
Semarang’.

De duur van het verblijf in de tropen

Bestudering van de in de Tabellen IV en
V afgedrukte cijfers geeft een antwoord
op de vraag hoelang de opvarenden van
Delftse schepen in Azié bleven. Vergelij-
king met de in mijn vorige publikatie af-
gedrukte Tabellen V° en VI'® maakt
duidelijk dat van een verandering nauwe-
lijks gesproken kan worden, wanneer we
onze beschouwing beperken tot het mid-
den der zeventig jaren. Voor hen die
meer verdienden dan f. 14 vonden we
over de eerste helft van de achttiende
eeuw dat na drie jaar circa 78% was te-
ruggekeerd; over de hier beschouwde pe-
riode tot 1780 vinden we 81.5%, dus ze-

17.4% 13.3% 18.9% 0%

ken oorlog met Engeland. Het aandeel
van de Delftse bevolking in de totale per-
soneelsbezetting nam daarentegen af:
vonden we gedurende de eerste dertig
jaar der achttiende eeuw dat bijna de
helft der bezetting uit Delft zelf afkoms-
tig was, na 1745 verminderde dit tot
twaalf a vijftien procent. Het aantal door
de Delftse bevolking geleverde kaderle-
den bleef echter tot het einde der jaren
zestig nagenoeg constant, zodat het aan-
deel van het kader uit Delft afkomstig
dienovereenkomstig steeg: aanvankelijk
ongeveer twintig procent, later oplopend
tot ruim dertig en zelfs incidenteel tot
boven de veertig procent. Gewone zeeva-
renden bleven circa tweederde van het
Delftse contingent uitmaken, dat echter,
zoals te zien is in Tabel II, een steeds
kleiner deel van de totale bemanning
ging vormen. Het aantal militairen daalde
spectaculair tot tegen het einde nog
slechts een paar procent, terwijl ook
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slechts enkele personen als handwerkslie-
den of assistenten in de rubriek der ‘Di-
versen’ konden worden opgenomen.

Hoeveel mensen kwamen in Delft terug?
Wanneer we de over de onderhavige
periode gevonden cijfers (zie Tabel III)
vergelijken met die die over de eerste
helft der achttiende eeuw werden verza-
meld, dan zien we tot ongeveer het mid-
den van de jaren zeventig weinig verschil:
in totaal repatrieerde iets meer dan vijf-
tig procent; van het kader kwam ruim
tweederde retour en voor de gewone zee-
varenden is dat ongeveer vijftig procent.
In de latere jaren daalden die percenta-
ges voor beide categorieén. We kunnen
hiervoor een gerede verklaring vinden
in de onrust der tijden en de in die perio-
de plaatshebbende oorlogshandelingen,
waarvan we in de scheepssoldijboeken
ook herhaalde voorbeelden vinden. Zo
liep een in 1762 met de Bleyswijk uitge-

Tabel IV. Duur van het verblijf in Azié van zeevarenden die f. 14 of meer verdienen

1751 1756 1761 1766 1771 1776 1781 1786 1791
-’55 -’60 -'65 -’70 -’75 -80 -’85 -'90 -’94

totaal
vertrokken 125 139 160 129 109 61 40 53 15
retour 88 93 104 89 70 25 20 12 2
percentage 70.4 66.9 65 69 64.2 41 50 22.6 13.3

terug
na 1 jaar 14 28 16
percentage 15.1 269 A 229

na 2 jaar 62 70 57
percentage 66.7 67.3 81.4

na 3 jaar 79 82 65
percentage 849 78.8 92.9

na 4 jaar 86 91 67
percentage 92.5 87.5 95.7

na 5 jaar 89 95 68
percentage 95.7 91.3 97.1

na 6 jaar 90 100 69
percentage 96.8 96.2 98.6




Tabel V. Duur van het verblijf in Azié van zeevarenden die minder dan f. 14 verdienen

1751 1756 1761 1766
-’55 -’60 -’65 -’70

totaal
vertrokken 228 201 224 156
retour 126 143 108 68

percentage 55.3 52.8 48.2 43.6

terug
na 1 jaar 10 16 15 5

percentage 7.9 IilZ 13.9 7.4

na 2 jaar 62 75 68 37

percentage 49.2 52.4 63.0 54.4

na 3 jaar 83 100 80 59

percentage 65.9 69.9 74.1 86.8

na 4 jaar 103 116 91 62

percentage 81.7 81.1 84.3 91.2

na 5 jaar. 111 132 99 65

percentage 88.1 92.3 91.7 95.6

na 6jaar 118 138 102 68
percentage 93.7 96.5 94.4 100

na 7 jaar 121 138 105
percentage 96.0 96.5 97.2

na 8 jaar 122 138 105
percentage 96.8 96.5 072

na 9 jaar 122 139 106
percentage 96.8 97.2 98.1

na 10 jaar 125 141 106
percentage 99.2 98.6 98.1

ker geen significant verschil. Voor hen
die minder dan f. 14 verdienden lijkt er
een tendens om iets sneller huiswaarts te
keren: in de latere jaren van de eerste
helft van de achttiende eeuw was circa
52% na twee jaar en circa 66% na drie
jaar teruggekeerd. Tot het midden van de
jaren zeventig vinden we nu dat na twee
jaar circa 50% is thuisgekomen en na
drie jaar ruim 76%: mogelijk duidt dit
op een iets snellere thuiskomst, maar erg
overtuigend zijn de cijfers niet. De na
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1771 1776 1781 1786 1791
-’75 -’80 -’85 -'90 -’94

183 123 91 114 53
90 42 33 34 10
49.2 34.1 1363, (298 {89

23 1 0 1 6
25.6 2.4 0 29 60

67 15 12 16 8
74.4 35.7 47.1 80

1 19 27 24 8
85.6 45.2 70.6 80

81 23 28 30 9
90.0 54.8 88.2 90

85 35 29 33 9
94.4 833" 8719 970 99

85 39 29 34 10
94.4 100 100

87 40 30
96.7 95.2 90.9

88 40 30
97.8 90.9

89 42 31
98.9 93.9

89 33
98.9 100

1780 verzamelde cijfers kunnen beter
buiten beschouwing worden gelaten,
daar deze te veel door incidentele facto-
ren zullen zijn beinvloed.

Voor het slechts geringe aantal militairen
werd over deze periode geen berekening
in tabelvorm weergegeven.

De belasting van de Delftse arbeidsmarkt
Om de belasting van de Delftse arbeids-
markt te kunnen berekenen moest eerst
worden nagegaan hoeveel mensen in een

Tabel VI'® Aantallen opvarenden geleverd door Delftse bevolking

Kaderleden vertrok- keerden

periode ken terug  verschil
1746-1750 133 (43) (90)
1751-1755 125 79 46
1756-1760 139 88 51
1761-1765 160 115 45
1766-1770 129 90 39
1771-1775 109 88 21
1776-1780 61 42 19
1781-1785 40 17 23
1786-1790 53 19 34
1791-1794 15 6 9

Tabel VIL**

periode arbeidsmarkt kader
1751’55 875 46
1756-"60 s 51
1761-65 45
1766-"70 39
177175 21
1776-'80 19
1781-'85 23
1786-'90 34
1791-'94 9

bepaalde periode thuiskwamen, omdat
we aannamen dat voor het bemannen
van nieuw uit te zenden schepen in eer-
ste instantie een beroep gedaan zou wor-
den op hen die reeds eerder een tocht
naar de tropen maakten. De resultaten
van deze berekening zijn samengevat in
Tabel VI, tenminste voor zover het de
kaderleden en de gewone zeevarenden
betreft: ook hier werd de behoefte aan
militairen, gezien de geringe aantallen
waarom het hier gaat, buiten beschou-
wing gelaten.

Voor de Delftse bevolking kunnen we,
de cijfers die Th. Wijsenbeek-Olthuis in
haar dissertatie weergeeft'' aanhoudend,
aannemen dat deze in de gehele be-
schouwde periode 14000 bedroeg, het-
geen de arbeidsmarkt, de berekening van
Bruijn en Lucassen'? volgend, per jaar

Zeevarenden vertrok- keerden

periode ken terug  verschil
1746-1750 278 (100) (178)
1751-1755 228 121 107
1756-1760 271 143 128
1761-1765 224 147 77
1766-1770 156 80 76
1771-1775 183 89 94
1776-1780 123 55 68
1781-1785 91 29 62
1786-1790 114 44 70
1791-1794 53 26 27

Belasting van de Delftse arbeidsmarkt

zeevarenden totaal
107 153
128 170
i 122
76 115
94 115
68 87
62 85
70 104
27 36

op 175, dus per periode van vijf jaar op
875 man brengt. Combinatie van deze
cijfers met de in Tabel VI samengebrach-
te gegevens brengt ons tot de in Tabel
VII weergegeven cijfers.

Uit de Tabellen VI en VII blijkt dat de
belasting van de Delftse arbeidsmarkt, in
de eerste helft van de achttiende eeuw
nog voor dertig tot vijftig procent van
haar capaciteit door het overzeese bedrijf
van de VOC in beslag genomen, in de
tweede helft terugliep van nauwelijks
twintig tot minder dan tien procent. Het
is daarbij opvallend dat dit percentage
reeds in de jaren vijftig en zestig van de
eeuw een scherpe daling toonde, terwijl
in die periode het aantal vertrekkende
zeevarenden slechts weinig afnam. Het
aantal vertrekkende militairen daalde
toen echter reeds aanzienlijk: voor ‘onge-
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schoolden’ deden zich in die jaren in
Delft klaarblijkelijk aantrekkelijker mo-

Noten
* Evenals bij mijn vorige bijdrage over dit on-
derwerp wil ik mijn grote erkentelijkheid
uitspreken jegens drs. F. S. Gaastra voor
zijn belangstelling en waardevolle adviezen.

. K. L. van Schouwenburg, ‘Het personeel op
de schepen van de Kamer Delft der VOC in
de eerste helft der 18e eeuw’, Tijdschrift
voor Zeegeschiedenis, VII (1988) 76-93.

. Deze schepen staan geregistreerd in deel II
van Dutch-Asiatic Shipping in the 17th and
18th Centuries, J. R. Bruijn, F. 8. Gaastra
en 1. Schoffer (eds.) (s-Gravenhage 1979).
De scheepssoldijboeken bevinden zich in
het archief van de Verenigde Oostindische
Compagnie in het Algemeen Rijksarchief te
s’Gravenhage.

. Algemeen Rijksarchief, VOC 125 (22 au-
gustus 1746).

. Voor de gages van de bemanningen in het
algemeen zij verwezen naar deel I van
Dutch-Asiatic Shipping (1987) 210-213
(zie noot 2).

. Zie voor de beschrijving van de door mij ge-
bruikte categorieén mijn eerste artikel

gelijkheden voor dan als militair naar In-
dié te gaan!

(noot 1), 79-81.

. Deze tabel is vergelijkbaar met Tabel II in
het eerste artikel over dit onderwerp (noot
1), 80.

. Deze tabel is vergelijkbaar met Tabel III in
het eerste artikel over dit onderwerp (noot
1), 82.

. Deze tabel is vergelijkbaar met Tabel IV in
het eerste artikel over dit onderwerp (noot
1), 83.

. Zie noot 1, 85.

. Zie noot 1, 86.

. Th. F. Wijsenbeek-Olthuis, Achter de gevels
van Delft (Hilversum 1987).

. J.R. Bruijn en J. Lucassen (eds.), Op de
schepen der Oost-Indische Compagnie. Vijf
artikelen van J. de Hullu (Groningen
1980).

. Deze tabel is vergelijkbaar met de Tabellen
VIII en IX in het eerste artikel over dit on-
derwerp (noot 1), 89 en 90.

. Deze tabel is vergelijkbaar met Tabel X in
het eerste artikel over dit onderwerp (noot
1), 92.
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Van verre buur tot goede vriend

De totstandkoming van de Java Australié Lijn

J. d Campo

In het midden van de negentiende eeuw
ontstond in Nederlands-Indié de pakket-
vaart als een afzonderlijke stoomvaart-
dienst. De pakketvaart werd opgezet en
gesubsidieerd door het gouvernement,
maar door middel van overeenkomsten
opgedragen aan particuliere onderne-
mers. Tussen 1850 en 1865 was de be-
langrijkste daarvan de firma W. Cores de
Vries en in de jaren 1866-1890 de Neder-
landsch-Indische Stoomvaart Maatschap-
pij (N.LLS.M.), die in feite een weinig
zelfstandige dochter van de British India
Steam Navigation Company (B.I.S.N.)
was, dus van de Brits-Indische pakket-
vaart. In 1891 werd de taak overgeno-
men door de Koninklijke Paketvaart
Maatschappij. Deze K.P.M. was in 1888
door de Stoomvaart Maatschappij Neder-
land (S.M.N.) en de Rotterdamsche
Lloyd (R.L.) opgericht met het doel het
politiek en economisch zo belangrijke
bedrijf aan nationale handen toe te ver-
trouwen.

In de periode van 1850 tot omstreeks
1900 werd in de Indonesische archipel
een omvangrijk netwerk van stoomvaart-
lijnen opgezet. Na 1900 kwamen ook en-
kele buitenlijnen tot stand vanuit Java
naar omliggende landen als China, Japan,
Brits-Indié, Siam en ook Australié. Net
als de archipellijnen hadden de buitenlij-
nen een dubbele taak: economische ont-
wikkeling en politieke bescherming van
de kolonie. In de geschiedenis van de
moeizame totstandkoming van de Java
Australié Lijn komen beide aspecten
naar voren.

De eerste poging tot een regelmatige en
rechtstreekse stoomvaartverbinding tus-
sen Java en Australié ten behoeve van
onderlinge handel dateert al uit het mid-
den van de. jaren zestig. Vanaf 1864
drong de Kamer van Koophandel te Ba-
tavia daarop aan; tevens zouden volgens
deze kamer de differentiéle rechten op
koffie en suiker moeten worden afge-
schaft. Daarachter stak belangstelling van
de Engelse handelshuizen op Java. Met
subsidie van de regeringen van Queens-
land en van Nederlands-Indi€é kwam de
eerste dienst tot stand. De kosten per
reis werden geraamd op f 60.000;
Queensland en Indi€é gaven elk f 20.000
subsidie. In 1866 werden met de ss Sou-
chays en ss Hero, gecharterd door
Queensland, zes proefreizen tussen Bris-
bane en Batavia volbracht.!

In 1866 stelde minister van kolonién P.
Mijer aan de Kamer? voor de gouver-
neur-generaal te machtigen met stoom-
schepen verdere proefreizen naar
Queensland te laten maken; een Rotter-
damse en een Bataviase firma zouden de
liin gezamenlijk ter hand nemen. Deze
nieuwe kolonie had laten weten daarvoor
hetzelfde bedrag te willen bestemmen.
Als motief werd onder meer opgegeven
dat Australische belangstelling voor Indi-
sche producten de prijzen op de gouver-
nementsveilingen zou doen verbeteren.?
Het voorstel werd niet goed ontvangen.
Over de vrachttarieven en over de loop-
tijd van de overeenkomst was niets be-
kend gemaakt. Betwijfeld werd of voor
producten als meel, steenkool en suiker
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wel stoomschepen nodig en betaalbaar
waren. Batavia zou geen bestemmingsha-
ven, maar een tussenhaven zijn voor een
dienst tussen Singapore en Queensland;
het zou dus nauwelijks voordeel trekken.
Het bevreemdde verschillende leden dat
voor deze weinig belangrijke vaart wel en
voor de zolang gewenste verbinding tus-
sen Nederland en Java geen gelden wer-
den vrijgemaakt; een verbinding van Java
met Point de Galle (Ceylon) zou de reis-
duur al met enige dagen bekorten. Raad-
selachtig was het voor met name Rochus-
sen, waarom een eerder ingediende subsi-
die-aanvraag van de Bataviase firma
Reijnst & Vinju, gelieerd met de Rotter-
damse firma A. van Hoboken, niet was
ingewilligd. Deze firma had slechts de
halve som gevraagd voor een langere reis,
namelijk tot Brisbane in Queensland en
Sidney in ‘Nieuw-Zuid Wallis’ (New
South Wales).*
Een amendement van Rochussen tot hal-
vering van het voorgestelde bedrag werd
met veertig stemmen voor en negen te-
gen aangenomen. Overigens was de uit-
voering van de zaak ‘hangende gebleven
in verband met financiéle problemen’ in
Queensland.® Bovendien raakte in Aus-
tralié allengs de belangstelling voor een
verbinding met Java verdrongen door
plannen tot een meer rechtstreekse ver-
binding met Europa.® Nochtans bleef
men in de Kamer jaarlijks om de lijn vra-
gen, en hetzelfde deed eind 1869 nog
eens de Bataviase Kamer van Koophan-
del; ook als de Australische regeringen
niet wilden meebetalen, was men toch
bereid tot subsidie.” De begrotingspost
werd pro memorie gehandhaafd,
‘om niet door het intrekken van
den onderwerpelijken memoriepost
twijfel te doen ontstaan aan de ge-
zindheid der Regering, om tot het
verkrijgen eener geregelde stoomge-
meenschap met Australi€é mede te
werken’.®
In maart 1870 deelde de Indische rege-
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ring aan Queensland mee dat zij bij de
plannen voor een stoomvaart tussen Eu-
ropa en Australié via Batavia graag zou
worden betrokken, maar daarop werd
geen enkel antwoord ontvangen, klaar-
blijkelijk wegens een gerezen °‘verschil
van zienswijze’ tussen de gouvernemen-
ten van Queensland en Nieuw Zuid
Wales. De N.I.S.M. werkte eveneens om-
streeks 1870 aan een uitbreiding van
haar diensten met een lijn Bombay-Bata-
via en een maandelijkse dienst Batavia-
Sidney.® In datzelfde jaar besloot zij de-
ze te laten rusten zolang de verlenging
van de regeringsovereenkomst niet zeker
was.'®

De behoefte aan een Batavia-Bombay
verbinding verviel waarschijnlijk, sedert
in januari 1872 door de B.LS.N. een
proef werd genomen met een dienst tus-
sen Calcutta en Singapore, waarbij ook
Riouw, Siak en Deli werden aangedaan.
In 1872 reisde de hoofdagent A. Fraser
van de N.I.S.M. naar Europa; hij sloot
met de minister van kolonién een over-
eenkomst voor een aantal proefreizen op
Australié in 1873 en zo mogelijk langer.
Van die reizen kwam niets, omdat de be-
treffende stoomschepen moesten worden
ingezet ten behoeve van de oorlog met
Atjeh. Het jaar daarop werd de N.I.S.M.
lichtelijk onder druk gezet alsnog de
vaart op Australi€é te openen, overeen-
komstig een achttal voorwaarden vanwe-
ge het gouvernement gesteld.’

De vaart werd inderdaad hervat, maar al
na de tweede reis in mei 1874 staakte de
N.I.S.M. met toestemming van het gou-
vernement de proef. Ondanks de subsidie
van f 20.000 per reis bracht de eerste reis
met het ingehuurde ss Jason een verlies
van f 59.625,39; de tweede reis met het
eigen schip ss Atjeh kostte f 83.382,22
en met meerekenen van averij
f 101.003,52. Hoge kosten in Austra-
lié, tegenwerking van gevestigde Britse
ondernemingen aldaar en de weinige re-
tourvracht waren debet aan het deba-

cle.!? Elders in de archipel viel heel wat
meer te verdienen.
Men gaf het niet op. Sedert november
1876 onderhield de Stoomvaart Maat-
schappij Banda met subsidie van het be-
trokken Australische gouvernement een
maandelijkse verbinding tussen Soerabaja
en Port Darwin. Deze dienst werd al snel
gestaakt, nadat de rederij een overeen-
komst met het Indisch gouvernement
was aangegaan.'® In februari 1877 her-
vatte de N.I.S.M. de vaart op Australi€,
dit maal op Adelaide, met een subsidie
van f 20.000 zowel van het Indisch als
van het Zuid-Australisch gouvernement.
Het contract betrof vijf reizen per jaar,
gedurende vijf jaren.'® Bij uitzondering
geeft het Koloniaal Verslag van 1877 na-
dere bijzonderheden over de eerste rei-
zen.
‘Op de eerste vier reizen, achtereen-
volgens in de maanden Februarij,
Mei, Julij en October ondernomen
en waarop te zamen 8723 geografi-
sche mijlen werden afgelegd, wer-
den overgevoerd 484 personen (on-
der welke 36 gouvernements passa-
giers) en 2538 ton goederen (1941
naar en 597 van Australié), terwijl
het laadvermogen op de vier reizen
te zamen 6993 ton bedroeg.(...) Na
aftrekking van de scheepsonkosten
bleven van de ontvangsten, zoo we-
gens subsidie (in 't geheel f 40.000
per reis) als wegens vracht en passa-
gegelden, volgens de ingediende op-
gaven, op elk der vier reizen achter-
eenvolgens slechts over: f 42.117,
£31.588,f37.001 en f 40.836, wel-
ke saldo’s echter, naar de bereke-
ningen der Maatschappij, kunnen
geacht worden geheel te verdwijnen
wanneer ook worden afgetrokken
de kosten der verbruikte kolen, die
van assurantie der schepen en eene
afschrijving voor waardeverminde-
ring.”'®
In juni van het volgend jaar verzocht de

N.I.S.M. de dienst na de achtste reis te
mogen staken, en toen de regering dat
voorbarig bleek te achten, voor dezelfde
subsidie minder en kortere reizen te mo-
gen maken.'® De verliezen bleven dus

onaanvaardbaar hoog; in september 1881
werd de vaart voorgoed gestaakt, vanwe-
ge de aanhoudende verliezen en het stop-
zetten van de Australische ondersteu-
ning."’

Gedurende vijftien jaren waren pogingen
ondernomen, maar wegens gebrek aan la-
ding beklijfden deze niet. Pas na nog
eens vijftien jaar zouden deze pogingen
worden hervat. Reden van deze onder-
breking is dat schepen van de grote vaart
op doorreis naar Australié één of hooguit
twee Indische havens gingen aandoen. In
1852 verkreeg de Peninsular & Oriental
Steamship Navigation Company (P&O)
het eerste mailcontract op Australié, wel-
ke dienst werd geopend met het 700 ton
metende ss Chusan, een zwaar bewapend
schroefstoomschip met hulpzeilvermo-
gen en drie masten. Voor deze dienst
vormde het aandoen van Java een te lan-
ge omweg. De lijn Londen-Batavia-
Queensland, in 1881 door de B.I.S.N. in-
gesteld, bleek evenmin lonend.'®

Wel werden Batavia en Soerabaja tussen-
haven voor enkele Australische stoom-
vaartlijnen op Singapore. In 1870 open-
de de Eastern and Australian Mail Steam
Company met vier schepen, de ss Hint-
shiri, ss Tora Morton, ss Bintan en ss
Sunfoo (918 ton) een maandelijkse
dienst tussen Sidney (later Melbourne)
via Singapore op Hongkong. Vanaf eind
1873 deden deze ook de rede van Bata-
via aan voor het aannemen en afgeven
van post. De eerste drie schepen waren
ingehuurd, en het ss Sunfoo strandde al
op de eerste reis in de Chinese zee. De
charters werden vervolgens vervangen
door een viertal schepen die voor eigen
rekening waren gebouwd.'? De gelegen-
heid tot verschepen te Java was echter
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beperkt; de mailschepen mochten maar
weinig oponthoud hebben, zodat voor
het tijdrovende laden en lossen op de re-
de van Batavia zelden tijd was. Dat was
tevens de reden waarom de Eastern and
Australian vanaf februari 1875 Batavia
meestal voorbijvoer. Hetzelfde gold voor
de Australian Steam Navigation Compa-
ny,?® de Queensland Royal Mail Line?!
en de Stevens Line of Steamers.??

In 1882 werd opgericht de Archibald
Currie Line.?® Deze onderhield een onge-
regelde dienst van Melbourne en Sidney
via Soerabaja op Brits-Indi€, waarvoor
het gouvernement van Victoria een subsi-
die van £ 2000 per jaar toekende. Het
jaar daarop kwam de Island Line of Stea-
mers van Burns Philp & Co. (B.P.&Co.)
tot stand. Deze scheepvaartonderneming
stond in dienst van een grote handelson-
derneming, die zich onder meer toelegde
op de uitvoer van ingevroren vlees.?* Met
eveneens £ 2000 subsidie van New South
Wales bracht deze sedert 1904 de ss Air-
lie** en ss Guthrie*® in de vaart tussen
Sidney en Singapore, via Port Darwin,
Soerabaja en Semarang. Aanvankelijk
liep de lijn over Banda en Ambon. Een
korte brief van de hoofdagent van de
K.P.M., E. G. Taylor, volstond om de
Molukse havens te laten vervallen en de
K.P.M.-tarieven in acht te doen nemen.?’
Beide Australische rederijen werkten sa-
men met de B.I.S.N.?®

Bovendien waren er nog de West Austra-
lian Joint Service die via Soerabaja op
Singapore voer, alsmede de Norddeut-
sche Lloyd en de Deutsch Australische
Dampfschiffs Gesellschaft, die op de
thuisreis van Australi€é naar Europa Ma-
kasser, Soerabaja, Semarang, Batavia en
Padang aandeden. Aan de ontwikkeling
van handel tussen Australié en Java
droeg deze grote vaart niet noemens-
waardig bij.

In de eerste helft van 1907 maakte H.
Hissink, directeur van de Scheepsagen-

190

tuur, een verkenningsreis van vier maan-
den naar Australié. De aanleiding was de
wens die gouverneur-generaal J. B. van
Heutsz ruim een jaar tevoren kenbaar
had gemaakt, namelijk dat er een vaste
stoomvaartverbinding onder Nederlandse
vlag tussen Indi€ en Australié moest ko-
men. Daarmee had Van Heutsz twee oog-
merken: ten eerste een snellere economi-
sche ontwikkeling van het oostelijk deel
van de archipel, waarvoor Colijn in dat
jaar doende was een ontwikkelingsplan
op te stellen; ten tweede een politiek
doel: wilde Nederland de bezittingen in
de toekomst behouden, dan moest het
alles doen om de waarde van die bezittin-
gen te verhogen.?®
W. L. Bosschart, sedert 1900 de consul-
generaal te Melbourne, was de stuwende
kracht aan de Australische kant van de
begeerde lijn. Hij hamerde erop dat de
handel geheel geschiedde langs vreemde
stoomvaartlijnen, die onafhankelijk wa-
ren van Nederlandse handelsbelangen en
daarvoor ook weinig aandacht hadden.
‘Willen wij ons duurzame handelsre-
latién in Australazié verzekeren,
dan moeten wij voor onze nieuwe
markt voor een nationale verbin-
ding zorgen en niet zooals thans als
het ware in een huurhuis wonen.’3°
Hoe afhankelijk Indi¢ op dit punt was,
werd Van Heutsz goed ingescherpt in
1905 tijdens de Russisch-Japanse oorlog;
een van de lijnen liet zijn Australié-boten
zonder enig overleg op Japan varen, ter-
wijl een andere de vaart plotseling staak-
te. Begin 1906 legde de directeur Onder-
wijs, Eeredienst en Nijverheid een voor-
stel voor een Australiélijn voor aan de
hoofdagent van de K.P.M., maar deze
moest het plan ‘wegens de minime voor-
uitzichten’ ontraden.®!
Een eigenlijk handelsbelang voor Neder-
lands-Indi€¢ was nadrukkelijk niet aanwe-
zig; er waren adviezen ingewonnen van
de Indische Kamers van Koophandel, de
hoofdagent van de K.P.M. en van het De-

partement van Marine en dat van Onder-
wijs, Eeredienst en Nijverheid. Deze ble-
ken het erover eens dat de bestaande
middelen voor de handel meer dan vol-
doende waren, zodat het onjuist was de
K.P.M. te verplichten tot een ‘nationale’
lijn. Hissink kwam tot de slotsom dat de
handelshuizen op Java®® geen belangstel-
ling voor Australié hadden, maar in om-
gekeerde richting bestond die belangstel-
ling volgens hem wel. Bovendien maakte
dat land zo’n snelle ontwikkeling door,
‘dat de Nederl. Stoomvaart moet trach-
ten eene plaats aldaar te veroveren en dat
zulks moet geschieden zoo spoedig mo-
gelilk omdat het wachten de taak later
slechts zal verzwaren.”*® De strekking
van zijn voorstel was het tot stand bren-
gen van rechtstreekse stoomvaart tussen
Hongkong en Manilla enerzijds en zowel
oost- als west-Australié anderzijds. Me-
teen al zou een van Singapore komende
K.P.M.-lijn kunnen worden doorgetrok-
ken naar Port Darwin.**

Het lijvige verslag van Hissink lokte veel
kritiek uit. P. J. Roosegaarde Bisschop,
hoofdagent van de J.C.J.L., stelde vast
dat het voorstel geen enkel verband hield
met de opdracht van Van Heutsz. Het
hoofddoel, het scheppen van handelsver-
keer van en naar Nederlands-Indié, was
geheel vergeten. Het ging niet in de eer-
ste plaats om het vervoer van Chinese
thee naar Australié, maar om het uitbrei-
den van de markt voor Java-thee. Het
vooruitzicht van een nationale lijn op
China naast ‘zijn’ J.C.J.L. zal Bisschop
ook weinig hebben toegelachen.

L. J. Lambach, de opvolger van Taylor
als hoofdagent, beschouwde Australié als
het land ‘dat door het Staats-Socialisme
zijner bewoners onherroepelijk tot een
Staats-bankroet en hopelooze anarchie
zou worden gevoerd’-* immers de la-
bourers daar mochten alle mogelijke
combinatien en unions maken om de
werkgevers steeds hoger gaande eisen af
te dwingen, maar tegelijk werden fabri-

kanten en shipping companies met zware
boetes bedreigd als deze door ‘unlawful
combines’ mededingers weerden en prij-
zen beschermden.®® Hij verwachtte
voorts dat ‘het ultra-protectionisme van
de arbeidende Kklasse in dat gemeenebest’
zich te zijner tijd tegen vreemde scheep-
vaart zou keren. Niettemin viel het be-
lang van de ‘voorbeeldelooze ontwikke-
ling’ en van de toename van de welvaart
‘met reuzensprongen’ voor de scheep-
vaart vooralsnog niet te ontkennen.
Daarom besloot hij al dadelijk Hissinks
advies tot doortrekking van de Timorlijn
naar Port Darwin op te volgen als eerste
stap naar een verbinding Singapore - Java
- Queensland - Sidney.?” Deze verlen-
ging, welke inging met de vaarbeurt van
3 mei 1908, gaf veel verlies, ongeveer
f 2.500 per reis, en daarom vroeg de
hoofdagent subsidie. Dit verzoek kwam
in behandeling bij de minister die de re-
geringscommissaris om toelichting ver-
zocht. De regeringscommissaris bij de
K.P.M., E. B. Kielstra, gaf op zijn beurt
een kopie van de aanvrage aan de admi-
nistrateur op het hoofdkantoor te Am-
sterdam, J. H. Hummel, die in zijn ant-
woordbrief een armvol extra argumenten
aandroeg. In de behandeling trad enige
vertraging op. De consul-generaal Bos-
schart had ‘in zijn dienstijver’ tal van op-
merkingen gemaakt over de lijn en deze
naar de gouverneur-generaal gezonden,
die deze weer doorzond aan de minister.
De regeringscommissaris, om opheldering
gevraagd, moest de klachten rechtzetten;
hij wees de minister erop dat het om een
proef ging en beleerde de consul dat
klachten aan de Maatschappij zelf dien-
den te worden gericht. Er werd een sub-
sidie van f 1517 per reis voor het traject
Serwaroe - Port Darwin v.v. toegezegd,
zodat de vaart kon worden volgehou-
den.’®

Lambach verwachtte een verlies van
f 20.000 per reis; daarom gaf hij de voor-
keur aan een gezamenlijke S.M.N.-R.L.-
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K.P.M. opzet. In de Raad van Bestuur
pleitte L. P. D. op ten Noort overeen-
komstig de mening van Lambach ervoor
niet langer te talmen met de Australié
lijn. Ook volgens Op ten Noort zou de
K.P.M. de dienst moeten verzorgen, maar
voor gemeenschappelijke rekening van de
unie-maatschappijen. De R.L. wilde aan-
vankelijk liever niet deelnemen in de lijn;
de andere betrokkenen betuigden hun
spijt over de houding van de Rotterdam-
mers. Voor een afzonderlijke onderne-
ming was de zaak te gering van omvang.>’
Pas nadat men enige ervaring had opge-
daan, zou subsidie worden aangevraagd.*®
Het juiste ogenblik voor een sprong naar
Australié leek al spoedig aangebroken: in
februari dreigde B.P.&Co de lijn op Sin-
gapore in te trekken als zijn subsidieaan-
vrage door de regering van New South
Wales niet werd ingewilligd. De K.P.M.
meende de kans schoon te zien.*' Op
een conferentie op 12 mei 1908 besloot
men de zaak door te laten, terwijl ook de
Lloyd inmiddels was overgehaald mee te
doen.*?

De lijn werd geopend op 11 juli 1908
met als route Batavia - Semarang - Soera-
baja - Makasser - Banda - Dobo - Thurs-
day Island - Sidney - Melbourne; de aan-
vankelijk als zeswekelijks opgezette
dienst werd in 1908 vijfwekelijks en van-
af januari 1909 maandelijks onderhou-
den.** Daarvoor stond de hoofdagent
aan de J.A.L. de grootste pakketboten
af, de ss Le Maire en de ss Spilbergen,
waardoor de K.P.M. zelf met ruimtege-
brek kreeg te kampen.** De uitvoer van
Java was suiker, rijst en vooral thee; de
uitvoer van Australié bestond vooral uit
vee, vlees, meel en steenkool. Passagiers
waren er maar zeer weinig.

Voor het doortrekken van deze lijn naar
Fremantle en zelfs om de zuid naar Mel-
bourne, zoals Bosschart bepleitte, waren
geen termen aanwezig.** Ook tegen een
later verzoek van de regering om een
dienst op west-Australié te openen be-
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stonden onoverkomelijke bezwaren: er
was geen specifiek Nederlands of Indisch
belang bij; de K.P.M. had al de last van
vele verliesgevende lijnen te dragen; de
aandelenkoers zou verzwakken, waar-
door het aantrekken van nieuw kapitaal
voor lijnen in Indonesié moeilijk zou
worden. Een dergelijke lijn kon pas over-
wogen worden wanneer de oost-Australi-
sche lijn winstgevend zou zijn gewor-
den.*® En zover was het nog lang niet.
De subsidie aanvraag van B.P.&Co voor
de lijn Sidney - Soerabaja - Semarang -
Batavia - Singapore werd in eerste aanleg
afgewezen, maar kort daarop toch toege-
kend, klaarblijkelijk als gevolg van het
bekend worden van de start van de Aus-
traliéliin van de K.P.M.*” Hierdoor ge-
ruggesteund bestelde B.P.&Co er twee
schepen bij.** Vanwege dat effect pro-
beerde de K.P.M. later het eigen subsidie-
verzoek zo lang mogelijk geheim te hou-
den om te voorkomen dat B.P.&Co nog
meer zou krijgen.*

Nog voor de opening van deze lijn, om-
streeks 1902, had B.P.&Co aan Taylor
aangeboden dat de K.P.M. deze lijn zou
onderhouden op de - bij voorbaat onaan-
nemelijke - voorwaarde dat de Australi-
sche agentschappen aan haar zouden
worden opgedragen.’® Het afwijzen van
dat aanbod ontnam volgens de Austra-
li€rs aan de K.P.M. het recht zich later in
te dringen in het door de B.P.&Co moei-
zaam opgebouwde vervoer. B.P.&Co zou
daarop jaarlijks £ 12.000 hebben toege-
legd.

Hissink had in zijn rapport opnieuw
voorgesteld de B.P.&Co over te nemen
en haar de K.P.M. agenturen aan te bie-
den. De B.P.&Co zou tevens een flinke
som voor goodwill verkrijgen, alsmede
een financieel belang bij de lijn. De
K.P.M. zou dan van begin af aan een aan-
zienlijke standing in Australié hebben
verkregen. Voor de B.P.&Co was nog een
voordeel, dat de Australische wetgeving
voor de eigen scheepvaart nadelig dreigde

te worden; met een belang in een vreem-
de onderneming kon de B.P.&Co de
moeilijkheden omzeilen. Deze construc-
tie was bij nader inzien niet aanvaard-
baar, op grond van de overweging dat:
“...het eene te gevaarlijke proefne-
ming zou zijn aan eene zoo machti-
ge firma als B.P.&Co de Agentuur
voor Australié toe te vertrouwen, te
meer waar de onderzoekingen van
den Heer Hissink reeds hadden aan-
getoond dat de B.P. lijn op Java
niet populair was, omdat zij in de
eerste plaats daarmede hare eigen
handelsbelangen diende en alleen de
overschietende ruimte in hare
stoomschepen voor anderen be-
schikbaar stelde. Deze zelfde anti-
pathie tegen B.P.&Co bleek bij de
Australische afschepers te bestaan
en was tezamen met de impopulari-
teit van Archibald Currie’s lijn we-
gens weinige meegaandheid, vooral
in de afdoening van claims, reeds
dadelijk oorzaak dat onze nieuwe
lijn zich in den steun van afschepers
mocht verheugen.’s!
Deze waren namelijk steeds de concur-
renten van de handelsmoloch van
B.P.&Co, die zich op vele kleinere haven-
plaatsen niet ontzag zelf kleinhandel te
bedrijven.
‘Ik ben dan ook overtuigd dat zij de
eventueele agentuur onzer lijn
slechts tot eigen voordeel zouden
hebben misbruikt en ik heet de
K.P.M. gelukkig dat wij deze klip
ontzeild zijn.’s?
Ook Lambach had aanvankelijk de hoop
gekoesterd dat hij het betalen van het ge-
bruikelijke leergeld in de aanstaande con-
currentiestrijd kon omzeilen door de lijn
van Burns, Philp & Co. op te kopen; hun
goodwill en connecties moesten dan een
‘behoorlijke plaats bieden aan den Aus-
tralischen disch.”® Het uitzicht daarop
was inmiddels verkeken. Een slepende en
slopende concurrentieslag stond voor de

deur.

De gespannen verhouding tussen de
K.P.M. en B.P.&Co liep sedert de tweede
helft van 1909 uit op een openlijke
strijd. Deze werd in juli door B.P.&Co
geopend, doordat Burns via e2n perscam-
pagne had geé€ist dat de Australiérs op
basis van wederkerigheid toelating tot de
kustvaart in Nederlands-Indié zouden
krijgen. Hij probeerde onrust te stoken
door de aandacht op de gekleurde be-
manning van de K.P.M.-schepen te vesti-
gen. Ook werd het aandoen van Port Mo-
resby door de J.A.L. fel aangevallen. Als
tegenmaatregel opende B.P.&Co een lijn
op Makassar.** De concurrenten konden
rekenen op de volle steun van regering en
publiek:
‘Waar mogelijk wordt de eigen vlag
begunstigd, en al vertelt men ook
alle mogelijke kwaad van B.P. en
Currie, als de nood aan den man
komt, zal men hen niet in den steek
laten, want de Australiérs zijn zeer
exclusivistisch jegens vreemden ge-
zind en daarentegen zeer solidair
aan elkaar verbonden.’**
Het Australische protectionisme en na-
tionalisme hield ook het risico in van
maatregelen tegen de gekleurde, goedko-
pe bemanning van de K.P.M.; het ver-
plicht stellen van Europese zeelieden, zo-
als Burns Philp & Co op hoge toon eiste,
zou voor de J.A.L. de nekslag betekenen.
Het bezwaar van de Australische socialis-
tische autoriteiten tegen de Javanen gold
waarschijnlijk minder de huidskleur dan
de lage betaling. Van het Australisch de-
partement van buitenlandse zaken kwam
althans de wenk dat het met de uitslui-
ting van de kustvaart niet zo’n vaart zou
lopen, indien waterdichte waarborgen
werden geboden dat hun de Australische
gages zouden worden betaald.
In 1911 was sprake van een op handen
zijnde wijziging van de Australische kust-
vaartwetgeving, waardoor de K.P.M. van
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die kustvaart dreigde te worden uitgeslo-
ten. De beschermende bepalingen op de
kustvaart in Indié werden met het oog
hierop schielijk ingetrokken. In een inge-
zonden brief in een Australisch dagblad
werd door J. H. Cohen Stuart, de K.P.M.
agent te Sydney, hierop gewezen. Daarin
beweerde hij dat het doel van die wet
nooit had gelegen in bescherming, maar
in voorkoming van internationale verwik-
kelingen door moeilijkheden met de in-
heemse bevolking in afgelegen gebieden:
dat gevaar was volgens hem inmiddels ge-
weken.®¢

Aan K.P.M.-zijde zon men op allerlei
middelen van verweer, maar de mogelijk-
heden waren beperkt. De tonnenruimte
tussen Sidney en Java bedroeg minstens
driemaal het ladingaanbod: er waren
slechts weinig passagiers, en dan nog al-
leen uit Australi¢ richting Java; de hoge
kosten konden bij lange na niet worden
gedekt.®’

Sommige tussenplaatsen zoals Port Mo-
resby ging men aandoen, louter om de
concurrentie de voet dwars te zetten.s®
Dat gebeurde al sedert de eerste terugreis
van het ss Le Maire in september 1908,
en wel op verzoek van de Papua Trading
Cy. Op Nieuw-Guinea was men dus inge-
nomen met deze onafhankelijke verbin-
ding, maar de Australische lijnen, die
hierin niet van te voren waren gekend,
tekenden reeds dadelijk scherp protest
aan. Voor de K.P.M. bleek Port Moresby
een voordelige haven, die de K.P.M. wei-
gerde op te geven, ook niet in ruil voor
opneming in de Singapore Conference.
Doortrekken van de lijn: op Singapore
had geen zin, want daar was al een over-
aanbod van laadruimte. Bovendien werd
de K.P.M. de toegang tot de Singapore
Conference ontzegd ; daar had met name
de firma Boustead & Co, agente van de
B.ILS.N. en verschillende andere Britse
lijnen, de hand in.%®* Beide verlangens,
door Hummel als fouten bestempeld,
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werden alleen tot kwestie gemaakt om
als wisselgeld te dienen.5®

Hummel, op dat ogenblik op inspectie-
reis in Australi€, gaf het sein tot de tarie-
venstrijd in de Australische havens. Co-
cheret, tijdelijk agent te Sidney, had
vastgesteld dat B.P.&Co de geheime ra-
batten niet staakte.®® De J.A.L. ant-
woordde met drastische verlaging van de
vrachten. Dientengevolge vertrokken de
schepen elke maand met beter gevulde
ruimen. Ondanks de concurrentie had-
den de reizen in 1910 gemiddeld een net-
toverdienste (d.w.z. vrachtsom minus de
variabele kosten) van rond de f 44.000.
De strijd verscherpte zich, maar de
K.P.M. wachtte kalmpjes een bod van de
ander af,
‘Wij eischen een pool, als het eenige
middel om de geheime rebates te
voorkomen en B.P.&Co wil daar
niets van weten, afgescheiden daar-
van dat de koppige Currie een spaak
in het wiel kan steken.’
Cohen Stuart bereidde een overeenkomst
met de Australiérs voor met opzettelijk
onaanvaardbare voorwaarden, met name
een iets groter aandeel voor de K.P.M.$2
Maar veel vertrouwen had men er niet in:
‘Van een pool met Burns, Philp en
Co. verwachten wij niet veel, daar
het steeds knoeiers zullen blijven en
de eerlijkste partij altijd aan het
kortste eind zal trekken.’$?
Het wantrouwen sprak ook uit de eis van
Cohen Stuart dat B.P.&Co zich zouden
verbinden de helft van hun eigen lading
met de J.A.L. zouden vervoeren, tenein-
de te voorkomen dat zij hun eigen lading
zouden bevoordelen.
‘Intusschen hebben de lage vrachten
het gewenschte gevolg, dat het ver-
keer Java-Australié vice-versa zich
gestadig uitbreidt, geheel in den
geest waarvoor de Regeering ons zal
subsidieeren. Ik zie werkelijk geen
reden om ons bizonder ongerust te

maken, eerder ben ik geneigd te ge-
looven dat wij nog te flauw concur-
reeren en het mes nog veel dieper in
de wond moet worden gezet, willen
wij onze tegenstanders van de wen-
schelijkheid van een pool-overeen-
komst overtuigen.’®*
Begin 1911 was er weer een pool in de
maak, waarbij beide partijen overeen-
kwamen een gelijke verdeling van de la-
ding en inkrimping van de tonnage op de
lijn. Nu was het de Raad van Bestuur die
daar een stokje voor stak: een overeen-
komst, uiteraard gevolgd door tariefver-
hogingen, was op dat ogenblik ongele-
gen, want deze kon in de moeizame be-
handeling van de subsidie-aanvraag een
stok in het wiel steken.®s

Lambach verloor zoetjesaan alle vertrou-
wen dat de lijn, die inmiddels f 250.000
per jaar dreigde te verliezen, ooit haar
kosten zou dekken, laat staan dividend
verdienen voor de aandeelhouders, waar
het toch allemaal om te doen was....
‘Waarop deze meening gegrond is en
waarom mijn tegenzin in de lijn met
elke reis groeit, zal ik trachten hier
te verklaren: het is altijd halen en
plukken en nooit geven! De vrach-
ten zijn abnormaal laag en de on-
kosten abnormaal hoog!(...) want
de werkman is daar koning en re-
kent alles naar zich toe.(...) Het is
eenvoudig een rooversbende daar in
Australié¢; wij worden er op alle mo-
gelijke wijzen geplukt en gevild.’®¢
Ondanks herhaaldelijke aandrang vanuit
Nederland stelde Lambach, die door-
gaans reislustig was, uit louter tegenzin
een voorgenomen reis naar Australié van
jaar tot jaar uit.5’
In het beheer van de door twee schepen
bediende lijn zaten drie koetsiers op de
bok: J. H. Cohen Stuart, K.P.M.-agent te
Sidney, L. A. Hissink van de Scheeps-
agentuur te Batavia en L. J. Lambach,
hoofdagent te Weltevreden. Door de al-

maar oplopende verliezen®® voelden zij
zich opgejaagd. Zij kregen onderling ge-
harrewar over richting en tempo van de
koers. In augustus 1910 kreunde Lam-
bach:*®
‘Nog nooit is het zo beroerd gegaan
als ditmaal!(...) Wisten wij maar
eens goed wat wij zelf wilden, dan
konden wij eene vaste politiek vol-
gen...
Er viel echter moeilijk een beleidslijn uit
te stippelen met zoveel onzekerheden: of
de Lloyd en de Nederland wel zouden
blijven meedoen, of er regeringssubsidie
zou komen, of de Singapore Conference
haar standpunt zou versoepelen, welke
veranderingen de Australische wetgeving
zou opleggen, enzovoorts. Gevolg was,
dat er allerlei ondoordachte voorstellen
werden opgeworpen. Hissink had een
wild plan tot doortrekking naar Saigon,
waarvan niets bekend was, behalve dat
de beschikbare scheepsruimte op de lijn
Singapore - Saigon meer dan voldoende
was.” De overijverige maar zenuwachti-
ge Cohen Stuart ontwierp zo ongeveer
voor elke reis een nieuwe dienstrege-
ling,”" schreef ellenlange rapporten en
berekeningen, maakte moeilijkheden
over uitgebleven uitnodigingen voor ont-
vangsten, hield niet op met bij de
K.P.M., die zelf worstelde met een nij-
pend tekort aan tonnenruimte, te bede-
len om een derde groot schip voor ‘zijn’
J.A.L. en bleef aandringen op een hogere
beloning voor zichzelf. Druk in de weer
met grootse plannen, hield hij te weinig
toezicht op zijn kantoor, waardoor her-
haaldelijk kastekorten moesten worden
vastgesteld.” Ook in de jaren daarna be-
tuigde Cohen Stuart nog steeds zijn onte-
vredenheid met salaris, standplaats en
status. Zijn aanhoudende eisen voor
meer voorzieningen riepen bij de Indi-
sche directic van de Paketvaart steeds
meer weerstand op:
‘Ik heb hem betoogd dat naar mijne
overtuiging het beheer het best in
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het belang der J.A.L. geregeld is en
dat ik niet ter wille van de zucht
naar machtsuitbreiding van den
Heer Stuart dit beheer in gevaar zou
willen brengen. Ik zie er geen enkel
nut in hem het geheele zeggenschap
over de lijn te geven, waar hij in alle
mogelijke zaken van technisch en
civiel beheer en verwisseling van
personeel geheel is aangewezen op
onze hulp.’”
Hij werd gemaand zijn steeds scherper
wordende kritiek te temperen, aangezien
deze ‘steunende op ontoereikende erva-
ring in het scheepvaartbedrijf, dikwerf
ongegrond of overdreven was en tot ont-
stemming van alle betrokken partijen
leidde’.™ Geholpen heeft het weinig.
Lambach speelde meermalen met de ge-
dachte deze ‘wild scheme-maker’ te ont-
slaan; dat ging gezien de inzet en overige
goede eigenschappen te ver.”

Aangezien de verliezen op de reizen gro-
ter en hardnekkiger bleken dan ver-
wacht, werd inmiddels een verzoek om
subsidie voorbereid. Daarvoor bestonden
twee aannemelijke redenen. Op de ver-
liesgevende lijnen in de archipel had de
Paketvaart in het afgelopen jaar ook al
f 498.000 toegelegd. Voorts mocht niet
worden vergeten ‘dat de belangen van de
aandeelhouders ook behartigd moeten
worden.”’® In oktober 1909 vertrok H.
Colijn naar patria in verband met zijn
verkiezing voor de Tweede Kamer en de
hoofdagent had hem:
‘...als lectuur voor de reis onze re-
kesten om subsidie voor de Java
Australié Lijn en de Java Bangkok
Lijn medegegeven. Ik vertrouw dat
wij, wanneer de zaak in de Kamer
aan de orde komt, veel aan zijnen
krachtigen steun zullen hebben.”””
In een gesprek van Op ten Noort met de
nieuwe minister J. H. de Waal Malefijt
over de subsidie betoonde de bewinds-
man zich zeer welwillend; de nieuwe

gouverneur-generaal, A. W. F. Idenburg,
zou zelfs ‘zéér voor het subsidie gepor-
teerd’ zijn. Wel had de minister zich afge-
vraagd of een onderneming met zulke
mooie dividenden wel subsidie nodig
had. Op ten Noort schreef deze toe aan
de plaatsing van nieuwe aandelen boven
pari (sic); hij wees er verder op dat een
langdurig verlies ook voor een draag-
krachtige maatschappij als de K.P.M. niet
was vol te houden.” Drie maanden later
zag Hummel het daarentegen somber in;
hij meende dat die steun van Colijn nog
hard nodig zou zijn, aangezien de gouver-
neur-generaal zijns inziens in het alge-
meen juist heel weinig voor scheepvaart-
subsidies bleek te voelen en de nieuwe
minister naar zijn ‘bescheiden’ mening
een nul was.” Hij vreesde voor het lot
van de aanvrage. Inderdaad verliep de be-
handeling uiterst traag.

De K.P.M. wilde een subsidie op de voet
van de hoofdovereenkomst, omdat de
nieuwe lijn geheel onder de Paketvaart
zou vallen; de regering wilde subsidie
met een aandeel in de winst.** Deze
winstdeling zou moeten doorlopen ook
nadat de contractperiode van tien jaar
was verstreken, net zolang tot de verlie-
zen van de staat waren terugbetaald.®!
Een dergelijke regeling vereiste een van
het overig Paketvaartbedrijf afgescheiden
kasbeheer en administratie. De wijze van
berekening van inkomsten, uitgaven, af-
schrijvingen, enzovoorts moest tot in bij-
zonderheden worden omschreven.®? Op
ten Noort ontwierp daarop een subsidie-
aanvrage op grondslag van de wensen van
de regering. Hij had bemerkt dat de Indi-
sche regering graag subsidie wilde en dat
aan de Nederlandse regering was ge-
vraagd om een verbod van de invoer van
Australische kolen.®® De directeur van
het departement Gouvernementsbedrij-
ven, H. J. E. Wenckebach, had gewaar-
schuwd dat Gouvernementsbelangen in
het gedrang konden komen; invoer van
de Australische steenkool zou de prijs en
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afzetmogelijkheden van de gouverne-
mentsmijnen, met name de Ombilin,
kunnen drukken.®®* De K.P.M. zelf had
uiteraard belang bij goedkope brandstof.
Op ten Noort onderhandelde met J. Th.
Viehoff, administrateur op het ministe-
rie, over het kolenvervoer: hij geloofde
hem van het K.P.M.-standpunt te hebben
overtuigd.®* Verbieden van invoer van
steenkool was niet mogelijk, maar het re-
geringsbelang werd veilig gesteld doordat
de hoofdagent zich verbond alleen kolen
van Australié naar Java te vervoeren ‘at
current rates ter voorkoming van unfaire
concurrentie met inheemsche kolen’.%¢
Deze overigens betrekkelijk bescheiden
bescherming werd in de Kamer van ver-
schillende zijden aangevochten.®”

In een deel van de pers®® werd het wets-
voorstel eveneens kritisch ontvangen;
daarom schreef Hummel een tegennota
en zond deze aan ‘een invloedrijk lid van
de Tweede Kamer’, dr. H. F. R. Hu-
brecht.** De onkostenrekening zou no-
gal hoog kunnen worden opgevoerd. De
reisrekening werd belast met 4% van de
boekwaarde van de schepen, wat door
critici werd opgevat als een verkapte ren-
tegarantie. Met name de bepaling dat uit
de winst ook het verlies uit de periode
voorafgaande aan de regeringsovereen-
komst zou worden vergoed kon geen ge-
nade vinden. Het wetsontwerp was alleen
te redden als de K.P.M. die eis zou losla-
ten. In de Memorie van Antwoord bleek
die bepaling dan ook uit het voorstel te
zijn gelicht.®® Ten slotte werd het voor-
stel met een ruime meerderheid aan-
vaard; 62 leden stemden voor en 8 tegen.
In het voorlopig verslag van de Eerste
Kamer doken nieuwe bezwaren, zoniet
verdachtmakingen op; onder andere
werd gewezen op de mogelijkheid dat de
K.P.M. na de contracttermijn de lijn on-
der kon brengen in een afzonderlijke on-
derneming en aldus de verplichte terug-
betaling zou kunnen ontduiken.’®’ De
Raad van Bestuur achtte het verstandiger
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daar niet op in te gaan.”? Maar hoewel
de minister afstand nam van de misplaat-
ste en grievende verdachtmaking, stond
hij erop het contract alsnog op dat punt
aan te passen; zwaar beledigd legde de
K.P.M. zich bij dat verzoek neer.**

Het subsidie was belangrijker dan het be-
drag als zodanig deed vermoeden. Het
betekende openlijke steun en betrokken-
heid van de overheid, die de positie van
de K.P.M. in de moeizame onderhande-
lingen met de Australische rederijen ver-
sterkten.”® Bovendien maakte het subsi-
die de aanbesteding van twee nieuwe
schepen van het type Van der Hagen
mogelijk.’* Lambach merkte het overi-
gens als een nadeel van de subsidie aan,
dat deze schepen moesten worden ge-
bouwd ‘op de overbezette Nederlandse
werven met hun sterk opgevoerde prij-
zen'.%¢

De nieuwe schepen werden de Van Waer-
wijck en de Van Linschoten, naar de
maatstaven van de pakketvaart fraai uit-
gevoerde schepen. Daar was voor gezorgd
op aandrang van een narrig geworden
Lambach: ‘Denk er om dat een beetje
luxe in de Iste klasse salons wel ge-
wenscht is, juist omdat die Australiérs
zulke proleten zijn.’®’

Zodra uit krantenberichten bleek dat de
K.P.M. subsidie voor de J.A.L. zou krij-
gen, begrepen de concurrenten dat de
K.P.M. in die vaart zou blijven.®® De re-
dactie van het ontwerp-subsidiecontract
liet een overeenkomst met Burns Philp
toe, en wijzigingen in voorwaarden als
een overeenkomst dat nodig maakte.”®
Lambach voelde zich nu zo sterk staan
dat hij een poolovereenkomst voor de
K.P.M., die toch al het leeuwedeel van
het vervoer aan zich getrokken had, niet
echt nodig achtte. Een afspraak tot be-
perking van het tonnage en verscherving
van de afvaarten gaf meer armslag.'®
Niettemin werd met B.P.&Co snel een
‘equal pool’ gemaakt voor een gezamen-

lijke veertiendaagse dienst Sidney - Bris-
bane - Java. Met de krasse Currie werd na
veel moeite handhaving van gelijke tarie-
ven overeengekomen.!®! In de reisresul-
taten trad meteen verbetering in: in
1910 beliep het verlies per reis f 31.900,
in 1911 £32.000 en in 1912 f 13.000.°

Lambachs laatdunkendheid jegens de
Australiérs trok na de overeenkomst
zienderogen bij. Zijn reis had hem in-
zicht geschonken in enkele achtergron-
den van de Australische argwaan. De Ne-
derlandse vertegenwoordigers werden
door de Australiérs niet allen zeer hoog
aangeslagen. Te Sidney werd Nederland
al heel slecht vertegenwoordigd; consul
was sedert 1901 de Duitse bierbrouwer
B. E. Resch, ‘die niets voor ons doet’, en
vice-consul was vanaf 1899 een zekere
N. H. Paling, die voor de Holland promo-
tion kennelijk niet veel meer mee had
dan zijn naam; over hem gingen ‘allerlei
ongunstige geruchten’. Op Thursday Is-
land was in 1903 als vice-consul aange-
steld J. Mitchell, tevens vertegenwoordi-
ger van de firma B.P.&Co. Bosschart
bleek een praatziek man, ‘die door ern-
stige menschen in Melbourne op zijn juis-
te waarde wordt geschat’. In die plaats
was voorts sinds 1897 een honorair con-
sul aangesteld, een zekere O. van Asche.
Dit bleek een Belg die de Nederlandse
taal niet eens machtig was en ‘geenerlei
standing als koopman’ bezat. Alleen de
vice-consul H. J. W. Huber maakte een
gunstige indruk en Lambach bepleitte
dan ook hem te bevorderen tot beroeps-
consul te Sidney en daar de heren Resch
en Paling te ontslaan.

Belangrijker nog was een politieke ont-
boezeming van de waarnemend eerste
minister W. M. Hughes, die in de ogen
van Lambach weliswaar een echte La-
bourman, maar toch veel meer voor rede
vaatbaar was dan zijn ambtgenoten. Tot
zijn grote verwondering werd Lambach
door Hughes ter verklaring van de Aus-

tralische terughoudendheid jegens de Ne-
derlanders het volgende voorgehouden:
‘Als uw land bij ons gunsten wil ge-
nieten, moet het zich nauwer aan
Engeland aansluiten. Wij weten niet
wat Duitschland met U voor heeft,
Uw land is niet in staat zich tegen
Duitschland te verzetten, als het
zich niet bij ons aansluit. Wij willen
den Duitschers geene gunsten ge-
ven. U zult mij genoegen doen Uwe
Directie hierop te wijzen en dit ook
aan Uwen Consul-Generaal over te
brengen.’'%?
Aan dit laatste verzoek gaf Lambach ui-
teraard gevolg; bovendien verwittigde hij
de gouverneur-generaal. Nochtans haast-
te hij zich eraan toe te voegen dat noch
het al dan niet uitsluiten van de Australi-
sche kustvaart, noch de kwestie van de
heffing van invoerrecht over de stook-
olie, voor de Paketvaart van voldoende
gewicht waren, ‘om eenige politieke actie
van de zijde onzer Regeering te wen-

schen’.104

Er ontwikkelde zich een prettige samen-
werking met de Australiérs, die zich
nauwgezet aan de gemaakte afspraken
hielden. Cohen Stuart werd op het hart
gebonden hetzelfde te doen teneinde de
nauwst mogelijke samenwerking te bewa-
ren, niet alleen met de B.P.&Co, maar
ook met de B.LLS.N., de O.5.S.C. en de
D.A.D.G. Het reizend publiek sprak zijn
waardering uit over de meerdere luxe aan
de schepen.
‘Het is hier de plaats te vermelden
dat volgens het eenparig getuigenis
van alle passagiers a/b onzer Van
Waerwijck, waarvan het aantal va-
rieerde van 42 tot 56, de voeding,
verzorging en behandeling letterlijk
niets te wenschen overlaten. De
Hollandsche kok kookt volkomen
naar den smaak der Engelschen,
ook de inrichting der menu’s voor
ontbijt, lunch en diner komt met de
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Engelsche gewoonten overeen, de
badkamers met hunne kuipen voor
koud en warm zeewater, de heerlij-
ke zoetwater-douches en de flinke
zoetwater waschkommen, plus fans
en goede ventilatie zijn onovertref-
baar. de inrichting der hutten wordt
zeer geroemd, ... De bediening door
‘onze Javaantjes’, onder leiding van
een niet al te actieven Europee-
schen hofmeester, gaat - behoudens
kleine misverstanden - tot aller ge-
noegen.’'%
De K.P.M. mocht van de Australische lij-
nen in 1912 de J.A.L. doortrekken naar
Melbourne en in 1913 naar Singapore.
Dat laatste plaatste de Raad van Bestuur
voor een moeilijke afweging. De grote
nieuwe schepen zouden een hogere bela-
dingsgraad krijgen. Anderzijds werd de
reisduur verlengd van vier naar vijf we-
ken, zodat een derde schip nodig zou
zijn. Bovendien waren dan nieuwe moei-
lijkheden te verwachten met de Britse en
Australische rederijen.’®® Cohen Stuart
wilde wat graag, Lambach wilde beslist
niet en de Raad van Bestuur aarzelde.'®’
Begin 1913 kwam het hoogst onwelko-
me bericht dat de B.L.S.N. de hele vloot
van Currie had opgekocht. De B.LS.N.
hoopte daardoor haar bestaande vaart
Melbourne - Java - Singapore sterk te
kunnen verbeteren door in de lijn van
Currie regelmaat te brengen; de Schotten
waren echter ‘lastiger vrienden’ dan de
heren Currie.'®
Daarna werd het gerucht verspreid dat de
B.I.S.N. een dienst wilde openen tussen
Brits-Indié¢ en Melbourne via de Neder-
lands-Indische  havens.  Desgevraagd
schreef Lord Inchcape, president van de
B.I.S.N., dat dit inderdaad het geval was
en dat de aanvraag van subsidie door Vic-
toria waarschijnlijk zou worden ingewil-
ligd.'*® Amsterdam was toen beslist te-
gen doortrekken naar Singapore. Concur-
rentie door de B.I.S.N. was nog niet ze-
ker, maar moest ook niet worden uitge-
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lokt, temeer niet omdat B.P.&Co de
K.P.M. daarin niet zou volgen. Boven-
dien waren van doortrekking naar Singa-
pore moeilijkheden met de Regering te
verwachten.!’® De Paketvaart diende
zich niet te verliezen in een jacht op ne-
veninkomsten, maar zich te bepalen tot
en toe te leggen op haar hoofddoelstel-
ling:
‘Het voornaamste motief is onge-
twijfeld de zucht om in de allereer-
ste plaats het verkeer met Java te
ontwikkelen, waarbij dan tevens de
hoop wordt gekoesterd dat dit bin-
nenkort tot zulk eene ontwikkeling
te brengen is, dat deze schepen een
loonend bedrijf in dat vervoer al-
leen zullen vinden.’'"!
De Indische Directie besloot dat beleid
te aanvaarden en er het beste van te ma-
ken. Aan de B.I.S.N. werd geschreven
dat de K.P.M. afzag van doortrekking
van de J.A.L. naar Singapore en dat zij
hoopte dat de B.L.S.N. de tariefafspraak
tussen K.P.M. en Currie zou willen ver-
lengen.''? Dat bleek het geval. Door het
inzetten van nieuwe grote schepen ging
de J.A.L. niettemin weer door een diep
dal van forse verliezen.''®> Het bevestigde
de bange vermoedens die Lambach twee
jaar eerder in zijn reisrapport had uitge-
sproken, namelijk dat de Java - Australié
Lijn nimmer een lonende lijn zou wor-
den. In de Eerste Wereldoorlog werd
zelfs gedacht aan stopzetten van de lijn,
maar de doorslaggevende reden voor
doorzetten was dat er al zoveel in was
geinvesteerd. Niettemin werd ook nu
vastgehouden aan het geloof ‘dat onze
nationale eer vereischt dat wij onze vlag
zoo lang mogelijk in de vaart op Austra-
lié blijven handhaven.’''* Het zou nog
lang duren voor die vasthoudendheid
omwille van het nationale belang zou
worden beloond: de nieuwe boten wer-
den getroffen door het uitvoerverbod,
dat de Australische regering na het uit-
breken van de oorlog uitvaardigde. In de

:S‘S Le Maire van de Koninklijke Paketvaa
Nederlands Scheepvaart Museum', Amsterdam.

S8 Van Waerwijck van de Koninklijke Paketvaart Maatschappij ?
: < " ppij. Gezien voor Sydn 2
K.P.M. Archief, Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’, Amsterdam. g T
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loop van de oorlog zouden de inkomsten
echter geleidelijk aan verbeteren. Het
grootste winstpunt van de lijn was dat

mede daardoor de Australiérs van verre
buur tot goede vriend waren geworden.

Tabel: bruto inkomsten en verliezen Java Australié Lijn, in guldens.

inkomsten

1908 127.984
1909 466.680
1910 508.204
1911 567.319
1912 807.680
1913 969.738
1914 1.112.351
Bron: Algemene Verslagen, 1908-1914.

Noten

1.

2.

Koloniaal Verslag (voortaan: KV) 1866, p.
76.

Sedert de invoering van de comptabiliteits-
wet in 1864 behoefden dergelijke uitgaven
de goedkeuring van de wetgever.

. Handelingen van de Staten Generaal

(HSG), 1865-1866, Handelingen Tweede
Kamer (HTK) 29 augustus 1966, p. 881.

. P. Blussé, F. W. C. Blom, W. A. Viruly Ver-

brugge, J. Andreae, en J. J. Rochussen, in:
HSG, 1865-1866, HTK 7 september 1866,
p. 974-976. Weliswaar vermeldt het Kolo-
niaal Verslag dat ook het verzoek van de
firma Reijnst & Vinju na overleg met het
opperbestuur werd ingewilligd. Of de be-
oogde reizen hebben plaatsgevonden, viel
niet te achterhalen.

. HSG, 1866-1867, HTK 1 april 1867, p.

632.

. KV 1865, p. 322.
. HSG, 1872-1873, Bijlage 39, p. 7, Voorlo-

pig Verslag bij het begrotingsvoorstel voor
1873.

. HSG, 1869-1870, Bijlage 4, nr. 43, Begro-

ting van Nederlandsch-Indié, Memorie van
Toelichting, p. 9.

. KV 1869, p. 59; HSG, 1870-1871, Bijlage

Begroting voor 1871, p. 19-20, Memorie
van Antwoord.

. KV 1871, p. 75.

. KV 1871, p. 75.

. KV 1874, p. 104.

. KV 1876, p. 106.

. De N.L.S.M. bestemde voor deze vaart het

ss Generaal Pel (eerste reis 24 februari
1877, vierde reis oktober 1877), het ss A¢-
jeh (tweede reis 8 mei 1877) en het ss Wil-
liam Mackinnon (derde reis juli 1877). KV
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verliezen reizen
79.026,49 3
280.010,63 12
380.565,00 12
401.338,00 12
187.484,28 12
382.693,00 12
+ 490.000,00 12

1876, p. 106-107.

. KV 1877, p. 104.

. KV 1878, p. 100-101.

. KV 1881, p. 90.

. G. Blake, B.I. Centenary 1856-1956, Lon-

den, 1956, p. 59.

. Dit waren de ss Somerset (1000 ton), de ss

Normanby (1100 ton), de ss Brishane
(1700 ton) en de ss Singapore (1700 ton);
in aanbouw waren de Bowen en de Sidney.
KV 1874, p. 104.

. Het ss Victoria van de A.S.N.C. deed in

1873 enige malen Batavia aan. KV 1873, p.
103.

. Deze maatschappij onderhield sedert 1881

een rechtstreekse maandelijkse maildienst
tussen Londen en Brisbane; het eerste
schip, de ss Merkara, deed op de uitreis Ba-
tavia aan.

. HSG 1882-1883, bijlage B, 46, p. 24: be-

groting dienstjaar 1883, Memorie van Ant-
woord.

. Burns Philp & Co werd gevormd in 1883

met een kapitaal van £ 250.000 te Sidney
en Townsville. Beide rederijen werkten sa-
men met de B.LLS.N. G. Blake, 1956, p.
117.

. De bijzondere voorzieningen voor verwer-

king, opslag en vervoer vergden een wijd-
vertakte organisatie, die op de meeste voor-
name havenplaatsen van Queensland, als-
mede te Fremantle, Sidney, Port Moresby,
Thursday Island en later ook te Melbourne
en Adelaide vestigingen had. Deze uitvoer
werd te Singapore overgescheept, eventueel
na opslag in de ‘c5ld storage’ van de
Queensland Meat Export Agency te Bris-
bane, waarvan Burns Philp & Co mede-eige-

naar was. L. J. Lambach, Verslag van mijn
reis naar Australié (voortaan R¥), 1911, p.
3

i II.I oktober 1909 vervangen door het ss Ma-

taram van 1995 nrt.

. In 1912 vervangen door het ss Montoro,

2500 nrt.

. Algemeen Rijksarchief, Archief van de Ko-

ninklijke Paketvaart Maatschappij, Notulen
van de Raad van Bestuur (voortaan: ARA,
K.P.M., RvB) 30 januari 1905.

. G. Blake, 1956, p. 117.
. H. Hissink, RV 1907, p. 1.
. J.L.P. ‘Onze Handelsbelangen in Australa-

zi€’, naar aanleiding van een gesprek met de
Nederlandse consul-generaal te Melbourne,
in het Algemeen Handelsblad, aangehaald
in Indische Gids (IG) 29 (1907) 2, p. 1087.
ARA, K.P.M., RvB 30 april 1906.

. ARA, K.P.M., Maandverslag (MV) 10 april

1906.

. Bij deze zinsnede plaatste P. J. Roosegaar-

de Bisschop, hoofdagent van de Java China
Japan Lijn (J.C.J.L.), de kanttekening:
‘..en zou het ook een volslagen wonder
mogen heeten als Ned.-Indische kooplieden
ooit drang konden gevoelen voor veel an-
ders dan naar handhaving van sleur en ver-
dere ontwikkeling van gemakzucht. In
1903 was het precies zoo ten opzichte van
de J.C.J.L en vond ik op Java niets dan on-
verschilligheid voor eene verbinding, die
men vrijwel overbodig achtte. Gelukkig,
dat Chineezen en Japaneezen meer reis- en
ondernemingszin aan den dag legden en nu
is de J.C.J.L. eene onmisbare schakel ge-
worden in Java's uitvoerhandel.’ Zelfs het
aanbieden van vrije reizen kreeg de Java-
handelaren niet van hun stoel: ‘de men-
schen zitten altijd onbegrijpelijk vol met
tallooze bezwaren.” P. J. Roosegaarde Bis-
schop, in: H. Hissink, RV 1907, aanhang-
sel, p. 4-5. Een klacht, die ook Op ten
Noort in 1890 had geuit.

. H. Hissink, RV 1907, p. 3.
. H. Hissink, RV 1907, p. 111 en p. 112.
. L. J. Lambach, in: H. Hissink, RV 1907,

aanhangsel 2, p. 3.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 13.
. L. J. Lambach, in: H. Hissink, RV 1907,

aanhangsel 2, p. 3.

. ARA, K.P.M., RvB 30 december 1908.

. ARA, K.P.M., RvB 1 juni 1908.

. ARA,K.P.M., RvB 15 mei 1908.

. ARA, K.P.M.,, MV 5 maart 1908; ARA,

K.P.M., RvB 30 maart 1908.

. ARA, K.P.M,, RvB 1 juni 1908; L. J. Lam-

bach, RV 1911, p. 6.

. Het aandoen van Dobo was van belang voor

de parelvisserij, die aan de oostzijde van de
Aroe-eilanden door Australiérs werd uitge-
oefend.

. ARA, K.P.M., Vertrouwelijke Briefwisse-

ling (VB) 27 augustus 1908, Lambach aan
Hummel; ARA, K.P.M., VB 17 september
1908, Lambach aan Hummel,

. ARA, K.P.M,, RvB 28 september 1908,
. ARA,K.P.M., RvB 22 februari 1909.
. ARA, K.P.M.,, RvB 29 juni 1908; ARA,

K.P.M., RvB 28 september 1908.

. ARA, K.PM,, RvB 25 januari 1909.
. ARA,K.P.M,, RvB 4 april 1910.
. In 1902 waren twee vertegenwoordigers

van B.P.&Co in Nederlands-Indi¢ om de
mogelijkheden te verkennen voor een lood-
en tinsmelterij. Die ertsen kwamen in
noord-Australié rijkelijk voor, maar wegens
het verbod op binnenkomst van kleurlingen
zocht men een terrein in Indié, onder ande-
re bij Merauke. In dat verband werd het
verzoek aan de K.P.M. gedaan. IG, 24
(1902) 2; 1775-1776.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 7.
. L.J. Lambach, RV 1911, p. 8.
. L. J. Lambach, in: H. Hissink, RV 1907,

aanhangsel 2, p. 3.

. ARA, K.P.M., RvB 6 september 1909;

ARA, K.P.M., VB 5 januari 1911, Lambach
aan Hummel.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 40.
. Daily Telegraph 19 oktober 1911,
. ARA, K.P.M., VB 8 juni 1910, Lambach

aan Hummel; ARA, K.P.M., VB 23 juni
1910, Lambach aan Hummel.

. ARA, KPM. RvB 19 december 1910;

ARA, K.P.M., RvB 30 september 1912, Per
jaar was de vrachtssom daar gemiddeld on-
geveer f 70.000; daarentegen leverde Port
Darwin maar f 27.000 en Thursday Island
nog geen f 20.000 per jaar op. ARA,
K.PM., VB 7 april 1910, Lambach aan
Hummel; L. J. Lambach, RV 1911, p. 7-9;
p. 30.

. ARA, K.P.M., VB 23 juni 1910, Lambach

aan Hummel; ARA, K.P.M., VB 6 october
1910, Lambach aan Hummel.

. Beide eisen werden door Hummel als fou-

ten bestempeld, omdat men ze moest laten
vallen zonder er iets voor terug te krijgen.
Port Moresby moest vervallen ten gevolge
van de kustvaartwetgeving en doortrekking
naar Singapore was niet mogelijk zonder
extra schip en het laten vallen van nog
meer havens. ARA, K.P.M., VB 22 oktober
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1908, Lambach aan Hummel; ARA,
K.P.M., VR 7 januari 1911, Hummel aan
Lambach; ARA, K.P.M., VB 7 maart 1911,
Hummel aan Lambach.

. ARA, K.P.M., VB 27 februari 1908, Lam-
bach aan Hummel.

. ARA, K.P.M,, RvB 25 april 1910.

. ARA, K.P.M., VB 7 april 1910, Lambach
aan Hummel; ARA, K.P.M., RvB 25 april
1910.

. Inderdaad kwam de gewenste uitvoer van
Java-thee en kapok goed op gang. ARA,
K.P.M., RvB 27 september 1909; ARA,
K.P.M., VB 23 juni 1910, Lambach aan
Hummel; ARA, K.P.M., VB 5 januari 1911,
Lambach aan Hummel,

. ARA, K.P.M., RvB 7 maart 1911.

. ARA, K.PM., VB 8 juni 1910, Lambach
aan Hummel. Ter verontschuldiging kan
hier worden aangevoerd dat de Engelsen in
hun kroonkolonie veelal vergelijkbare erva-
ringen opdeden; voor een aantal krasse
staaltjes, zie G. Blake, 1956, p. 115-117.

. ARA, K.P.M., VB 20 oktober 1910, Lam-
bach aan Hummel. De reis vond toch plaats
in 1911, toen een regeling met de concur-
rentie in kannen en kruiken was, zodat hij
niet met lege handen hoefde terug te keren;
zie L. J. Lambach, RV 1911.

. Voor het afkomen van de subsidie was het
verlies opgelopen tot ongeveer een miljoen;
zie de tabel. ARA, K.P.M., RvB 24 februari
1913; ARA, K.P.M., RvB 27 april 1914;
ARA, K.P.M., RvB 26 oktober 1914; L.]J.
Lambach, RV 1911, p. 40.

. ARA, K.P.M., VB 11 augustus 1910, Lam-
bach aan Hummel.

. ARA, K.P.M., VB 7 april 1910, Lambach
aan Hummel,

. ARA, K.P.M,, VB 23 februari 1911, Lam-
bach aan Hummel.

. ARA, K.P.M,, VB 28 juli 1910, Lambach
aan Hummel. Het bleek dat Cohen Stuart
de boekhouding liet nazien door een ac-
countantsfirma te Sidney. Afgezien van an-
dere risico’s was dit ongewenst, omdat hij
daardoor te weinig inzicht had in de bui-
tengewoon hoge uitgaven. L. J. Lambach,
RV 1911, p. 39.

. ARA, K.P.M., VB 12 oktober 1912, Lam-
bach aan Hummel.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 39.

. Cohen Stuart nam in augustus 1914 onver-
hoeds ontslag om zich als vrijwilliger voor
het Belgisch leger te melden. ARA, K.P.M.,
VB 28 juli 1910, Lambach aan Hummel;
ARA, K.P.M., VB 27 augustus 1914, Lam-
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bach aan Hummel; ARA, K.P.M., VB 15
november 1910, Hummel aan Lambach.

. ARA, K.P.M., VB 13 april 1910, Hummel

aan Lambach.

. ARA, K.P.M., VB 6 oktober 1909, Lam-

bach aan Koning.

. ARA, K.P.M., RvB 6 september 1909.
. ARA, KP.M,, VB 29 november 1909,

Hummel aan Lambach.

. ARA,K.P.M., RvB 31 januari 1910.
. ARA, K.P.M., RvB 30 september 1910.
. HSG, 1910-1911, Bijlage 201-4, p. 3, Me-

morie van Toelichting.

. ARA,K.P.M., RvB 31 januari 1910.
. ARA, K.P.M.,, RvB 31 januari 1910:

L]

ARA, K.PM., VB 17 februari 1910,
Lambach aan Hummel.

. ARA,K.P.M., RvB 28 februari 1910.
. ARA, K.P.M., RvB 23 mei 1910; zie ook

HSG, 1910-1911, Bijlage 201-4, Memorie
van Toelichting.

. HSG, 1910-1911, Bijlage 201, nr. 5, p. 6,

Voorlopig Verslag.

. Tegen de kritiek in de NRC 2 februari

1911 nam het Algemeen Dagblad van 10
februari 1911 de Paketvaart in bescher-
ming.

. ARA,K.P.M., RvB 27 februari 1911.
. ARA, K.P.M., RvB 24 april 1911; ARA,

K.P.M., RvB 29 mei 1911.

. HSG, 1910-1911, Handelingen Eerste Ka-

mer (HEK), p. 653, Bijlage 201, Eindver-
slag.

. ARA,K.P.M,, RvB 31 juli 1911.
. ARA, K.P.M., RvB 28 augustus 1911.
. ARA, K.P.M., VB 7 maart 1911, Hummel

aan Lambach.

. ARA, K.P.M., VB 22 september 1910,

Lambach aan Hummel; ARA, K.P.M., VB
7 maart 1911, Hummel aan Lambach. De-
ze schepen werden de Houtman en de
Tasman van elk 5000 ton en 14 mijls-
vaart.

. ARA, K.PM, VB 8 juni 1911, Lambach

aan Hummel.

. ARA, K.P.M,, VB 22 september 1910,

Lambach aan Hummel.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 11.
. ARA, K.P.M., VB 22 september 1910,

Lambach aan Hummel.

. ARA, K.P.M,, VB 23 februari 1911, Lam-

bach aan Hummel.

ARA, K.PM., RvB 29 mei 1911. Deze
tachtigjarige man had in de onderhande-
lingen alle voorstellen van de Paketvaart
afgewezen, zonder ooit met een duidelijk
tegenvoorstel te komen; hij volstond met

het almaar herhalen van de vraag: ‘Where
am I to come in?’ Voor inhoud van de in-
gewikkelde pool-, tarief-, reis- en door-
voerregelingen, zie de bijlagen B, C, en D
bij L. J. Lambach, RV 1911.

. ARA, K.P.M,, RvB 30 september 1912.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 36-37.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 37-38.

. L.J. Lambach, RV 1911, p. 28.

. ARA,K.P.M,, RvB 31 maart 1913.

. L. J. Lambach, RV 1911, p. 41; ARA,

K.P.M., RvB 31 maart 1913.

. ARA, K.P.M,, VB 5 januari 1911, Lam-

januari 1913, Lambach aan Hummel.

. ARA, K.P.M., RvB 26 mei 1913.
. ARA, K.PM, VB 11 februari 1913,

Hummel aan Lambach; ARA, K.P.M., VB
13 maart 1913, Directie in Indié aan Di-
rectie in Nederland; ARA, K.P.M., VB 26
juni 1913, Directie in Indié aan Directie
in Nederland.

. ARA, K.PM,, VB 19 juni 1913, Directie

in Indi€é aan Directie in Nederland.

. ARA,K.P.M,, RvB 30 juni 1913.
. ARA, K.P.M., RvB 29 september 1913.
. L.J. Lambach, RV 1911, p. 41.

bach aan Hummel; ARA, K.P.M., VB 30

Agenda

14 - 15 oktober 1989: Fourteenth Annual Whaling Symposium, Kendall Whaling Mu-
seum, Sharon, Massachusetts. Inlichtingen: Dr. Stuart M. Frank, directeur van het
Kendall Whaling Museum, 27 Everett Street, P. O. Box 297, Sharon, Massachusetts
02067, USA.

Mei/juni 1991: Congres over zeeroverij en piraterij, gezien in internationaal verband,
1750 - 1850, Middelburg. Inlichtingen: drs. J. A. de Moor en dr. E. S. van Eyck van
Heslinga, subfaculteit geschiedenis van de Rijksuniversiteit Leiden, Postbus 9515,
2300 RA, Leiden.

17 - 19 april 1992: The Vancouver Conference on Exploration & Discovery te organi-
seren door de Simon Fraser University in Burnaby, B.C., Canada, in het jaar dat wordt
herdacht dat Columbus 500 jaar geleden Amerika bereikte en Vancouver 200 jaar ge-
leden de noordwestkust van dat continent bereikte. Inlichtingen en aanmelding van le-
zingen: Professor Hugh Johnston, Department of History, Simon Fraser University,
Burnaby, British Columbia, Canada V5A 1S6.

Augustus 1992: First Conference of Maritime History, te houden in Liverpool, Enge-
land. Inlichtingen: Dr. Peter N. Davies, Department of Economic History, University
of Liverpool, P.O. Box 147, Liverpool L69 3BX, Engeland.




De Kriegsmarine in Nederland 1940-1945:
een lacune in de geschiedschrijving

G. J. A. Raven

Inleiding

Het is verbazingwekkend hoe weinig ei-
genlijk bekend is over de lotgevallen van
het Nederlandse defensie-apparaat tij-
dens de bezetting, om nog maar te zwij-
gen van de ervaringen van Nederlanders
in Duitse militaire eenheden. Een moge-
lijke verklaring voor dit verschijnsel is de
traumatische herinnering aan de bezet-
ting en aan de gedwongen samenwerking
met de bezetter, een samenwerking die
in een aantal gevallen moeilijk te onder-
scheiden is van collaboratie. Zijn dergelij-
ke studies de eerste decennia na de oor-
log nauwelijks aangevat, de laatste jaren
komt voor dergelijke morele vraagstuk-
ken nieuwe belangstelling op, opvallend
genoeg vaak juist bij de tweede generatie
die de oorlog zelf niet heeft meege-
maakt.

In deze bijdrage beperk ik mij tot de
Kriegsmarine. De taak van de Kriegsma-
rine in Nederland was voornamelijk de-
fensief van aard: Patrouilles, inspectie,
kustverdediging. Naar deze activiteiten is
tot dusver geen enkel afzonderlijk onder-
zoek gedaan. In het naslagwerk van Loh-
mann en Hildebrand vindt men de orga-
nisatie van het Bereich Niederlande en de
namen van de verschillende Duitse auto-
riteiten; de hoogste marineman was de
Marinebefehlshaber in den Niederlanden,
sinds 1943 de Kommandierender Admi-
ral in den Niederlanden." Van Neder-
landse zijde is de belangstelling tot dus-
ver vooral uitgegaan naar de gedwongen
samenwerking door Nederlandse werven
en door het deel van de Koninklijke Ma-

rine dat niet kon worden geévacueerd. L.
de Jong beschreef de medewerking (va-
ri€rend van traineren tot collaboratie)
van de particuliere werven en bunker-
bouwers; Ph. M. Bosscher de houding
van de marinebedrijven en -diensten.?
Een aardig doorkijkje over de marinege-
schiedschrijving in opdracht van de be-
zetter vindt men in ‘Onbevooroor-
deeld’?® Pogingen van Engelandvaarders
om uit Nederland te ontsnappen werden
door intensivering van de kustbewaking
(waarbij overigens ook andere Duitse
eenheden betrokken waren) steeds moei-
lijker; Visser beschreef één mislukte en
vijf geslaagde pogingen van Engeland-
vaarders, Hazelhoff Roelfzema voegde
daar vier andere mislukte aan toe. Omge-
keerd vonden er geallieerde infiltratiepo-
gingen plaats met het doel inlichtingen te
verzamelen en daartoe contacten in be-
zet gebied te leggen.*

Ik hoop met dit artikel belangstelling te
wekken voor onderzoek naar de Kriegs-
marine in Nederland. Om daarbij een
concreet voorbeeld te geven volgt hieron-
der een bijdrage over de wervingsactivi-
teiten van de Kriegsmarine, een terrein-
verkenning gebaseerd op gedrukte bron-
nen en literatuur. Tenslotte worden de
archiefbronnen voor verder onderzoek
besproken.

Werving voor de Kriegsmarine

De Duitse bezetters hebben met enig suc-
ces Nederlandse jongens geworven voor
hun eigen militaire apparaat.®* Door mid-
del van bonte affiches met soldaten,
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tanks en vliegtuigen werd daartoe opge-
roepen. Vanaf 1941, toen de oorlog met
de Sovjetunie werd ingezet, toonden de-
ze vaak anticommunistische teksten en
naar het Oosten (naar rechts) gerichte
strijders. Ook voor de Kriegsmarine werd
geworven. In advertenties werden de ze-
ventiende-eeuwse oorlogen tegen de En-
gelsen en de heldendaden der Nederland-
se admiraals voorgesteld als een parallel
van de Tweede Wereldoorlog. In 1943
greep men de herdenking van de Neder-
landse overwinningen tijdens de zeesla-
gen bij Schoonevelt en Kijkduin (1673)
aan voor een suggestieve affiche, naar het
Westen (naar links) gericht. Toch zijn
slechts ongeveer 300 vrijwilligers aange-
nomen voor de Kriegsmarine. Dit getal
valt in het niet bij de cijfers van aanmel-
dingen als Oostfront-vrijwilliger bij de
Waffen-SS en het Vrijwilligers-legioen
Nederland. Dat waren er wellicht
30.000, waarvan 17 a 20.000 ook inder-
daad werden aangenomen en waarvan er
naar schatting 4 4 6.000 om het leven
kwamen. Daarnaast meldden zich onge-
veer 500 man bij de Luftwaffe en (tot
zomer 1944) 3.400 man voor de Land-
storm Nederland, welke groepen in Ne-
derland bleven. Zij die zich voor de ma-
rine en de luchtmacht meldden waren
hoofdzakelijk, zo niet nagenoeg uitslui-
tend NSB-ers. Seyss-Inquart moest con-
stateren dat de animo slechts gering was.
Daarbij zal zeker hebben meegespeeld
dat de bevolking naast de nationaal-so-
cialistische visie op ons maritieme verle-
den ook kennis kon nemen van een on-
besmet nationale opvatting, bijvoorbeeld
door de boeken van Mollema, Warnsinck,
Heyting en Jan de Hartog.®

Al vanaf het begin van de bezetting was
het in principe mogelijk dat Nederlan-
ders zich aanmeldden voor dienst bij de
Duitse Wehrmacht, in de eerste plaats bij
de Kriegsmarine. Maar de Duitse militai-
re autoriteiten in Nederland deden hier-
voor aanvankelijk weinig moeite, omdat
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Vice-admiraal Lothar von Arnauld de la Périéere,
de eerste Marinebefehlshaber in den Niederlan-
den. Tijdens de Eerste Wereldoorlog had hij als
onderzeebootcommandant een rekord gevestigd
door 195 gealliecerde schepen tot zinken te
brengen, tesamen bijna 460.000 brt.(uit: Loh-
mann en Hildebrand).

zij buitenlanders niet vertrouwden. Daar-
door kon de werving van Nederlandse
vrijwilligers voor de Waffen-SS (die niet
tot de Wehrmacht behoorde) zich onge-
hinderd uitbreiden. In 1941 bevestigde
Hitler zelfs min of meer de monopolie-
positie van de SS op dit gebied.

Na de inval van Duitse troepen in de
Sowjetunie in juni van dat jaar begon
ook de Wehrmacht meer activiteit te ont-
plooien, maar pas in november werd op
de mogelijkheid tot dienstneming bij de
krijgsmacht de aandacht gevestigd door
middel van een persbericht. De volgende
maand publiceerde het Oberkommando
der Wehrmacht een besluit dat Hitler al
in april had genomen om in de ‘Ger-

maanse’ landen haar gelederen aan te vul-
len, met name in Nederland en Skandina-
vi€. Opnieuw werd daarbij in de eerste
plaats aan de marine gedacht, maar in
Nederland werd nu ook voor land- en
luchtmacht geworven.

De SS nam de oproep van de Wehrmacht
bepaald niet in dank af, omdat juist in
die tijd werd gepoogd tot een soort taak-
verdeling te komen, waarbij ‘Germaanse’
vrijwilligers naar de Waffen-SS zouden
gaan en anderen, zoals Fransen en Kroa-
ten, naar de Wehrmacht. Door Hitlers be-
sluit dreigde alle moeite die de SS had
gedaan om ongestoord te kunnen werven
weer teniet gedaan te worden.

Overigens heeft er voortdurend een
machts- en competentiestrijd tussen de
Wehrmacht en SS bestaan, waarbij laatst-
genoemde in veel gevallen zegevierde.
Dat gold in eerste instantie ook voor
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haar pogingen de werving voor de Wehr-
macht zoveel mogelijk tegen te werken.
Een belangrijke rol werd daarin gespeeld
door SS-Brigadefiihrer Gottlob Berger,
chef van het Ergidnzungsamt, het centrale
recruteringsbureau van de SS aan de
Stadhouderslaan 132 in Den Haag. Al in
november 1941 schreef Berger aan
Reichsfithrer-SS Heinrich Himmler dat
zijns inziens niet al te veel concurrentie
mocht worden toegestaan en dat publici-
teit rond de werving uit den boze was.
Gezien de aarzelende houding van de
Wehrmacht in haar confrontatie met de
SS werkten Duitse bestuursinstanties in
Nederland feitelijk mee aan voortzetting
van de voorkeurspositie van de SS op het
gebied van de werving.

De Kriegsmarine boekte in 1943 echter
een belangrijk succes toen haar nieuwe
Oberbefehlshaber, Grossadmiral Karl Do-
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Het personeel van de Kriegsmarine wist van passagieren wel een vrolijke tijd te maken: hier een dagje

uit in Scheveningen (RvO).
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nitz, van zijn beschermheer Hitler toe-
stemming verkreeg om ‘Germaanse’ vrij-
willigers te werven; ‘waarschijnlijk één
van Hitlers geimproviseerde en ondoor-
dachte beslissingen’.” Himmler kon nu
slechts voorwenden dat hij volkomen po-
sitief tegenover die werving stond; dat hij
dit niet meende blijkt bijvoorbeeld uit
zijn optreden jegens de Luftwaffe, die
slechts via de SS mocht werven. Wel wist
Himmler te bewerken dat Donitz er mee
instemde dat de recruten in Sennheim
werden opgeleid, onder toezicht en bevel
van de Waffen-SS. NSB-leider ir. Anton
Mussert toonde =zich verheugd over
Himmlers handigheid: nu de marinewer-
ving in een SS-kader was geplaatst kon-
den de eerder ondervonden wrijvingspun-
ten zich tenminste niet versterkt herha-
len. Donitz zal echter evenmin als Mus-
sert hebben voorzien dat de SS zo een
prachtige gelegenheid kreeg alsnog eigen
personeel te ronselen onder de lichtma-
trozen. In december 1944 kwam uit dat

14 Nederlandse vrijwilligers gedwongen
waren naar de Waffen-SS over te stap-
pen, maar hieraan weigerden mee te wer-
ken. Nu meende Himmler toch te moe-
ten ingrijpen; de jongens werden naar de
marine teruggestuurd. Overigens is het
ook voorgekomen dat opvarenden van

Nederlandse  koopvaardijschepen die
door de Duitse marine waren genomen
of tot zinken waren gebracht maanden-
lang in krijgsgevangenkampen van de
Kriegsmarine werden vastgehouden, waar
werd getracht hen tot aanmonstering op
een Duits schip te pressen. Sommige wei-
geraars zijn als represaille naar een con-
centratiekamp overgebracht.?

Over de methoden van werving bij de
Kriegsmarine is ons minder bekend dan
die van de Waffen-SS. De belangrijkste
eisen waren in beide gevallen politieke
betrouwbaarheid, raszuiverheid en een
juiste lengte. Andere aspecten waren
voor de aanmeldingsbureaus minder be-
langrijk en de lichamelijke eisen werden
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ook steeds lager. Zelfs werden criminelen
voor de keus gesteld gevangenisstraf uit
te zitten Of dienst te nemen bij de Waf-
fen-SS, terwijl ook jongens uit tehuizen
zijn gehaald. Dit kwam mede doordat de
SS niet erg kieskeurig was in het selecte-
ren van recruteringsagenten, ‘waaronder
uiterst treurige individuen’.® Zij wierven
rijp en groen en waren in hun methoden
evenmin erg gewetensvol. Het was nor-
maal dat belangstellenden misleid wer-
den waarvoor zij nu eigenlijk in dienst
werden genomen, zelfs al in de zomer
van 1940. Er waren er die meenden een
sport- of politie-opleiding te krijgen, ter-
wijl anderen waren aangetrokken door
een voorgespiegelde politieke cursus of
door de belofte van mooie baantjes als
Mussert aan de macht was gekomen. On-
danks deze kwalijke ronselpraktijken
moest men vaststellen dat de werving te-
genviel en dat deze deels uit misdadigers
en uitschot bestond.
De gang van zaken bij de aanneming voor
de Kriegsmarine is beschreven door Jan
Montyn uit Oudewater, de latere etser,
die in 1944 als jongen van 20 jaar dienst
nam. Tegen de wil van zijn gereformeer-
de ouders was hij eerst lid geworden van
de Jeugdstorm, een NSB-organisatie, en
vervolgens naar enkele ‘weersportkam-
pen’ van de Hitlerjugend gegaan om zo
de Arbeitseinsatz in Duitsland te ontlo-
pen. Toen hij dit laatste niet langer kon
vermijden bedacht hij als uitvlucht dat
hij voor de marine wilde tekenen:
‘Ik was kort tevoren met [mijn vriend]
Hein in Utrecht op een aanmeldings-
bureau geweest. We hadden er gespro-
ken met ronselaars van de Kriegsmari-
ne. Oud-bootslui waren dat. Ze had-
den hun hele leven gevaren en vertel-
den de schitterendste verhalen. Monte-
video, Rio, Kaap de Goede Hoop -
daar waren ze weer, de toverwoorden.
Ze toonden foto’s van jongens in lange
roeiboten, de spanen rechtop geheven,
van snelle, slanke schepen die door het
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water kliefden met op de achtergrond
een fjord, van officieren, de pet scheef
op het hoofd, de handen nonchalant
in de zakken. Echte vagebonden wa-
ren dat, zwervers. In de eerste plaats
zeeman, en dan pas militair...’!°
Hein besloot vervolgens het ook echt te
doen, omdat hij al zoveel had meege-
maakt en zijn vader onlangs was gesneu-
veld. Jan wilde niet lijdelijk wachten als
mogelijk doelwit van een bombardement
op zijn Duitse fabriek. Ook zag hij meer
in een actieve rol in de strijd tegen het
‘rode gevaar’; je kon immers voor inzet
aan het West- of het Oostfront kiezen.
Bovendien: misschien was de oorlog wel
afgelopen na de drie maanden opleiding
tot lichtmatroos. De jongens werden op-
geroepen voor een medische keuring in
Utrecht; toen zij die waren gepasseerd
maakten zij diezelfde middag de handte-

kening van hun ouders na, waar overi-
gens niemand op het aanmeldingsbureau
op lette. Terwijl de oudere bewoners van
Oudewater de aanmelding sterk afkeur-
den vonden leeftijdgenoten op straat het
prachtig dat zij gingen vechten tegen de
Russen; de marine had voor hen boven-
dien een magische klank.

Naast de al genoemde wervingsbureaus
van de SS was er ook een kantoor op de
Dam in de hoofdstad. In de fries prijkte
een bord met de tekst ‘Vereenigd in den
strijd voor Europa tegen het bolsjewis-
me’, in de etalage waren grote foto’s van
militairen geplaatst en er werd een door-
lopende filmvoorstelling gegeven met de
nieuwste oorlogsjournaals. In de zomer
van 1944 werd ten behoeve van het wer-
vingsbureau van de Kriegsmarine in
Utrecht een tentoonstelling ingericht
met voorwerpen die waren gevorderd uit

Wervingsetalages als deze bleken in de jaren veertig een éeer j 1 . ’
van de jeugd te wekken (RvO). 2 (el (EaGE P e belangstelling
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de verzameling van het Nederlandsch
Historisch Scheepvaart Museum te Am-
sterdam. Eerst was een verzoek daartoe
tot tweemaal afgewezen en waren de ge-
vraagde stukken naar een bergplaats in
de duinen overgebracht. Voor de vorde-
ring mochten overigens alleen voorwer-
pen worden meegenomen die van geringe
museale waarde waren. Uiteindelijk ver-
huisden enkele scheepsmodellen en ande-
re voorwerpen naar Utrecht, tot het wer-
vingsbureau in september 1944 werd op-
geheven. In 1945, kort na de bevrijding,
hebben dezelfde voorwerpen nog goede
diensten bewezen op ‘tentoonstellingen,
die ten doel hadden voor onze marine

belangstelling te wekken’."!

Bronnen voor verder onderzoek

Bosscher gaf aan dat voor zijn hoofdstuk
over bezet Nederland slechts weinig en
fragmentarische bronnen te vinden zijn;
Duitse archieven liet hij daarbij overigens
buiten beschouwing. De archieven van de
Kriegsmarine bevinden zich tegenwoor-
dig in het Bundesarchiv-Militararchiv.
Doordat de geallieerden begin 1945 een
grote archiefverzameling buitmaakten in
Schloss Tambach zijn veel van deze ar-
chieven daar via een omweg gekomen; in
Londen en Alexandria, Virginia werd op
uitgebreide schaal gemicrofilmd en ver-
taald, waardoor Britse en Amerikaanse
bronnenpublikaties verschenen. De afde-
ling Maritieme Historie van de Marinestaf
beschikt over een microfilm van de En-
gelse vertaling van het Kriegstagebuch

Adressen

Bundesarchiv-Militararchiv, Wiesentalstrasse 10,
7800 Freiburg im Breisgau, BRD

Militargeschichtliches Forschungsamt, Griinwil-
derstrasse 10-14, 7800 Freiburg im Breis-
gau, BRD

Bibliothek fiir Zeitgeschichte, Postfach 769,
7000 Stuttgart 1, BRD

der Seekriegsleitung 1939-1945; daarbij
werd overigens alleen het dagboek geno-
men en niet de documentaire bijlagen.
Bekender is het Berlin Document Center
in de Amerikaanse zone te Berlijn, waar
nog steeds gefilmd wordt; de bronnen
daar zijn echter vooral politiek van aard.
Tenslotte vindt men veel bronnen en lite-
ratuur in het Militdrgeschichtliches For-
schungsamt en in de Bibliothek fir Zeit-
geschichte. Er bestaan nogal wat hulp-
middelen om in de Duitse, Britse en
Amerikaanse instituten de weg te vin-
den.'? Voor stukken over het Bereich
Niederlande kan men het best het Mili-
tararchiv raadplegen; in bronnenpublika-
ties en literatuur komt Nederland vrijwel
niet voor.

Dichter bij huis vindt men op het Rijks-
instituut voor Oorlogsdocumentatie
(RvO) 8 dozen met losse gegevens over
de Kriegsmarine betreffende onderwer-
pen als aanneming, operaties en contac-
ten met scheepswerven. Ook vindt men
daarin afschriften van oorlogsdagboeken
en circulaires. Verder zijn gegevens over
de marine te vinden in de zgn. Washing-
tonkopieén van het archief van de Wehr-
machtsbefehlshaber, dat overigens deels
is vernietigd. De stukken van politieke
aard bevinden zich op het RvO, die over
militaire zaken zijn overgedragen aan de
sectie Militaire Geschiedenis van de
Landmachtstaf. Beide instellingen be-
schikken over een volledige inventaris.
De originele stukken zijn te vinden op
het Militararchiv.

Afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf,
postbus 20702, 2500 ES Den Haag

Sectie Militaire Geschiedenis van de Land-
machtstaf, postbus 90701, 2509 LS Den
Haag

Rijksinstituut voor Oorlogsdocumentatie, post-
bus 19769, 1000 GT Amsterdam
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156; G. A. Dogger, De vierkante maan. Een
persoonlijk oorlogsrelaas (Amsterdam-Brus-
sel 1979) 92-115; P. H. Kamphuis, Het dra-
ma bij Wassenaarse Slag, februari 1944
(Amsterdam-Dieren 1985).

. Het volgende naar N.K.C. A. in 't Veld
(ed.), De SS en Nederland. Documenten uit
SS-archieven 1935-1945 (2 din., Den Haag
1976). In 1987 verscheen te Amsterdam

een ongewijzigde herdruk van het eerste
deel Inleiding; de documenten en het regis-
ter vervielen daardoor.

. Bosscher I 316.
. In’t Veld I 386.
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T. de Vries (ed.), Na de razzia. Daghoek
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der Nederlanden 101 (1986) 479.

. In’t Veld I 229.
. D. A. Kooiman, Montyn (Amsterdam

1982; daarna viermaal ongewijzigd her-
drukt) 90. Vergelijk de treffende beschrij-
ving in de roman van K. Norel, Engeland-
vaarders (Meppel 1945) 146-149: in de la-
ter verschenen trilogie Engelandvaarders
heet dit eerste deel Vogelvrij.

. Jaarverslag van de Vereeniging Neder-
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1943-1945 9.
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en bronnenuitgaven zijn M. Salewski, Die
deutsche Seekriegsleitung II (Miinchen
1975) 654-665 en Guides to microfilmed
records of the German Navy 1850-1945,
volume 2: Records relating to U-boat war-
fare 1939-1945 (Washington 1985) 247-
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Over de auteurs

J. @ Campo (1946) studeerde geschiede-
nis en politicologie aan de Universiteit
van Amsterdam. Thans is hij werkzaam
als docent historisch-culturele informa-
tiekunde aan de Erasmus Universiteit te
Rotterdam. Zijn onderzoek richt zich
onder meer op de (stoom)scheepvaart in
koloniaal Indonesié.

C. A. Davids (1952) studeerde geschie-
denis te Leiden. Promoveerde in 1986 op
Zeewezen en wetenschap. De weten-
schap en de ontwikkeling van de naviga-
tietechniek in Nederland tussen 1585 en
1815. Thans is hij als Akademie-onder-
zoeker verbonden aan de Rijksuniversi-
teit Leiden. Publiceert over de versprei-
ding van technische kennis, de relaties
tussen mensen en dieren en de geschiede-
nis van het verenigingsleven.

G. J. A. Raven (1954) studeerde sociaal-
economische en maritieme geschiedenis
te Leiden. Vanaf 1978 is hij werkzaam
op de afdeling Maritieme Historie van de
marinestaf. Sinds 1984 is hij hoofd van
deze afdeling. Zijn onderzoek spitst zich
toe op het personeelsbeleid van de mari-
ne. Recentelijk verscheen onder zijn re-
dactie De kroon op het anker. 175 jaar
Koninklijke Marine.

K. L. van Schouwenburg (1909-1989)
verrichtte na zijn pensionering als direc-
teur productie van de Delftse vestiging
van Gist-Brocades genealogisch en fami-
lie-historisch onderzoek. Zo kwam hij in
aanraking met de geschiedenis van de
Verenigde Oostindische Compagnie. Hij
bestudeerde vooral de invloed van de
Delftse kamer van de Compagnie op de
stad Delft.

J. A. van der Veen (1955) studeerde ge-
schiedenis aan de Universiteit van Am-
sterdam. Hij stelde onder meer de ten-
toonstelling Auwustralie. Het onbekende
Zuidland naderbij in het Volkenkundig
Museum ‘Gerardus van der Leeuw’ te
Groningen (1988) samen en bereidt een
tentoonstelling over zeventiende-eeuwse
verzamelingen voor. Thans is hij aan de
vakgroep kunstgeschiedenis van de Uni-
versiteit van Amsterdam verbonden als
assistent in opleiding voor het project
‘De kunstwereld rond Rembrandt’.

E. A. de Vries (1935) is sinds 1971 werk-
zaam als bibliothecaris van het Maritiem
Museum ‘Prins Hendrik’ te Rotterdam.
Naast zijn opleiding tot bibliothecaris en
literatuuronderzoeker studeerde hij (ma-
ritieme) geschiedenis te Leiden en boek-
en bibliotheekkunde te Amsterdam. Eer-
dere publicaties van zijn hand betreffen
het bibliotheekwezen en de museale ge-
automatiseerde informatieverzorging.
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Boekbesprekingen

H. A. Boekwijt, Smakken en kuiven. Vier eeu-
wen loodsdienst op Amsterdam (IJmuiden,
Vereniging Loodsensociéteit ‘Recht door Zee’,
1988, 268 p., ill, ISBN 90-9002464-6,
f 48,50).

Dit vlot leesbare en goed geillustreerde boek is
het sluitstuk van de studies over de verschillen-
de districten van het Loodswezen die sinds
1971 zijn verschenen. Op grond van zijn eigen
ervaring als rijksloods te Amsterdam (1949-'75)
schrijft Boekwijt beeldend en inzichtelijk over
het vak en over de verhoudingen tussen het per-
soneel en de inspecteurs en commissarissen. Bo-
vendien heeft hij verdienstelijk archiefwerk ge-
daan en plaatst hij zijn verhaal op evenwichtige
wijze in een breder historisch kader, bijvoor-
beeld bij het meten van de koopkracht van de
loodsen. ‘Smakken en kuiven’ is opnieuw een
bewijs dat de zeeman zelf heel goed in staat is
zijn geschiedenis te schrijven.

Boekwijts thema is de loodsdienst op Amster-
dam, welke valt in het 2e en 3e district. Beton-
ning, bebakening en verlichting worden daarbij
en passant vermeld, maar de auteur concen-
treert zich op de beloodsing van schepen. Toen
deze tijdens de zestiende eeuw een geregeld ka-
rakter kreeg, had Amsterdam al de eerste positie
in de Zuiderzee van Kampen overgenomen. De
routes liepen aanvankelijk via de Waddenzee,
maar het zwaartepunt verschoof drastisch na de
opening van de twee kanalen door Noord-Hol-
land in 1824 en 1876. Grote waterwerken volg-
den de groei van de lijnvaart op Amsterdam,
maar konden de snelle afbrokkeling na 1965
niet tegenhouden. Daarmee verminderde ook de
betekenis van de loodsdienst in dit gebied.
Boeiend schrijft Boekwijt over de wonderlijke
golfbeweging in de arbeidsvoorwaarden voor de
loodsen. Na relatief hoge verdiensten tijdens de
negentiende eeuw volgden de jaren 1920-1960,
een tijd van achterstand, terwijl de ervaringseis
steeds verder werd opgeschroefd, zelfs tot eer-
ste stuurman begin jaren zeventig. Voor Boek-
wijt is de recente privatisering van het Loodswe-
zen dan ook niet automatisch een verbetering,
zoals de schrijvers van zijn ten geleide en epi-
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loog menen. De discussie over de particuliere
loodsdienst, die ook onder marinebeheer (1795-
1980) nog tot 1859 in een behoefte voorzag,
komt in dit boek goed tot zijn recht. De ge-
meentelijke loodsdienst van Amsterdam is daar-
bij evenmin vergeten. De auteur beoordeelt op
deskundige wijze het succes van de verschillen-
de typen loodsvaartuigen. Zo werd in [Jmuiden
pas vanaf 1889 bij slecht weer gebruik gemaakt
van een stoomsleepboot en werd pas in 1908 de
laatste kotter door een stoomloodsvaartuig ver-
vangen. Het boek bevat ten slotte opgaven van
loodsen, vaartuigen en ongevallen uit de bedoel-
de districten, welke vanaf 1860 vrij compleet
zijn.

Jammer is dat Boekwijt een aantal aspecten on-
voldoende uitwerkt. Zo blijft onduidelijk of in
1698 examens voor de loodsen werden inge-
voerd. Aantallen loodsen of vaartuigen zijn pas
vanaf 1780 vermeld; op grond van de statistie-
ken van in- en uitvoer was wellicht een schat-
ting te maken, terwijl de vermelde losse cijfers
in een tabel hadden kunnen worden samenge-
bracht. De lezer moet zelf concluderen dat het
niveau van de loodsen tijdens de achttiende
eeuw nog sterk wisselde. Ook had ik graag meer
gelezen over de situatie tijdens de Duitse bezet-
ting; nu blijkt slechts dat de vaart op Amster-
dam praktisch stillag en dat bij de zuivering
maar enkele loodsen werden ontslagen. De inge-
bruikneming van de radarinstallaties langs het
Noordzeekanaal wordt slechts aangestipt.

Ook een niet-professionele historicus mag wor-
den aangerekend dat zijn presentatie en verant-
woording niet optimaal zijn. Waarom staat
hoofdstuk VII met een aantal losse thema’s tus-
sen een verder chronologisch verhaal gewron-
gen? Waarom klopt de alinea-indeling niet? Het
ontbreken van noten is niet erg zolang de bron-
nenopgave maar sluitend is; nu echter blijft de
lezer in het onzekere of de auteur de archieven
van het Loodswezen in het Algemeen Rijksar-
chief heeft geraadpleegd en welke vraaggesprek-
ken hij heeft gevoerd. Ook wreekt zich duide-
lijk dat bij de publikatie geen uitgever is betrok-
ken; die zou bijvoorbeeld toch geen boek zon-

der rugopschrift laten passeren.
Niettemin kan Smakken en kuiven als een be-
langrijke aanwinst worden beschouwd. Nu op
districtsniveau studies zijn gedaan die in het lan-
delijke kader zijn gepast, ligt er een goede basis
voor een studie van het loodswezen als geheel.
Daarbij zal onderzoek in de archieven van rijks-
en gemeentelijke loodsdiensten of loodsregle-
menten (bijvoorbeeld Enkhuizen) nog veel
nieuw materiaal opleveren.

G. J. A. Raven

J. Diepraam (tekst), O. Meeter (foto’s), De bel
luidt over 't water. Het Nationaal Scheepvaart-
museum te Antwerpen en het Maritiem Mu-
seum ‘Prins Hendrik' te Rotterdam (Amster-
dam / Den Haag, Nijgh & Van Ditmar / Esso,
1988, Esso Museumreeks nr. 10, 63 p., ill.,
ISBN 90-236-5708X).

Omdat dit boekje - hoezeer ook een eenheid
tussen tekst en beeld is beoogd - toch drijft op
de circa vijftig gereproduceerde foto’s, worden
zowel de tekstschrijver als de illustrator als au-
teurs genoemd. De illustraties hebben een spe-
ciale invalshoek. Een goudbruine nostalgietoon
overheerst, niet door een voorgedrukt fond (zo-
als bij sommige boekjes met historische brief-
kaarten), maar door de keuze van de objecten.
Die hebben voor het merendeel iets van doen
met de binnenvaart omtrent de laatste eeuwwis-
seling, een onderwerp dat de schrijver heeft ge-
kozen als bindend element tussen beide musea
(én uit persoonlijke voorkeur). Zorgvuldig is ge-
zocht naar collectiestukken die elkaar visueel
aanvullen: een scheepsmodel voor een schilderij
waarop hetzelfde type vaartuig voorkomt - of
scheepsbouwgereedschap te zamen met een
technische tekening. Het effect van zulke com-
binaties is enkele malen verrassend.

Ongeveer veertig bladzijden zijn gewijd aan de
in beide genoemde musea zo goed vertegen-
woordigde bedrijfstak binnenvaart, en twintig
bladzijden aan de musea zelf. Dat laatste is ei-
genlijk te weinig om een goed beeld van die in-
stellingen te krijgen als men ze niet kent. In
voorgaande jaren beschreven de Essoboekjes
een enkel museum of monument. Ditmaal
moesten het er twee zijn, een Nederlands en een
Belgisch, overeenkomstig en dicht bij elkaar ge-
legen, in het teken van de meer Benelux-matige
activiteiten die Esso beoogt (het hoofdkantoor
is inmiddels reeds naar Breda verhuisd).

Het probleem van twee musea in één boekje
hebben de samenstellers zo goed mogelijk, zelfs
bewonderenswaardig, opgelost. Wat de beeldre-
portage van beide musea betreft is veelal ge-
tracht van de nood een deugd te maken. Tegen-

stellingen tussen oud en nieuw zijn niet verdoe-
zeld, maar contrastrijk tegen elkaar gezet. Of
dat altijd ‘mooi’ en logisch is, doet er dan min-
der toe. Soms zal het velen wat ver gaan - zoals
het model van een katschip tegen het gaas van
de loopbruggen in het Rotterdamse gebouw, of
een aantal zeer verschillende realia op de nauwe
wenteltrap in het Antwerpse Steen. Mooi of
niet - de gekozen oplossing is altijd interessant
en dat is de belangrijkste verdienste van dit
boekje.

H. Hazelhoff Roelfzema

T. de Graaf, Odyssee van koopvaardijkapitein;
de belevenissen van een koopvaardijkapitein tij-
dens de Tweede Wereldoorlog (Rotterdam,
1988).

Het boekje werd ter gelegenheid van het 45-
jarig bestaan van de Nederlandse Vereniging van
Kapiteins, opgericht op 1 juni 1943, uitgegeven.
Met gevoel voor dramatiek beschrijft kapitein
De Graaf zijn belevenissen aanvangend in Rosa-
rio (Argentinié), toen hij als kapitein van het
s.s. Tela (3.776 brt) op 11 mei 1940 het bericht
kreeg dat Nederland in oorlog was geraakt met
Duitsland. De Tela van de N.V. Maatschappij
Vrachtvaart te Rotterdam was op 29 maart
1940 uit Rotterdam vertrokken om een lading
graan te halen in deze Zuidamerikaanse haven,
waar men op 5 mei arriveerde. Na instructies te
hebben gekregen van de Britse admiraliteit ver-
trok het schip op 6 juli uit Rosario met bestem-
ming Freetown. Aldaar zou het schip de reis on-
der konvooi hebben vervolgd. Zover is het niet
gekomen. Op 17 juli werd het schip door de
Duitse raider Thor (3.862 brt) overvallen en,
nadat de Nederlandse bemanning was overge-
bracht, vernietigd. Aan boord van de Thor be-
vonden zich reeds de bemanningen van de
Bruges, de Delambre, de Gracefield en de Wend-
over. Het totaal aantal gevangenen steeg tot 368
toen ook nog 170 opvarenden van het Noorse
walvismoederschip Kosmos en de Britse bana-
nenboot Natia aan boord werden genomen. De
Duitse marine had intussen besloten een schip
naar de Thor te sturen dat de gevangenen zou
kunnen overnemen. De accommodatie van de
hiervoor aangewezen Rio Grande (6.062 brt)
van de Hamburg-Siidamerikanische DG bleek
echter nog slechter te zijn dan op de Thor. De
grootste ellende gaf het gebrek aan drinkwater.
Behalve koffie of thee s morgens en ’s avonds
kon slechts tweemaal per dag mondjesmaat
drinkwater worden verstrekt. Ook was er niet
genoeg waswater. De voeding was voldoende
maar eenzijdig en hierdoor, én omdat men zich
niet voldoende kon wassen, kregen velen last
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van steenpuisten en uitslag. Het zou te ver voe-
ren om alle gebeurtenissen die De Graaf aan
boord van de Rio Grande beleefde verder te be-
schrijven.
Op 14 december 1940 kwam het schip in Bor-
deaux aan en werden de gevangenen pas na een
week naar een kamp in de buurt overgebracht
en enkele weken later naar Drancy bij Parijs,
waar men nog andere gevangenen aantrof.
Vervolgens werden de gevangenen op 6 april
1941 per trein afgevoerd naar een groot interne-
ringskamp voor geallieerde zeelieden in Bremer-
vorde, Sandbostel volgens Bezemer (Amsterdam
1986). Ongeveer 2300 man waren in dit grote
kamp ondergebracht, afkomstig van ongeveer
90 vernietigde of opgebrachte koopvaardijsche-
pen. Op 30 september 1941 werden de Neder-
landers naar huis teruggestuurd. Men ging onder
militair geleide per trein via Bentheim naar Ol-
denzaal.
De Graaf’s egodocument is vooral van waarde
door de goed omschreven sfeertekening van
angst en spanning aan boord van de Thor en de
Rio Grande. Interessant is ook de beschrijving
van het dagelijks leven in de kampen. Het is bo-
vendien bij weinigen bekend dat in de oorlog
tientallen Nederlandse koopvaardij-mensen na
het verlies van hun schip in Duitse gevangen-
schap geraakten en pas later naar ons land kon-
den terugkeren.
Het is jammer dat de typografie en vormgeving
van het boek helaas niet in overeenstemming
zijn met de kwaliteit van de gepresenteerde
stof. Deze uitgave is desondanks een waardevol-
le bijdrage tot de maritieme historie waar het de
koopvaardij in de oorlogsjaren betreft. Het is
dan ook met dit doel dat De Graaf zijn herinne-
ringen heeft neergeschreven. Vanuit dat oog-
punt kan deze publikatie van de Nederlandse
Vereniging ter Koopvaardij als een juiste en ge-
slaagde herdenking van het 45-jarig bestaan
worden gezien.

P. C. Jalhay

G. Henderson, M. Stanbury, The Sirius. Past
and present (Sydney: Collins, 1988, 168 p., ill.,
ISBN 0-7322-2447-0).

In 1780 werd op een werf nabij Deptford aan
de Theems een driemastkoopvaardijschip op
stapel gezet, bestemd voor de vaart op de Oost-
zee. De naam van het schip was Berwick. Nog
tijdens de bouw werd het schip overgenomen
door de Engelse marine en omgebouwd tot be-
voorradingsvaartuig. In januari 1782 werd HMS
Berwick in dienst gesteld, ruim 500 ton metend
en bewapend met 20 stukken geschut.

In de volgende jaren maakte de Berwick een
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aantal reizen over de Atlantische Oceaan om
troepen en voorraden te brengen naar de in
moeilijkheden verkerende Engelse kolonién in
Noord-Amerika.

In 1787 ontstonden in Engelse regeringskringen
ideeén over het vestigen van een militair steun-
punt op de Australische oostkust; vandaar uit
zou men mogelijk de Franse expansie in het ge-
bied van de Pacific kunnen beteugelen. Tegelij-
kertijd bood de stichting van een kolonie in dat
grote lege continent de mogelijkheid om de
druk op de overvolle Engelse gevangenissen wat
te verlichten.

De voorbereidingen voor het uitzenden van de
zogenaamde First Fleet werden met kracht ter
hand genomen. Tien transportschepen zouden
ruim 700 mannen, vrouwen en kinderen, in En-
geland wegens allerlei delicten gestraft, over-
brengen naar het gebied rond Botany Bay op de
Australische oostkust. Vlaggeschip van die vloot
werd de Berwick, voor die gelegenheid omge-
doopt tot HMS Sirius. Commandant van het ge-
heel werd de marineofficier Arthur Phillip.

Op 13 mei 1787 verliet de vloot Plymouth. Na
een barre reis kwamen de schepen in januari
1788 in Port Jackson, dan een goed beschermde
natuurlijke haven iets ten noorden van Botany
Bay. Op 26 januari van dat jaar stichtte Phillip
daar Sydney, de hoofdstad van de kolonie - la-
ter de staat - Australié.

Al vrij snel ging het niet goed met de kolonie.
Bevoorrading vanuit Engeland bleef uit. Van
oktober 1788 tot mei 1789 maakte de Sirius
een reis via Kaap Hoorn naar Kaapstad om le-
vensmiddelen in te kopen. Maar in maart 1790
was de tcestand in de kolonie wederom wanho-
pig. Phillip besloot de druk op de voorraden te
verminderen door 275 gevangenen en hun be-
wakers met wat voorraden over te brengen naar
Norfolk Island, ruim 1500 km ten oosten van
Sydney in de Pacific gelegen. Vandaar zou de
Sirius dan naar Kanton gaan om voorraden aan
te kopen.

Zover is het echter nooit gekomen. Op 19
maart 1790, bij het aan land brengen van voor-
raden en mensen, werd de Sirius door een aan-
landige wind en stroming op het rif voor Syd-
ney Bank, op de zuidkust van het eiland, gewor-
pen. Voorraden, uitrustingsstukken, geschut,
enz. werden gedurende de jaren 1790-1792 sys-
tematisch van boord gehaald. Maar in december
1792 gaf de solide romp van het schip de geest
en viel uiteen.

In 1983 begonnen Australische archeologen van
het Western Australian Museum in Perth in het
kader van de viering van het 200-jarig bestaan
van de staat Australié met een speurtocht naar

het wrak van het scLip van de ‘founding father’
van hun land. De restanten van de Sirius werden
gevonden evenals een grote hoeveelheid vond-
stenmateriaal. Constructie-elementen van het
schip, ballast, uitrustingsstukken, navigatie-in-
strumenten, glas- en aardewerk, persoonlijke ei-
gendommen: dat alles werd boven water ge-
haald, gedetermineerd, geregistreerd en zonodig
geconserveerd.
Stanbury en Henderson zijn als wetenschappe-
liik medewerkers verbonden aan het Western
Australian Museum. Beiden waren nauw betrok-
ken bij het onderzoek van de Sirius. In hun on-
derhoudend geschreven boek geven zij een boei-
end beeld van de reconstructie van de geschie-
denis van het vlaggeschip van de First Fleet,
plus een goed beeld van het bijzondere karakter
van het maritiem-archeologische onderzoek in
Australié.
De plaats van ondergang van de Sirius is een
Australisch nationaal monument; zij valt onder
de bescherming van de Commonwealth Historic
Schipwrecks Act.

L. M. Akveld

Zowel naar uiterlijk als naar inhoud heeft het
Jaarboek van de Koninklijke Marine 1987 (Den
Haag: Afdeling Maritieme Historie, 1988, 368
p., ISBN 90-71957-14-4) een verandering on-
dergaan ten opzichte van eerdere uitgaven in de-
ze reeks, die dateert uit 1875.
De bekende donkerblauwe omslag met ge-
kroond anker en titel is nu aan het gezicht ont-
trokken door een kleurige stofomslag met fo-
to’s van marineschepen.
De indeling van het jaarboek-oude stijl volgde,
zou men kunnen zeggen, de dagelijkse praktijk
van het marinebedrijf: Onderwijs en opleidin-
gen, Wetenschappelijk onderzoek, Koninklijke
marine in Nederland, enz. waren titels van
hoofdstukken. In de nieuwe redactionele opzet
volgt het jaarboek het wel en wee van de marine
op basis van het organisatieschema van het
krijgsmachtdeel. De activiteiten van de marine-
staf en van de directies personeel, materieel en
economisch beheer worden beschreven, plus die
van de daaronder ressorterende diensten enz.
Het jaarboek heeft door zijn nieuwe opzet aan
overzichtelijkheid gewonnen. Een aardige bij-
komstigheid is dat nu in één oogopslag duidelijk
wordt welke instanties hun jaaroverzichten niet
hebben ingeleverd. De Dienst der Hydrografie
bijvoorbeeld en de Rijkswerf te Den Helder.
De nu ontbrekende jaarboeken over 1984-1986
zullen volgens een strak inhaalschema alsnog
verschijnen.

L. M. Akveld

H.-W. Keweloh, Auf den Spuren der Flosser.
Wirtschafts- und Sozialgeschichte eines Gewer-
bes (Stuttgart, Konrad Theiss Verlag, 1988, 286
p., ill., ISBN 3-8062-0561-2).
Dit boek is een bundeling van dertien bijdragen
die gepresenteerd zijn tijdens het congres ‘Flos-
serei in Deutschland’, in het najaar van 1987 in
Schiltach.
De houtvlotterij is het meest bekend geworden
door de eertijds op de Rijn gebezigde reusachti-
ge vlotten van ongeveer 300 meter lang, met
hierop complete hutten en huizen voor de vijf-
tot zeshonderd man personeel, nodig voor de
besturing van het vlot. De vlotten waren samen-
gesteld uit duizenden boomstammen, afkomstig
uit de Duitse wouden en bestemd voor hoofdza-
kelijk Nederlandse afnemers. Vooral vanaf de
17e eeuw zorgde de Nederlandse houthonger
voor de ontbossing van grote delen van Duits-
land. De spectaculaire houtvlotten hadden tot
1665 meestal Amsterdam als bestemming, daar-
na verlegde het eindpunt zich naar Dordrecht,
dat tot in de 20e eeuw het eindstation bleef,
waar de vlotten werden ontbonden.
Door hun spectaculaire afmetingen en de aan-
dacht die de vlotten op de Rijn kregen, denkt
menigeen dat de houtvlotterij zich alleen op dé-
ze rivier afspeelde. De bundel maakt echter dui-
delijk dat dit een misvatting is. De houtvlotterij
impliceerde veel meer. Het bedrijf was een net-
werk van technieken en juridische regelingen,
dat menige landstreek, dorp of stad diepgaand
beinvioedde, teneinde de grote hoeveelheden
boomstammen waar vraag naar was, af te kun-
nen voeren uitsluitend door gebruik te maken
van natuurlijke energiebronnen: zwaartekracht,
stromend water en spierkracht. De gehele eco-
nomie van een streek veranderde zodra deze bij
de vlotterij werd betrokken.
Sommige bijdragen zijn theoretisch van karak-
ter, andere zijn meer ‘case-studies’ over Duitse
dorpen en steden in de tijd van de vlotterij, de
betekenis van het stapelrecht voor de vlotterij,
of de geschiedenis van een Duitse familie van
oorspronkelijk houtvlotters.
De bijdragen zijn alle voorzien van een uitge-
breid notenapparaat. De kroon op de bundel is
een literatuurlijst over de houtvlotterij met bij-
na 600 titels over dit onderwerp.

H.J. A. Dessens

P. Kirsch, Die Galeonen (Miinchen: Bernard &
Graefe, 1988, 232 p,, ill., plans, ISBN 3-7637-
5470-9).

Het scheepstype galjoen laat zich (nog) niet in
een heldere definitie vangen. Zijn herkomst is
niet echt duidelijk. Zijn verschijningsvormen
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zijn nog niet goed te rubriceren, zeker niet in
hun onderlinge relatie. Op dit moment moet
een definitie van dit type vaartuig in ieder geval
de volgende elementen bevatten: een Europees
zeilschip voor de oorlog ter zee en voor de han-
delsvaart uit de 15e en de 16e eeuw; een ver-
houding tot soortgelijke schepen uit dezelfde
periode; bewapend met stukken geschut, die
niet alleen stonden opgesteld in de kastelen,
maar ook onderdeks achter poorten in de romp.
In eigentijdse bronnen als galjoen benoemde
schepen verschijnen op verschillende tijdstippen
in Europa: begin 15e eeuw in Venetié, in de
eerste helft van de 16e eeuw in Spanje, Portugal
en Engeland en tegen het einde van die eeuw in
de Nederlanden. Het heeft er alle schijn van dat
het galjoen niet is ontwikkeld uit één enkel
voorgaand scheepstype; eerder lijkt het zo, dat
scheepsbouwers in het Middellandse-Zeegebied
op andere scheepstypen voortborduurden dan
hun collega’s in Portugal of Engeland. Aan de
andere kant zijn er in de vorm van het galjoen
in West-Europa sporen van beinvloeding vanuit
Zuid-Europa te onderkennen.

Met zijn boek levert Kirsch in ieder geval voor
een alléén Duitstalig lezerspubliek een verduide-
lijking van het toch nog wat wazige beeld van
een scheepstype dat in 16e-eeuwse Europese ha-
vens een veelgeziene gast was. Lezers vertrouwd
met de Engelse taal kunnen voor een beknopte,
maar naar mijn mening meer verhelderende, uit-
eenzetting over het galjoen als type schip beter
terecht bij bijvoorbeeld het hoofdstuk ‘Great
guns and galleons. The 16th century’ in Frank
Howard’s Sailing ships of war 1400-1860 (Lon-
den, 1979; pp. 43-87) of bij het hoofdstuk ‘Gal-
leon and great ship 1588-1624" in het eerste
deel van Brian Lavery’s The ship of the line
(Londen, 1983; pp. 11-17).

Howard, Lavery én Kirsch moesten voor hun
studies terugvallen op steeds weer dezelfde
bronnen: Matthew Baker’s Fragments on an-
cient English shipwrightry (1594), het anonie-
me A treatise on shipbuilding (ca 1625) en een
in ruime mate aanwezige hoeveelheid iconogra-
fisch materiaal. Kirsch plaatst echter een be-
langrijke nieuwe bron voor het onderzoek van
het galjoen in het licht van de schijnwerpers:
een rompmodel van een galjoen van omstreeks
1600 in de collectie van het Statens Sjdhistoris-
ka Museum in Stockholm. Het model wordt
door hem in woord en beeld - deels in kleur -
uitvoerig beschreven. Het onderzoek van het
model levert de auteur het basismateriaal voor
het tweede deel van zijn boek (pp. 142-210),
dat een beschrijving bevat van de bouw van een
reconstructiemodel van het Zweedse galjoenmo-
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del.
Samenvattend. Kirsch schreef voor een Duitsta-
lig lezerspubliek een goed gedocumenteerde stu-
die over het galjoen als type schip. Voor lezers
vertrouwd met recente literatuur over de 16e-
eeuwse Europese scheepsbouwhistorie bevat
Die Galeonen weinig nieuws behdlve dan de
hoofdstukken over Kirsch’ onderzoek en recon-
structie van een Zweeds laat 16e-eeuws votief-
model van een galjoen. De tekst van het boek is
voortreffelijk geillustreerd met foto’s van hoge
kwaliteit. Een literatuuropgave en twee losse
uitklapbare bladen met plans voor de bouw van
een reconstructie van het model in Stockholm
besluiten deze uitgave.

L. M. Akveld

Kludas, Arnold, Die Geschichte der deutschen
Passagierschiffahrt. Sprunghaftes Wachstum
1900 bis 1914 (Band 20 der Schriften des Deut-
schen Schiffahrtsmuseums. Hamburg, Kabel,
1988, 239 blz., ill., ISBN 3-8225-0039-9).

In voorgaande nummers van het Tijdschrift wer-
den de eerste twee delen van Kludas’ magnum
opus, Die Geschichte der deutschen Passagier-
schiffahrt, besproken; met de vooraf aangekon-
digde jaarlijkse regelmaat is in 1988 deel drie
verschenen, waarmee deze kroniek tot aan het
uitbreken van de Eerste Wereldoorlog voltooid
is. In algemene opzet en uitvoering is dit deel
geheel identiek aan de reeds eerder verschenen
boeken. Rijk geillustreerd, van uitgebreid statis-
tisch materiaal voorzien, en met gedetailleerde
beschrijvingen van de ontwikkeling der Duitse
passagiersvaart en de individuele rederijen en
schepen op ieder der afzonderlijke vaargebie-
den, krijgt de lezer een aantrekkelijk verpakte
schat aan informatie voorgeschoteld. Geen on-
derdeel van de business wordt over het hoofd
gezien en vooral de passagiersaccommodatie en
de inrichting van de schepen krijgen de aan-
dacht. Reeds eerder wees ik erop dat dit ten de-
le ten koste ging van een wat diepergaande ana-
lyse van de technische ontwikkeling van de
schepen zelf en hun motoren; deze kritiek is
evenzeer op dit deel van toepassing.

Het verhaal wordt geheel beheerst door de ont-
wikkeling van de grote rederijen: voorop Hapag
(Hamburg-Amerika Lijn) en Norddeutscher
Lloyd, en daaropvolgend de Hamburg-Siid,
DDG Kosmos, Deutsche Levante-Linie, Woer-
mann-Linie en Deutsche Ost-Afrika Linie; de
DDG Hansa en Deutsch-Australische DG be-
moeiden zich niet met enig passagierverkeer. De
onderverdeling in hoofdstukken is gebaseerd op
de verschillende vaargebieden, waarin de Duitse
rederijen aktief waren. Bij de minder belangrij-

ke routes komen alle deelnemers tegelijk aan de
beurt, bij de andere wordt iedere rederij in een
apart hoofdstuk behandeld. De volgorde van de
hoofdstukken wordt bepaald door het tijdstip
van overgang tussen delen twee en drie van de
serie, wat tot een nogal merkwaardige volgorde
leidt. Zo worden de drie hoofdstukken over de
vaart op de oostkust van Zuid-Amerika, Brazilié
en La Plata, onderbroken door het uitgebreide
verhaal over de noordatlantische diensten van
de Hapag (hoofdstuk 5), terwijl dezelfde vaart
op Noord-Amerika door de Lloyd merkwaardig
verknipt in hoofdstukken 2 en 18 is onderge-
bracht.

Juist in het tijdsgewricht waarin de Duitse
koopvaardijvloot zo’'n enorme vooruitgang
maakte, zou het nuttig zijn geweest als in de
verschillende hoofdstukken ook enige aandacht
besteed zou zijn aan de algemene economische
toestand van de door de Duitse schepen bezoch-
te gebieden en havens; bij de toeristenvaart zou-
den ook de belangen te land van de Hapag en de
Lloyd ter sprake hebben kunnen komen. Juist
het passagiersverkeer is tot nu toe grotendeels
buiten de beschouwing van economisch geinte-
resseerde historici gebleven en de overvloed aan
gegevens over schepen en reizen had daardoor
een wat ruimer kader kunnen krijgen. De lezer
had dan bijgevolg ook wat meer afwisseling ge-
had.

Een dominerend thema in deze periode, mis-
schien zelfs hét dominerende thema, is de zich
steeds verder uitstrekkende invioed van de Ha-
pag onder zijn Generaldirektor, Albert Ballin.
Buiten Australié was er geen vaargebied waar de
Hapag niet een aandeel aan de vaart had. Wat
betreft het proces van deze expansie, en wat het
betekende voor de rederijen die de Hapag naast
zich te dulden hadden, heeft Kludas over het al-
gemeen de Hapag-visie gevolgd. Zo voert het
hoofdstuk dat handelt over de Zuidamerikaanse
diensten (oostkust) van de Hapag, de volledig
misleidende titel ‘Friedliche Koexistenz’; zoals
een ieder die de toestanden destijds van nabij
kende wel wist, lag de ware toestand geheel an-
ders, De voorzitter van Ballin’s eigen raad van
commissarissen, Max von Schinckel, schreef la-
ter in zijn memoires over de verschillende ma-
nieren waarop Ballin voortdurend probeerde de
Hamburg-Siid nog nauwer aan zich te binden en
de mening van de direkteuren van deze rederij
over Ballin’s politiek laten ook geen ruimte
voor twijfel. Ook als Kludas de memoires van
Ballin’s financieel direkteur, Johannes Merck, te
rade genomen zou hebben, zou hij de zaak be-
paald anders belicht hebben.

Een zelfde opmerking kan gemaakt worden

over de verhouding tussen de Hapag en de Bre-
mense Norddeutscher Lloyd, die niet anders
dan als een voortdurende strijd om het bestaan
beschreven kan worden. De beroemde serie van
‘Imperatoren’ was niet in het minst op stapel
gezet om de Hapag de absolute leiding van het
Duitse aandeel in het noordatlantisch verkeer te
geven; maar al te vaak wordt door de overvloed
aan cijfers in Erich Murken’s boek over dat on-
derwerp over het hoofd gezien dat dit geen ‘ob-
jektieve’ studie betreft, maar een die vanuit het
perspectief van de Hapag-leiding geschreven is.
Ditzelfde punt kan nog een dimensie verder ge-
nomen worden; ik ben het niet met Kludas eens
dat bij tewaterlatingen en dergelijke ceremo-
nieén alleen gerechtvaardige nationale trots en
geen chauvinisme gedemonstreerd werd. Inder-
daad konden de grote passagierschepen soms re-
torisch als instrumenten ter verbetering van de
betrekkingen tussen de volkeren worden voor-
gesteld. Tegelijkertijd echter werden in toespra-
ken, handelingen en symbolen zoveel andere ge-
voelens tot uiting gebracht die geheel pasten in
het kader van het toenmalig heersende aggres-
sieve sociaal-darwinisme, dat een zuiver vreedza-
me interpretatie hoogst eenzijdig is. Ballin’s in-
ternationale optreden veroorzaakte aanzienlijke
onrust en ook, als hijzelf beweerde dat het be-
staan van de grote scheepvaartconferenties aan-
toonde dat vreedzame coéxistentie mogelijk
was, zo was ook meestal hij het, die even ‘frisch
und fréhlich’ diezelfde overeenkomsten door-
brak wanneer hem dat in zijn kraam te pas
kwam.

Juist vanwege de unieke betekenis van dit tijd-
vak voor de wereldgeschiedenis, en niet alleen
omdat het te midden van al het andere de op-
komst van de psycho-analyse bracht, zou het in-
teressant zijn geweest als Kludas een kleine be-
schouwing had gewijd aan de nomenclatuur van
de schepen van de verschillende rederijen. Te-
genover op national trots en chauvinisme wij-
zende namen aan de ene kant, kunnen utilitaire
en op public relations gerichte namen aan de
andere kant geplaatst worden. Het is toch sug-
gestief, wanneer de grote stomers van de Hapag
Deutschland Imperator, Vaterland en Bismarck
gedoopt werden, terwijl de Lloyd na zijn Ho-
henzollern-namen met de kosmopolitische
George Washington en Columbus tevoorschijn-
kwam. Een ander aspekt is dat inderdaad veel
schepen namen kregen die verband hielden met
de vaargebieden waarvoor zij bestemd werden.
Nieuwe schepen van de Hapag voor Brazili€ in
1908 waren de Corcovado en Ypiranga; spoedig
echter werden zij naar de dienst op Mexico en
West-Indié overgebracht. Waren zij daar echter
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wel geschikt? Hierover laat Kludas zich niet uit,
in tegenstelling tot de eerdergenoemde Johan-
nes Merck. Volgens hem leidde het grote lijnen-
net van de Hapag er gemakkelijk toe dat sche-
pen niet daar werden ingezet waarvoor zij oor-
spronkelijk ontworpen waren; de Moltke en
Bliicher, die op Amerika voeren, waren bijvoor-
beeld voor de tropendienst op China gebouwd!
Voor de liefhebbers van schepen heeft Kludas
zich weer verder verplicht gemaakt. Ook voor
anderen biedt dit deel, als de voorgaande twee,
veel informatie. Het is echter onjuist te stellen
dat zij het laatste woord geven en hun thema-
tiek is, mijns inziens, te beperkt gebleven.

F.J. A. Broeze

Het Machtige Eyland. Ceylon en de V.O.C.
Eindredactie R. Kromhout (’s Gravenhage:
SDU Uitgeverij, 1988, 118 p., ill., ISBN 90-12-
06004-4).

In het Rijksmuseum °‘Nederlands Scheepvaart
Museum’ te Amsterdam werd in december 1988
een tentoonstelling geopend over Ceylon en de
Verenigde Oostindische Compagnie, getiteld
‘Het Machtige Eyland’. Tegelijkertijd verscheen
een bundel artikelen over dit onderwerp onder
dezelfde titel. Waar deze fraaie omschrijving van
Ceylon aan ontleend werd, is overigens in het
boek niet terug te vinden.

De meest uiteenlopende aspecten van het con-
tact tussen Ceylon en het Nederlandse handels-
bedrijf worden in zestien korte artikelen behan-
deld. Naast institutionele en militaire geschiede-
nis treft de lezer stukken aan over handel,
scheepvaart en culturele zaken. Het is daardoor
een levendige bundel geworden. Via de litera-
tuuropgave wordt de weg gewezen naar verdere
verdieping. Het zou te ver voeren alle bijdragen
te bespreken. Vier ervan verdienen echter wel
een aparte vermelding. Twee auteurs hebben,
getuige het notenapparaat, oorspronkelijk bron-
nenonderzoek verricht. Zo springen de artikelen
over recht en rechtspraak door M. H. J. van den
Horst en L. Hovy en over de kaarten van Cey-
lon door A. J. C. Vermeulen er in dit opzicht
uit. Een opmerkelijk aspect van de relatie tus-
sen Ceylon en de V.0.C. wordt beschreven door
J. Heniger en A. J. P. Raat. In hun bijdragen ko-
men respectivelijk het botanisch onderzoek en
de verzameling aquarellen van planten en dieren
uit Ceylon van gouverneur Joan Gideon Loten
aan de orde.

Het boek als geheel gaat echter mijns inziens ge-
bukt onder twee tekortkomingen. De eerste be-
treft de ordening van de verschillende bijdragen.
Het is niet duidelijk - en ook het voorwoord
biedt daarbij geen uitkomst - welk logisch prin-
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cipe hieraan ten grondslag heeft gelegen. Ook
de onderlinge samenhang blijft duister. Wellicht
was dit te ondervangen geweest door een gede-
gen inleiding met daarin verwoord de uitgangs-
punten voor het boek. Dan zou tevens duidelijk
zijn geworden welke zaken in deze bundel niet
behandeld konden worden. Want - en dat is
mijn tweede bezwaar - de pretentie dat het hier
een volledig overzicht betreft lijkt mij onjuist.
Maar dit neemt niet weg dat deze mooi geillus-
treerde bundel, voor degene die dorst naar een
eerste kennisneming van Ceylon en de V.0.C,,
zeker uitkomst zal bieden.

E. 8. van Eyck van Heslinga

De kundige kapitein. Brieven en bescheiden be-
trekking hebbende op Jan Olphert Vaillant, ka-
pitein-ter-zee (1751-1800). Bijeengebracht en
toegelicht door S. D&rr (Zutphen: De Walburg
Pers, 1988, 316 p., ISBN 906011-582-1).
Temidden van de groeiende belangstelling voor
de geschiedenis der VOC, walvisvaart en koop-
vaardij lijkt de interesse voor de geschiedenis
der Nederlandse Marine de laatste decennia
enigszins tanende. Toegegeven, over de Konink-
lijke Marine in de 19e en 20e eeuw zagen de
laatste jaren enige kloeke publikaties het licht,
maar kijken wij naar uitgaven die betrekking
hebben op de oorlogsvloot in de eeuwen daar-
voor dan is de oogst zeer mager. Met name het
biografisch aspect kreeg weinig aandacht. Na de
Tweede Wereldoorlog verschenen slechts drup-
pelsgewijs enkele beknopte biografieén van zee-
officieren uit de 17e en 18e eeuw. Voor het
overige moeten wij teruggaan tot de jaren twin-
tig en dertig toen J. C. M. Warnsinck uitsteken-
de schetsen schreef over zeehelden uit de Gou-
den Eeuw en P. J. Blok zijn grote biografie van
Michiel de Ruyter. Voor de 18e-eeuwse zeeoffi-
cieren bestond in die tijd weinig belangstelling;
zij hadden een minder opwindende tijd meege-
maakt, zo vond men.

Het is dan ook verheugend te noemen dat nu
eindelijk weer eens een biografie van een 18e-
eeuwse marineofficier verschijnt. Kapitein Jan
Olphert Vaillant (1751-1800) is het onderwerp
van het onderhavige boek. Deze man was nooit
bij spectaculaire acties betrokken. De enige zee-
slag van zijn tijd, de Slag bij Doggersbank in
1781 tijdens de Vierde Engelse Oorlog, miste
hij zelfs. Toch lijken er voldoende interessante
aspecten aan hem vast te zitten om een goede,
beknopte biografie mogelijk te maken. In 1763
werd hij als adelborst geplaatst bij de marine en
klom hij vervolgens op tot kapitein in 1781,
Tussen 1781 en 1795 voer hij in die rang gere-
geld uit op expedities, onder andere naar de

Middellandse Zee en Oost-Indié. In het laatstge-
noemde jaar kwam er een einde aan het bestaan
van de Republiek der Verenigde Nederlanden
en Vaillant werd evenals zijn collega’s uit de
dienst ontslagen. Nog vo6r de omwenteling was
Vaillant met prins Willem V naar Engeland ver-
trokken. Vandaaruit begaf hij zich naar Rus-
land, waar hij tot schout-bij-nacht werd be-
noemd. Zonder in die functie ooit bij vlootope-
raties betrokken te zijn geweest zag hij zich in
1800 om gezondheidsredenen genoodzaakt ont-
slag te nemen. Datzelfde jaar overleed hij op
weg naar het kuuroord Karlsbad te Riga. Vail-
lant onderscheidde zich in het bijzonder door-
dat hij twee boeken schreef over de stuurmans-
kunst en als eerste op zee experimenten uitvoer-
de met een tijdmeter.

Bij het doorlezen van dit boek merkt men al
snel dat er iets mee mis is. De schrijfster heeft
geen keuze kunnen maken tussen een biografie
en een bronnenuitgave en is daarom een onmo-
gelijke tussenweg gaan bewandelen. Het resul-
taat is een hybride boek. In het eerste deel, dat
de jaren vo6r 1781 beschrijft, wordt zeer uit-
voerig stilgestaan bij de gebeurtenissen gedu-
rende de eerste expedities waaraan Vaillant
deelnam. Omdat Vaillant tijdens die tochten ge-
zien zijn rang slechts tweede viool speelde (een
rol die uit de voorhanden bronnen niet meer
valt te reconstrueren), is een dergelijke uitge-
breide behandeling in zijn biografie niet ge-
wenst. Het tweede deel, dat Vaillants kapiteins-
jaren en de tijd daarna beschrijft, is overwegend
een aaneenrijging van in extenso geciteerde brie-
ven en stukken van Vaillant. In een biografie
horen zij niet thuis, voor een bronnenuitgave is
de annotering te beperkt.

Voor het opsporen van enige weinig bekende
bronnen verdient de schrijfster een compliment.
Daarmee is overigens niet gezegd dat zij alle ge-
makkelijk vindbare stukken van en betreffende
Vaillant heeft geraadpleegd. Zo zag zij een be-
langrijk journaal over het hoofd van de expedi-
tie naar de Middellandse Zee tussen 1784 en
1786, dat zich bevindt in de archieven van de
Staten-Generaal in het ARA. In de handschrif-
tenverzameling van de Leidse Universiteitsbi-
bliotheek berusten twee niet gebruikte belang-
wekkende brieven van Vaillant aan de Amster-
damse professor Van Swinden over het doen
van waarnemingen op zee.

De verteltrant heeft veel weg van die van een ro-
man, al zal in goed proza nooit de fout worden
begaan zoals hier, om allerlei onbekende perso-
nen zonder nadere introductie te laten. Er wor-
den onkreukbare figuren opgevoerd, zoals de
hoofdpersoon en zijn vriend, de advocaat-fiscaal

van de Amsterdamse admiraliteit J. C. van der
Hoop. Vaillant is het archetype van een ‘koene
ridder’. Hij wordt nogal ongeloofwaardig ge-
schetst als een man die niets fout deed en geen
slechte karaktereigenschappen kende. Van der
Hoop wordt gekarakteriseerd als een groot be-
stuurder, terwijl hij in zijn in dit boek gepubli-
ceerde brieven niet als zodanig overkomt. Ook
gezien het mislukken van diverse marinehervor-
mingsplannen en het negatieve oordeel over
hem van verschillende van zijn tijdgenoten (on-
der anderen de bekwame raadpensionaris Van
de Spiegel) lijkt hij daar geen aanspraak op te
kunnen maken. Naast de goeden zijn er enige
schurken, van wie de meest in het oog lopende
Vaillants collega-zeeofficier Jan Hendrik van
Kinsbergen is. Dérr stelt hem voor als een ijdel-
tuit die zich ten koste van anderen een weg naar
de top trachtte te banen. Daarmee doet zij deze
wellicht belangrijkste Nederlandse vlootvoogd
uit de 18e eeuw geen recht. De invloedrijke
boeken met betrekking tot de scheepsdienst, de
zeetactiek en het seinwezen die hij rond 1780
publiceerde, heeft de schrijfster voor haar onder-
zoek niet doorgenomen en daardoor is zij niet
in staat een oordeel te vellen over zijn statuur,
al lijkt zij die pretentie wel te hebben. Hoewel
de indruk wordt gewekt dat Van Kinsbergen en
Vaillant elkaars vijanden waren, zijn er veel aan-
wijzingen voor het tegendeel. Uit een in dit
boek gepubliceerde brief blijkt bijvoorbeeld dat
Vaillant eens bij Van Kinsbergen thuis logeerde,
Het zou te ver gaan gedetailleerd aan te wijzen
waar Dorr feiteliike onjuistheden schrijft of
aanvechtbare argumenten gebruikt. Hier wil ik
slechts de aandacht vestigen op een volgens de
schrijfster van de hand van Vaillant afkomstig
plan uit 1781 voor de oprichting van een zeeka-
dettenkorps. Met veel misbaar betoogt de au-
teur dat Van Kinsbergen dit plan van Vaillant
heeft gestolen. Er zijn evenwel goede argumen-
ten hiertegen aan te voeren. Van Kinsbergen
was al jaren eerder met een dergelijk plan geko-
men. Het volgens Dérr in Vaillants hand ge-
schreven plan blijkt bij nadere inspectie in een
klerkenhandschrift te zijn opgesteld en is
hoogstwaarschijnlijk een afschrift van een stuk
van Van Kinsbergen. Dergelijke fouten zijn ern-
stig, want zij kunnen onopgemerkt in een ande-
re publikatie worden overgenomen en daardoor
gemeengoed worden. Dit geval is daarvan een
goed voorbeeld: G. J. A. Raven nam Dorrs visie
ten aanzien van ‘Vaillants plan’ voor een zeeka-
dettencorps kritiekloos over in zijn artikel in
het in 1985 verschenen gedenkboek voor de
Amsterdamse zeevaartschool Tot een rechtscha-
pen en kloek zeeman toe te rusten.
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In het hoofdstuk waarin de twee door Vaillant
geschreven boeken worden behandeld komt het
helaas niet tot een grondige analyse van zijn
werk. Het bevat niet veel meer dan een aaneen-
schakeling van citaten. Vaillants Werktuigkundi-
ge beschouwing van de uitwerking van de wind
en zee op een schip uit 1786 is deels een verta-
ling van een Frans werk door Bourdé de Ville-
huet, maar de auteur verzuimde uit te zoeken
welk deel oorspronkelijk werk van de kapitein
is en welk deel slechts een vertaling. Daardoor
kan de lezer zich geen goed oordeel vormen
over de waarde van Vaillants schriftelijke ar-
beid. De schrijfster laat zich daar ook niet dui-
delijk over uit: zij beperkt zich tot het weerge-
ven van de lovende woorden van de marinehis-
toricus J. C. de Jonge, ongeveer honderdvijftig
jaar geleden geschreven!
Het notenapparaat is onvolledig. In de tekst
wordt menige bewering gedaan die niet wordt
gestaafd door een bron- of literatuurverwijzing.
In de noten zelf vallen nogal wat onnauwkeurig-
heden te constateren. Dat zijn helaas niet alleen
spellings- en jaartalfouten, maar ook een ver-
warring veroorzakende vergissing als het door
elkaar halen van de afzonderlijke Collectie Van
der Hoop in het ARA en de Coll. Van der Hoop
die behoort tot de archieven der admiraliteits-
colleges, bewaard in dezelfde archiefinstelling.
Het boek is fraai verlucht met illustraties, die
een wat uitgebreidere beschrijving hadden ver-
diend. Ik mis twee kaarten die Vaillant rond
1785 in de Middellandse Zee vervaardigde, be-
waard in het Scheepvaart Museum te Amster-
dam.
Vaillants betekenis voor de maritieme weten-
schap blijft in dit boek volstrekt onderbelicht.
Wie daarover meer wil weten kan zich beter
wenden tot C. A. Davids’ Zeewezen en weten-
schap uit 1986. Daarnaast wreekt het zich dat
er vrijwel geen gegevens bekend zijn over Vail-
lants privéleven, maar daar kan de schrijfster
niets aan doen. Het beeld van de mens en we-
tenschapper Vaillant blijft ondanks deze dikke
biografie even zwart als zijn silhouet op de om-
slag.

R. B. Prud’homme van Reine

A. van der Kuijl, De Glorieuze Overtocht. De
expeditie van Willem III naar Engeland in 1688
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1988, 80
p., ill., ISBN 90-6707-187-0).

Net zo min als de hoofdpersoon van deze studie
is de auteur over één nacht ijs gegaan bij het
treffen van voorbereidingen voor zijn ‘dessein’.
Vooral het geraadpleegd hebben van Londense
archieven heeft er toe bijgedragen dat deze stu-
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die méér is geworden dan een inventarisatie van
de voorbereidingsperikelen en de ervaringen van
de overtocht van Willem III. Gelet op het tijd-
stip van verschijnen van deze uitgave (april
1988) was het weél de bedoeling een dergelijk
overzicht voor een zo breed mogelijk publiek
toegankelijk te maken. Dank zij de fraaie illus-
traties en de aannemelijke hoofdstukindeling
zijn auteur en uitgever zeker in hun opzet ge-
slaagd.

In het overzicht van de politieke situatie in de
Republiek, Engeland en Europa, wordt de aan-
leiding voor de expeditie blootgelegd. De revo-
lutionaire wijze waarop Jacobus II campagne
voerde - door het introduceren van religieuze
tolerantie trachtte hij het protestante Engeland
terug in het katholieke gareel te brengen - vorm-
de voor diens schoonzoon aanleiding om in te
grijpen. Volgens Van der Kuijl zouden we in dit
licht dus eigenliik moeten spreken over de
Roemrijke Contra-Revolutie. Het zal niet alleen
het gebrek aan alliteratie geweest zijn die histo-
rici en politici van deze benaming hebben doen
afzien! Gelukkig relativeert de auteur de reli-
gieuze drijfveren van Willem III dusdanig dat de
lezer aan het einde van het hoofdstuk beseft dat
dit uitbundig naar buiten gebrachte motief niet
het enige en zeker niet het belangrijkste was om
een kostbare en niet van risico’s ontblote onder-
neming op touw te zetten. De volgende drie
hoofdstukken beschrijven de herkomst en de
mobilisatie van de middelen zonder welke geen
glorieuze overtocht gemaakt kon worden. De
schepen en hun bemanningen, de soldaten en
hun wapens, de paarden, de voeding en de gel-
den waarmee dit alles bekostigd moest worden.

Zonder voorbij te willen gaan aan het belang
van deze conscientieus geschreven ‘middentogt’,
mag gesteld worden dat het laatste hoofdstuk
over de feitelijke overtocht de auteur het meest
tot eer strekt. Hierin wordt de lezer in het kiel-
zog van Willem III meegevoerd en krijgt zo een
bevredigend antwoord op de vraag hoe de over-
tocht naar Engeland nu precies verliep. Van der
Kuijl wijst de ‘Protestantse’ (oostelijke) wind
als doorslaggevende factor in de overtocht van
de hand. Geografische, militaire en politieke
overwegingen, genoemd door de luitenant-admi-
raal-generaal van de Nederlandse vloot, Arthur
Herbert, gaven de doorslag bij het bepalen van
de landingsplaats in het zuidwesten van Enge-
land.

Nauwkeurig bronnenonderzoek was mede aan-
leiding voor het trekken van deze konklusie.
Daarom is het prettig om te weten dat de au-
teur een wetenschappelijke editie van zijn stu-
die, met notenapparaat en uitgebreide litera-

tuurlijst, in de bibliotheek van het Maritiem
Museum ‘Prins Hendrik’ heeft gedeponeerd.
H. de Bles

Gestaag gaat de Londense Conway Maritime
Press voort met de produktie van nieuwe delen
in de serie Anatomy of the Ship; die omvat nu
al zestien delen. In 1988 verscheen The colonial
merchantman Susan Constant 1605 (39 p.
tekst, 12 p. ill. en 68 p. technische tekeningen;
ISBN 0-85177-489-X; £ 15,00). Auteur van dit
deel is Brian Lavery, deskundige op het gebied
van de 16e- tot 18e-eeuwse Engelse scheeps-
bouwgeschiedenis en produktief schrijver over
dat onderwerp.
Het hier aangekondigde boek is de weerslag van
Lavery’s onderzoek ten behoeve van de bouw
van een 1:1 replica van de Susan Constant in
New England (USA).
Het schip, 120 ton groot, werd in 1605 ge-
bouwd op een vooralsnog onbekende werf langs
de Theems. In 1606 werd de koopvaarder ge-
charterd door de Virginia Company. Samen met
nog twee andere schepen bracht de Susan Con-
stant ruim honderd kolonisten naar de Chesa-
peake Bay op de Amerikaanse oostkust. Na te-
rugkeer in Engeland in 1607 verdwijnt het schip
spoorloos in de geschiedenis.
Met behulp van vele tientallen tekeningen re-
construeert Lavery in dit boek de romp, inwen-
dige verdeling en tuigage van de Susan Con-
stant, een doorsnee Engelse koopvaarder uit het
begin van de 17e eeuw, een type schip dat in
grote aantallen in gebruik was in de Europese
vaart. Lavery roept een beeld van zo’n vaartuig
op met behulp van gegevens uit verschillende
bronnen: de resultaten van recent onderzoek
van de wrakken van de Mary Rose en de Sea
Venture (in 1609 bij Bermuda gezonken),
vroeg-17e-eeuwse rapporten van inspecties van
Engelse marineschepen als de Moon uit 1602;
afbeeldingen van koopvaarders op schilderijen
en prenten van rond 1600, en verschillende ge-
drukte scheepsbouwkundige verhandelingen uit
die tijd.

L. M. Akveld

Om de drie jaren komt een internationale groep
van deskundigen op de gebieden van scheeps-
bouw en maritieme archeologie bijeen voor een
International Symposium on Boat and Ship Ar-
chaeology (ISBSA). De groep heeft een kleine
vaste kern, maar verder per (congres)thema een
wisselende samenstelling.

De ISBSA kent geen secretariaat of een andere
vorm van organisatie. De afspraken over thema
en plaats voor een volgend symposium worden

tijdens de driejaarlijkse bijeenkomst gemaakt.
Het toekomstige gastheer-instituut fungeert als
ad-hoc organisator van de benodigde voorzie-
ningen.

De eerste ISBSA-bijeenkomst vond in 1976 in
Greenwich plaats; het gespreksthema was toen
‘Sources and techniques in boat archaeology’.
In 1979 was het Deutsches Schiffahrtsmuseum
in Bremerhaven gastheer, in 1982 werd in
Stockholm gesproken over ‘Postmedieval boat
and ship archaeology’. In 1988 was het thema
‘Skeleton or shell construction: archaeological
absolute or maritime myth?’; dit symposium
vond plaats in het Amsterdamse scheepvaartmu-
seum.

De hier besproken bundel Local boats bevat de
voordrachten die in 1985 tijdens de vierde
ISBSA-bijeenkomst in Oporto (Portugal) rond
dit thema werden gehouden (Oxford: British
Archaeological Reports, 1988, 2 delen, BAR In-
ternational Series 438 (I & II), 529 p., ISBN
0-86054-566-0).

De bewerker van de bundel, O. L. Filgueiras,
hoogleraar architectuurgeschiedenis in Oporto
en deskundige op het gebied van de traditionele
Portugese scheepsbouw, benadrukt in zijn inlei-
ding dat de congres-papers nfet alleen handelen
over schepen ‘whose owners are long dead’,
maar dat ook onderzoek van ni nog gebruikte
scheepsbouwmethoden en scheepstypen veel
duidelijk maakt over scheepsbouwwijzen in lang
achter ons liggende tijden. Bovendien wordt uit
de wereldwijde geografische dekking van de tij-
dens het congres belichte scheepstypen duide-
lijk dat in ver uiteengelegen gebieden vergelijk-
bare oplossingen zijn gekozen voor dezelfde
scheepsbouwkundige problemen - merkwaardi-
gerwijs 60k, wanneer rechtstreekse uitwisseling
van technische gegevens tussen zulke gebieden
niet aanwijsbaar is.

De bundel omvat de teksten van 27 voordrach-
ten. Daaronder bevindt zich een aantal waarvan
het onderwerp al een ruime bekendheid geniet:
de inheemse schepen uit de Romeinse tijd aan-
getroffen in Mainz en Zwammerdam (resp.
Hockmann en De Weerd), en de Griekse trireme
(Coates).

In ruime mate wordt daarnaast aandacht ge-
schonken aan recente onderzoeksresultaten van
66k bij deskundigen minder bekende 6f onbe-
kende scheepstypen en scheepsbouwmethoden.
Een Phoenicisch vaartuig voor het transport van
hout vanuit de Libanon in de 8e eeuw v. Chr.
(E. Linder). Een overzicht van de nu nog in ge-
bruik zijnde traditionele vracht- en vissersvaar-
tuigen van Mocambique (A. Reis Moura). Een
inmiddels ook in The Mariner's Mirror - en ddar
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met illustraties in kleur (jrg. 74, 1988, pp. 335-
353) - verschenen studie over de met ‘familie-
merken’ beschilderde zeilen van vissersschepen
in de Adriatische Zee (M. Marzari). En, als laat-
ste voorbeeld, een goed gedocumenteerd artikel
over de vaartuigen waarmee in de 18e en de 19¢e
eeuw kolonisten het gebied van de Mato Grosso
binnendrongen (C. F. Moura).
De illustratie van de bijdragen in de bundel is
ruim. Op de kwaliteit van de illustraties is wel
wat aan te merken, met name wanneer het om
reproducties van foto’s gaat.
De publikatie van de ISBSA congrespapers door
BAR is een traditie aan het worden, lijkt het.
Hopelijk zullen ook de teksten van het Amster-
damse ISBSA-congres uit 1988 zo voor geinte-
resseerden toegankelijk gemaakt worden; de ti-
tels uit de lijst met papers geeft alle aanleiding
voor het uitspreken van die verwachting.

L. M. Akveld

Het als brochure uitgegeven werkje van T. Mar-
seille Verkeer en vervoer op de Gelderse IJssel
rond 1570 (Leeuwarden, bij de auteur, 1988,
40 p., geen ISBN-nummer) is een curieuze uit-
gave. Het boekje is het indirecte resultaat van
een ander onderzoek dat de schrijver verrichtte,
namelijk naar het voorkomen van Harlinger
schippers in het archief van Kampen. Hij vond
in een viertal tolregisters van de stad Kampen
zoveel materiaal over verkeer en vervoer op de
IJssel rond 1570, dat hij besloot dit materiaal te
bewerken en uit te geven.
Het boekje bevat vooral veel kwantitatief mate-
riaal over de produkten die over de IJssel wer-
den verscheept en over de schippers die de rivier
bevoeren. Wist u bijvoorbeeld dat de Friezen
eens enorme koeketers waren? 84% van de tota-
le aanvoer van Deventer koek in Kampen werd
‘weggewerkt’ in en om Leeuwarden, Bolsward
en Sneek. Als u ook wilt weten waar de in Kam-
pen aangevoerde kersen bleven, kunt u het
boekje bestellen bij de schrijver.

H. J. A. Dessens

Paula Martin, Spanish Armada prisoners. The
story of the ‘Nuestra Seriora del Rosario’ and
her crew, and of other prisoners in England
1587-1598 (Exeter: University of Exeter / De-
partment of Economic History, 1988, 113 p.;
Exeter Maritime Studies, No. 1; ISBN 0-85989-
305-7).

In 1988 is Exeter University in Engeland gestart
met de publikatie van de Exeter Maritime Stu-
dies. Het hier besproken boekwerkje is het eer-
ste deel uit deze serie, die veelzijdig van opzet
is, gezien de titels van de op stapel staande pu-
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blikaties.

In het voorjaar en de zomer van 1988 hebben
vele publikaties met de gebeurtenissen in 1588
tussen de Engelse vloot onder leiding van
Charles Howard, Heer van Effingham, en de
Spaanse vloot, de ‘Armada Invencibile’, onder
bevel van Don Alonso Guzman el Bueno, Her-
tog van Medina Sidonia, tot onderwerp het licht
gezien. Hoewel Paula Martin in haar voorwoord
verwijst naar het boek The Spanish Armada
(1988), van de hand van haar echtgenoot Colin
Martin en Geoffrey Parker, als aanvullende lite-
ratuur op het onderwerp, mag dat voor haar
nog geen legitimatie zijn om in een summiere
inleiding van vier pagina’s mondjesmaat infor-
matie te geven over de gebeurtenissen in juli en
augustus 1588. De materie die zij in haar boek
aan de orde stelt is zo specifiek en specialistisch
van karakter dat zonder kennis over de gevech-
ten tussen de beide vloten de draad van het ver-
haal wat moeilijk te volgen is. Het introduceren
van personen die een belangrijke rol hebben ge-
speeld in het Armada-drama, zonder titels,
voornamen en/of functies te vermelden draagt
niet bij tot de duidelijkheid. Ook het zeer veel-
vuldig gebruik van citaten, waarin over het alge-
meen mededelingen worden gedaan die even
goed geparafraseerd overgeleverd hadden kun-
nen worden, doet meer afbreuk aan de tekst
dan goed.

In haar boek behandelt Martin een interessant
aspect van de grootscheepse oorlogscampagne.
Zoals uit de ondertitel blijkt, gaat zij in op de
inname van enkele Armada schepen en het lot
van de (veelal) Spaanse, maar ook Portugese,
Engelse, Franse, Duitse en Nederlandse krijgsge-
vangenen in Engeland. Veel aandacht wordt be-
steed aan de lotgevallen van de opvarenden van
het op drie na grootste schip in de Spaanse
vloot, de Nuestra Sefiora del Rosario (1150 ton)
onder commando van Don Pedro de Valdés. Op
2 augustus werd dit galjoen, reeds beschadigd
als gevolg van een aanvaring met een van de ca.
130 andere Armada schepen twee dagen eerder,
onder nog immer mysterieuze omstandigheden
ingenomen door Sir Francis Drake, bevelhebber
van een van de eskaders van de Engelse vloot.
Mysterieus, aangezien Drake, zonder de overige
bevelhebbers van tevoren in te lichten, de En-
gelse vlootformatie verliet om de rijke Spaanse
buit te nemen. Door voornamelijk Britse histo-
rici is in de 19e en 20ste eeuw uitgebreid gedis-
cussieerd over een antwoord op de vraag hoe dit
eigenmachtig optreden van Drake beoordeeld
dient te worden. Martin gaat aan deze discussie
voorbij.

Na de inname van de Rosario werden de opva-

renden overgebracht naar diverse gevangenissen
nabij Londen. Martin’s hoofdstuk gewijd aan de
gevangenschap van Don Pedro de Valdés ten
huize van Sir Richard Drake, verre familie van
Sir Francis, is levendig geschreven en behoort
tot de betere passages in het boek. Ook de be-
handeling (c.q. mishandeling) van minder gepri-
vilegieerde bemanningsleden wordt helder be-
schreven. Bij het doorlezen van de delen van het
boek die ingaan op de problemen die de huis-
vesting van ettelijke honderden gevangenen met
zich meebracht, vielen de overeenkomsten met
de situatie in de Nederlanden op. Ook in de Ne-
derlanden gingen de kosten, gemoeid met de ge-
vangenschap van opvarenden van Armada sche-
pen, steeds zwaarder drukken op de begroting
van ‘overheid’ en individuen. Ook vanuit de Ne-
derlanden werd steeds intensiever met de in
Vlaanderen verblijf houdende Alexander Farne-
se, Hertog van Parma en opperbevelhebber van
de Spaanse legers in de Lage Landen, onderhan-
deld over de hoogte van de losgelden voor Span-
jaarden in Nederlandse en Nederlanders in
Spaanse gevangenschap.
Paula Martin zet in haar boekje lijnen uit die
door Nederlandse historici met interesse in de
lotgevallen van gevangengenomen opvarenden
van Armada schepen in de Nederlanden (bij-
voorbeeld Don Diego de Pimentel, die het bevel
voerde over het door Nederlanders ingenomen
galjoen San Mateo en gevangen heeft gezeten in
Kasteel Radboud in Medemblik), doorgetrok-
ken kunnen worden. In zoverre verdient haar
publikatie een wijde lezerskring. Als zelfstandi-
ge studie echter stelt het, ondanks de diversiteit
van de geraadpleegde bronnen, enigszins teleur.
J. C. A. Schokkenbroek

Archeoloog, hoogleraar voor dat vakgebied aan
de universiteit van Oxford, oprichter van het
Archaeological Research Centre van het Natio-
nal Maritime Museum in Greenwich, brein ach-
ter de veelgeprezen scheepsarcheologische op-
stelling in dat museum, én schrijver van talloze
studies over de ontwikkelingsgeschiedenis van
het vlot, de kano en de beplankte boot in
noordwest-Europa tot ca. 1500: wie beter dan
S. McGrail zou in staat zijn geweest om een
handboek met het karakter van een encyclope-
die te schrijven over de scheepsbouwtechnische
geschiedenis van de genoemde typen vaartui-
gen?

Ancient boats in N.W. Europe. The archaeology
of water transport to A.D. 1500 (Londen:
Longman, 1987, 321 p., ill, ISBN 0-582-
49267-X) weerspiegelt de analytische benade-
ring die McGrail op zijn onderwerp heeft losge-

laten. Het boek heeft als gevolg daarvan een
duidelijke systematische indeling.
Eerst wordt de lezer op de hoogte gebracht van
een hoeveelheid theoretische principes die drijf-
vermogen, stabiliteit, sterkte, enz. van de be-
handelde categorie vaartuigen bepalen. Dan ko-
men de gebruikte bouwmaterialen en hun voor
gebruik in de scheepsbouw meer of minder ge-
schikte eigenschappen aan de orde.
Vervolgens passeren in afzonderlijke hoofdstuk-
ken riet- en boomstamvlotten, boomstamka-
no's, vaartuigen met een huid van boomschors
of dierehuid, en ‘echte’ met huidgangen op
spanten gebouwde boten de revue. De auteur
schetst het verspreidingsgebied van de verschil-
lende typen vaartuigen, hun eventuele onderlin-
ge relatie, hun bouwwijzen en de daarbij gehan-
teerde hulpmaterialen (houten pennen, gesmede
jjzeren spijkers en krammen, repen dierehuid,
enz.) en gereedschappen, hun laadvermogen en
vaareigenschappen. Hoofdstukken over voort-
stuwing en besturing van de vaartuigen en een
korte impressie van de navigatiemethoden ge-
bruikt door hun schippers, vormen het sluitstuk
van de studie.
Belangrijkste bron van informatie voor
McGrail's overzicht vormen de onderzoeksresul-
taten van de resten van vlotten, kano’s en bo-
ten, die in het noordwestelijk deel van Europa
in grote aantallen zijn aangetroffen. Waar dat
ter verduidelijking nodig is, grijpt de auteur
naar vergelijkingsmateriaal over vaartuigen van
buiten zijn geografisch beperkte onderzoeksge-
bied en niet vallend binnen de behandelde tijds-
periode.
Deze overdonderend gedetailleerde studie
wordt gecompleteerd door een glossarium, een
literatuurlijst van twaalf pagina’s en een breed
opgezet register. Tal van foto’s, tekeningen en
grafieken vormen een voorbeeldig nauw bij de
tekst van het boek aansluitende illustratie daar-
van.
McGrail’s studie is geen gemakkelijk leesbare
kost. Het is echter een onmisbaar boek voor
eenieder die geinteresseerd is in de geschiedenis
van de voorlopers van het zeegaande zeilschip,
dat in ons deel van de wereld tegen het einde
van de middeleeuwen tot ontwikkeling kwam.
L. M. Akveld

Wolfram zu Mondfeld, Anton Bayerlein, Mariet-
ta Klingenbrunn, Schiffsgeschiitze: 1350 bis
1870: Band I (Herford: Koehlers Verlagsgesell-
schaft, 1988. Bandhoogte 28 cm, 334 p., rijk
geillustreerd. ISBN 3-7822-0447-6).

Wat in eerste instantie opvalt aan dit grote
boek, het eerste van drie delen!, is het zeer gro-
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te aanbod aan lijntekeningen van kanonnen en
affuiten. Voorts zijn er details van wapenschil-
den die bij identificatie van het geschut de
plaats of het land van herkomst of van de date-
ring kunnen helpen. Zo zijn op p. 163 de wa-
pens der meeste Hanzesteden, inclusief Deven-
ter en Kampen, opgenomen en op p. 255 die
van alle Pausen tussen 1431 en 1655. Zulke
overzichten ontbreken echter van de overige in
dit deel behandelde staten (Denemarken,
Frankrijk, Griekenland, Italié, Malta, Nederland
en Noorwegen).

In zijn inleiding zegt Zu Mondfeld duidelijk dat
dit overzichtswerk in eerste aanleg voor model-
bouwers is bedoeld. Bekijkt men het boek ech-
ter nader, dan heeft het duidelijk een veel grote-
re pretentie: het wil een historisch en technisch
verantwoorde verhandeling over scheepsgeschut
zijn. Op zichzelf is dat geen buitenissig streven,
immers, vele van de beste werken over de ge-
schiedenis van de scheepsbouw bijvoorbeeld
zijn voor de modelbouw bedoeld geweest. In dit
geval was de verwachting gewettigd, dat deze
studie een goede aanzet voor een standaardwerk
over de geschiedenis van de scheepsartillerie zou
zijn. Zu Mondfeld’s boek echter bevat zo veel
fouten en tekortkomingen, dat wij rustig mogen
zeggen dat dit standaardwerk nog steeds node
wordt ontbeerd. Het is totaal onwetenschappe-
lijk. Nu hoeft een boek niet per se deze preten-
tie te hebben, maar men mag van diepgaande
technische en historische beweringen op zijn
minst verwachten dat deze worden gestaafd. Er
is vrijwel totaal geen verwijzing, in welke vorm
ook, naar bronnen; er is ook geen verantwoor-
ding anderszins en evenmin een notenapparaat
of zelfs maar een register. Desgevraagd erkende
de heer Bayerlein tegenover recensent deze
manco’s, doch verzekerde hem dat het een en
ander in de delen 2 en 3 zal verschijnen. Wij
kunnen niet anders doen dan afwachten, maar
de eerlijkheid gebiedt te zeggen dat andere boe-
ken van dezelfde hoofdauteur, hoe bruikbaar ze
in bepaald opzicht ook waren, evenmin uitblon-
ken door hun goede bronverwijzing.

Dit pessimisme wordt door een groot aantal za-
ken helaas reeds in dit eerste deel gevoed, aan-
gezien recensent persoonlijk heeft ervaren hoe
het onderzoek voor het hoofdstuk over de Ne-
derlandse zeeartillerie in zijn werk is gegaan. Bij
een aantal bezoeken aan het Nederlands
Scheepvaart Museum werd de aldaar aanwezig
zijnde documentatie, hoofdzakelijk bestaande
uit door de jaren heen in ‘mithsamer Kleinar-
beit’ verzamelde gegevens van allerlei aard, zon-
der meer gefotokopieerd. De aandacht ging
hierbij hoofdzakelijk naar de plaatjes. Er bleek
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geen tijd te zijn voor het uitzoeken van de bij-
behorende schriftelijke en/of gedrukte gege-
vens. De gevolgen van dit klakkeloos overnemen
zijn dan ook op schitterende wijze zichtbaar.
Hier volgt maar één voorbeeld uit vele: op pp.
50 en 295 worden de composietkanonnen van
het VOC-schip de Batavia behandeld. De auteur
heeft de gewichtsaanduiding 1602 als jaartal be-
schouwd en bouwt op basis hiervan een heel
verhaal op. Weliswaar verwondert hij zich over
de relatief dunne wanddikte van de stukken in
vergelijking met hun groot kaliber, maar het is
kennelijk niet bij hem opgekomen dat deze ka-
nonnen wel eens uitsluitend voor het verschie-
ten van lichte of pyrotechnische munitie zou-
den kunnen zijn bedoeld. Bovendien zijn ze al
diverse malen in de literatuur besproken.

Wij zullen ons oordeel beperken tot het hoofd-
stuk over Nederland. Van de tekeningen wordt,
het is hierboven al gezegd, nergens gezegd waar
ze vandaan gehaald zijn. Bij de ‘Rohre 1600’
worden de vier standaardkalibers opgevoerd die
door Prins Maurits in 1619 of daaromtrent voor
de veldstukken van het Staatse Leger zijn inge-
voerd. Daarbij wordt ten onrechte beweerd dat
dit een Duits systeem was dat door de Neder-
landers werd overgenomen. De auteur gebruikt
verbasterde Duitse benamingen (Falke, Viertel-
kanone, Halbe Kanone, Kanone), doch elders in
de tekst gebruikt hij de correcte termen: Ach-
tel-, Viertel- en halbe Kartaune enz. De twee
zwaarste kalibers, de 24- en de 48-ponder, wer-
den bij ons trouwens ook kartouwen genoemd
(halve en hele) en niet ‘*kanonnen’. Vervolgens
suggereert hij dat deze kalibers ook op de vloot
werden overgenomen en concludeert dan dat
deze standaardisering door het te kleine aantal
Nederlandse oorlogsschepen (sic), waarvan de
meerderheid bovendien ingehuurd was, in onze
zeemacht niet werkte. Hij heeft zich er kenne-
lijk niet van vergewist dat de zeventiende-eeuw-
se Nederlandse oorlogsschepen vooral later in
die eeuw hele eigen kaliberreeksen hadden, het-
geen men betrekkelijk gemakkelijk uit de lijsten
bij bijvoorbeeld De Jonge en Elias kan afleiden.
De in groten getale gebruikte 18-ponders wor-
den door hem buiten beschouwing gelaten (al
zijn er verderop wel diverse maatschetsen van te
vinden). Dit nog afgezien van het feit dat bij-
voorbeeld ook hele kartouwen wel degelijk een
tijdlang op schepen zijn geplaatst geweest en
dat de admiraliteiten ook 24-ponders van gene-
raliteitsfatsoen uit de arsenalen van het Staatse
Leger leenden. Dit blijkt uit een bewapenings-
staat van de Zeven Provincién die hij verderop
in het hoofdstuk behandelt. De tekeningenreek-
sen van pp. 298 en 299 zijn uit de lucht gegre-

pen. In tegenstelling tot wat wordt gezegd op p.
298 is er omstreeks 1640 helemaal geen nieuwe
serie bronzen kanonnen ‘naar Frans voorbeeld’
van 3-, 6-, 8-, 12-, 18-, 24- en 36-ponders in de
Nederlandse zeemacht ingevoerd. Bij de eerder
genoemde kanonnen van de Zeven Provincién
op p. 299 is op de 24-ponder van generaliteits-
fatsoen gemakshalve ook het embleem van de
admiraliteit geplaatst, terwijl de vloot toch ei-
gen fatsoenen (modellen) bezat.

Op p. 300 wordt over de rolpaarden als ‘Neder-
landse eigenaardigheid’ uitgesproken dat de tap-
pannen dieper waren uitgesneden dan bij andere
naties. Hiervoor is absoluut geen bewijs voor-
handen; bovendien zien we dit verschijnsel ook
op de rolpaarden van de Mary Rose en de Wasa.
De serie bronzen VOC-kanonnen op de volgen-
de pagina is geheel uit de duim gezogen; ook
het VOC-A-embleem is onjuist. Bij de kanon-
nenserie op p. 302 zijn ijzeren en bronzen stuk-
ken door elkaar geplaatst en wordt geen verkla-
ring gegeven waarom de 24-ponder zowel het
embleem van de Admiraliteit Zeeland als dat
van de Kamer Middelburg der VOC voert. De
tekeningen midden op p. 303, van bronzen 6-
en 12-ponders, zijn niet goed en het tekeninge-
tje van een bronzen 6-ponder gedateerd 1748,
onderaan op dezelfde pagina, deugt evenmin.
Bij de tekeningen op p. 305 staat niet dat dit de
kanonnen zijn die op last van de Admiraliteit
Amsterdam te Carron zijn gegoten. Voor het ge-
bruik op Nederlandse schepen van een serie
Franse kanonnen uit 1806, ‘System Napoleon’
op p. 306, bestaat geen enkel bewijs. Dat zijn
standaard bronzen Franse veldkanonnen van
het systeem Gribeauval. De kanonnen op p. 307
zijn de modellen van het Nederlandse leger ‘aus
1827 welke nimmer bij de Koninklijke Marine
zijn gevoerd.

Het daaropvolgende gedeelte van het hoofdstuk
handelt over de gietijzeren stukken en de au-
teurs voeren daarbij een serie Finbankers op.
Toevallig kan worden nagegaan hoe deze teke-
ningen tot stand zijn gekomen. De basis ervan
vormt een tekening van een vierpondertje, opge-
graven uit het wrak van een uitlegger van rond
1672, dat zich thans bevindt in het Museum
voor Scheepsarcheologie te Ketelhaven. Slechts
één kopietje in het Scheepvaart Museum voor-
handen? Hindert niet, gauw kopiéren en dan de
rest van de serie (de 6-, 8-, 12-, 18- en 24-pon-
ders) door vergroting extrapoleren en dan ijs-
koud erbij vermelden dat de ‘...dlteste gusseiser-
ne Rohrserie kann fiir die Niederlande aus 1672
datiert werden.’!

Op p. 313 wordt een zgn. middelbaar kanon
van 30 pond - toch een vrij grote serie, waarmee

in het tweede kwart van de 19e eeuw diverse
oorlogsschepen werden uitgerust - op 1750 ge-
dateerd en er wordt in de tekst bijgeleuterd: ‘Es
war dies ein Einzelstiick, keine Serie, dafiir
blieb es bis 1843 in den Artillerielisten erhal-
ten.”! Op de pp. 314 en 315 verschijnen de Car-
ronstukken van 1784 andermaal, nu uitgebreid
met liefst 36- en 48-ponders die destijds noch
gebruikt zijn noch besteld. Over de Nederlandse
scheepsaffuiten in het algemeen wordt beweerd
dat, hoe slecht onze kanonnen ook geweest mo-
gen zijn (sic!), Nederland wat zijn rolpaarden
betreft tot de leidende naties van Europa be-
hoorde, een bewering kennelijk gebaseerd op
het groot aantal tekeningen van ingewikkelde
affuiten op draaisledes die t.b.v. de auteur uit
diverse artilleriechandschriften en -boeken van
het Scheepvaart Museum gekopieerd werden.
Dergelijke affuiten waren echter vaak speciaal
gemaakt voor kleine scheepjes als schoeners en
dergelijke of voor vaartuigen met raderkasten,
welke immers niet of nauwelijks bewapening in
de brede zijde hadden. Inderdaad zegt de auteur
iets dergelijks in zijn tekst op p. 318, maar hij
had kunnen weten dat ook de andere zeemach-
ten allerlei kleine en lichte vaartuigen in dienst
hadden, waarvoor speciale geschutsopstellingen
werden geconstrueerd. Alle zeemachten hebben
in de 16e, 17e, 18e en vooral in de 19e eeuw
driftig geéxperimenteerd met vele typen affui-
ten, waarbij artillerieofficieren, smeden en tim-
merlieden internationaal gezien niets voor el-
kaar onderdeden.
De conclusie mag niet anders luiden dan dat
men dit boek, hoe schijnbaar compleet en
groots het onderwerp ook mag zijn aangepakt,
beslist niet moet aanschaffen. Integendeel, men
kan beter zélf naar de desbetreffende musea en
archieven gaan om er de bronnen te bestuderen.
J. P. Puype

Maritime America. Art and Artifacts from Ame-
rica’s Great Nautical Collections (New York,
1988) is een schitterend uitgevoerd boek waarin
de pracht van dertien maritieme musea in de
Verenigde Staten wordt getoond. Hierbij zijn,
onder meer, het Kendall Whaling Museum in
Sharon, Mass., met zijn talrijke Nederlandse
schilderijen en prenten over de walvisvaart, het
Mariners’ Museum in Newport News, Va., Mys-
tic Seaport Museum in Connecticut met de
grootste museale schepenverzameling ter we-
reld, het Peabody Museum in Salem, Mass., met
een der oudste maritieme verzamelingen en het
South Street Seaport Museum in New York. De
directeur van dit museum, Peter Neill, is ook de
samensteller van het boek dat verscheen bij Bal-
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sem Press Inc. Neill schreef de inleiding waarin
hij ingaat op de rol die de musea in zijn land
spelen bij het behoud van het maritieme erf-
goed. In de dertien volgende hoofdstukken krij-
gen directeuren en conservatoren ruimschoots
de gelegenheid om hun museum in tekst en
beeld aan de lezer te presenteren. De schitteren-
de grootformaat kleurenafbeeldingen zijn een
genoegen om naar te kijken. Storend is wel
plaat 30 van een schilderij van C. C. van Wierin-
gen voorstellende Nederlandse walvisvaarders
geankerd bij Spitsbergen (in feite Jan Mayen)
die gespiegeld is afgedrukt. Desondanks beveel
ik dit boek iedere liefhebber van maritieme mu-
sea aan, in het bijzonder aan degenen die voor-
nemens zijn de Verenigde Staten te bezoeken.
W. F. J. Morzer Bruyns

E. Nijhoff, Gezien de dreigende onrust in de ha-
ven. De ontwikkeling van de arbeidsverhoudin-
gen in de Rotterdamse haven 1945-1965 (Am-
sterdam, 1.1.S.G. 1988, geill.,, 492 p., met regis-
ter, tabellen).

De ontwikkeling van de haven van Rotterdam
na de Tweede Wereldoorlog blijft een fascine-
rend thema. Des te merkwaardiger is het dat
een handzame algemene beschrijving van die
ontwikkeling eigenlijk niet beschikbaar is. De
bundel Rotterdam Europoort 1945-1970 komt
in de buurt, maar is intussen gedateerd, en mist
bovendien bepaalde aspecten. Het boek van
Erik Nijhoff voldoet evenmin aan de criteria,
maar vult een storende leemte op.

Nijhoff beziet de ontwikkelingen in de Rotter-
damse haven vanuit het perspectief van de ar-
beidersbeweging. Hij verbreedt dat perspectief
door de vraag welke invloed met name de ar-
beidsonrust kort na de Tweede Wereldoorlog,
de opkomst van de Eenheidsvakcentrale (EVC)
en de geleide loonpolitiek hadden op de ont-
wikkelingen in de Rotterdamse haven. Hij doet
dat aan de hand van een analysemodel van de
Amsterdamse hoogleraar Van Thijn, die pro-
beert te beschrijven hoe economische en sociale
factoren van invloed zijn op de totstandkoming
van CAOQ’s, of ruimer, op successen van de ar-
beidersbeweging. Bij zijn studie heeft Nijhoff
uitgebreid gebruik gemaakt van interviews.
Daarnaast leunt hij zwaar op het archief van de
werkgeversorganisatie SVZ waar, dank zij infor-
manten, ook veel materiaal over de EVC in Rot-
terdam beschikbaar is.

Nijhoff schetst in twee uitvoerige delen van zijn
boek de ontwikkelingen in Rotterdam. Het eer-
ste deel gaat in op de ‘omgeving’ van de haven;
structurele factoren, zoals de economische si-
tuatie en mechanisatie komen aan de orde. Inte-
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ressant zijn ook de beschouwingen over de so-
ciale politiek van de werkgeversorganisatie SVZ,
en een hoofdstuk over levenswijze, waaruit de
‘verburgerlijking’ van de havenarbeiders naar vo-
ren komt. Het tweede deel gaat in chronologi-
sche vorm in op de ontwikkelingen in Rotter-
dam. Hieruit komt met name de ontwikkeling
van de EVC als onafhankelijke vakbond naar
voren. De EVC beschikte kort na de Tweede
Wereldoorlog over aanzienlijke steun in de Rot-
terdamse haven; de ‘erkende’ bonden van NVV,
CNV en NKV hadden vrijwel geen aanhang. De
machtspositie van de EVC, gecombineerd met
het belang van de haven voor de voedselaanvoer
en de wederopbouw maakten het onmogelijk de
onafhankelijke vakbeweging te negeren. Gelei-
delijk aan echter keerde het tij. Met name de re-
gering en de Stichting van de Arbeid werkten de
EVC tegen, meer dan de Rotterdamse haven-
werkgevers. Onderlinge twisten leidden tot
scheuringen en de vorming van een nieuwe orga-
nisatie (het Onafhankeliik Verbond van Be-
drijfsorganisaties, de OVB). Ook de dominante
rol van de CPN in de EVC en enkele tactische
fouten deden de macht van de onafhankelijke
organisaties tanen. In de jaren vijftig was vooral
de opwaartse druk op het loonpeil als gevolg
van de schaarste aan werknemers een probleem.
De relatief lage status van havenarbeid maakte
dit probleem nijpend. Steeds ingewikkelder
werden in dit kader bovendien de vondsten om
onder het systeem van de geleide loonpolitiek
uit te komen. De uitschakeling van onafhanke-
lijke bonden, de reéle loonstijging en de vermin-
dering van het ‘losse’ karakter van havenarbeid
stimuleerden in die jaren de groei van de erken-
de vakorganisaties. Naarmate zij echter een lei-
dende rol kregen, werden zij radicaler in hun ei-
sen, waardoor de onafhankelijke bonden eerder
terrein verloren.

Nijhoff concludeert dat de economische facto-
ren de eerste jaren na 1945 weinig ruimte lieten
voor een rol voor de onafhankelijke organisatie,
ondanks haar krachtige positie. Geleidelijk ver-
keerde elke factor in z'n tegendeel: de ruimte
voor loonsverhogingen en vastere arbeidsver-
houdingen werd groter. Dat zou meer ruimte
voor een onafhankelijke bond moeten bieden,
maar hun interne problemen, en de dank zij in-
stitutionele factoren versterkte positie van de
erkende bonden, verhinderden dat. Binnen de
geleide loonpolitiek hadden de onafhankelijke
bonden vooral een rol als externe dreiging;
werkgevers of de regering konden met een ver-
wijzing naar de stakingsdreiging nog wel eens er-
toe gebracht worden in te stemmen met loons-
verhogingen en dergelijke.

Nijhoff verhult zijn sympathie voor met name
het tamelijk sterk aangezette idealisme van het
OVB niet, maar houdt voldoende afstand om
ook de tekortkomingen te zien en de vooruit-
strevende sociale politiek van de SVZ te waar-
deren. In de chronologische beschrijving is de
grote lijn nu en dan moeilijk te volgen en het
verband met landelijke ontwikkelingen mag van
mij iets meer aandacht krijgen. Niettemin vult
het boek op voortreffelijke wijze een leemte in
de historie van de haven.

A. H. Flierman

B. Oesterle, Eisbrecher aus aller Welt (Moers
(DDR): Steiger, 1988, Bibliothek der Schiffsty-
pen, 22 cm., 160 p., afbn., DM 24,80).

Dit boek - voor zover mij bekend het eerste dat
geheel aan dit scheepstype is gewijd - bevat een
interessante verhandeling over het ontstaan en
de ontwikkeling van de ijsbreker. Er is over dit
scheepstype - speciaal in de periode na Wereld-
oorlog II - veel geschreven, omdat dit soort - net
als vele andere - in dit tijdvak een reusachtige
ontwikkeling heeft doorgemaakt. Golden bij
het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog de
vier Russische ijsbrekers van het type ‘Josif Sta-
lin’ met een vermogen van 10.000 apk tot de
grootste en sterkste van de wereld, de in de ja-
ren zeventig en tachtig gebouwde, van kern-
voortstuwing voorziene schepen zijn meer dan
tweemaal zo groot en hebben een vermogen tot
75.000 apk.

Er is na de oorlog ook vrij veel gepubliceerd
over dit soort unieke schepen, doch bijzonder-
heden vindt men uitsluitend in technische pe-
riodieken, niet in boekvorm. Het is overigens
merkwaardig dat de auteur dit soort schepen
niet in typen onderverdeelt: we kennen de ech-
te poolijsbrekers, de grootste en krachtigste die
zijn gebouwd voor operaties in de Arctische wa-
teren en waarover alleen de U.S.S.R., de Vere-
nigde Staten en Canada beschikken. De tweede
soort zijn de ijsbrekers gebouwd voor het open-
houden van de wateren van Oostzee en Sont en
de aangrenzende zeegebieden en dan komen de
veel kleinere havenijsbrekers. Daarnaast kennen
we dan nog de ijsbrekende vrachtschepen, die
een klasse apart vormen.

Ruim veertig pagina’s zijn gewijd aan de ge-
schiedenis en ontwikkeling van dit type schip
met als hoogtepunt de openlegging van de be-
kende Noord-Oostelijke doorvaart. Dan volgen
ruim honderd bladzijden met afbeeldingen en
gegevens van de thans in gebruik zijnde en de
historische ijsbrekers, met een korte levensloop
en hun belangrijkste technische gegevens. Om-
dat de auteur in de Deutsche Demokratische

Republik woont en derhalve veel gemakkelijker
dan westerse auteurs toegang heeft tot bijvoor-
beeld Russisch bronnenmateriaal, bevat het
boek een groot aantal - deels tot nu toe onbe-
kende - afbeeldingen uit de Russische geschiede-
nis en dat maakt het boek juist interessant. Ook
aan de militaire waarde van dit soort schepen
wordt aandacht besteed. De auteur laat helaas
na, melding te maken van de ijsbrekende trein-
veerboten van de grote Amerikaanse meren, die
toch ook hun bijdrage hebben geleverd aan de
ontwikkeling.
Het is een goed gedocumenteerd boek, waarbij
op grote schaal gebruik is gemaakt van Oost-
duitse en Russische bronnen die wij anders niet
zouden kennen.

L. L. v. Miinching

G. J. A. Raven (ed.), De Kroon op het anker;
175 jaar Koninklijke Marine (Bijzonder, onge-
nummerd deel van de Bijdragen tot de Neder-
landse Marinegeschiedenis, Amsterdam, De Ba-
taafsche Leeuw, 1988, 200 p., fl. 49,50, ISBN
90-6707-200-1).

In 1988 herdacht de Koninklijke Marine twee-
maal haar ontstaan; 500 jaar marine en 175 jaar
Koninklijke Marine. Dit is meer dan een toeval-
lige historische coincidentie; het herinnert aan
het feit dat de marine vanaf het ontstaan van de
Nederlandse staat haar geschiedenis heeft ge-
volgd en bij de overgang naar een koninkrijk
grondwettelijke erkenning verkreeg als officieel
deel van de krijgsmacht van dat koninkrijk.

‘De Kroon op het anker’ beoogt een overzicht
te geven van de geschiedenis van de Koninklijke
Marine in de periode 1813-1988 gezien door
een moderne bril. Het boek wordt ingeleid met
een overzicht van de strategische concepties in
genoemde periode en gevolgd door een vijftal
hoofdstukken, die elk een deel van de 175 jaar
bestrijken. De hoofdstukken zijn onderverdeeld
in de volgende thema’s: politieke ontwikkelin-
gen en marinebeleid, organisatie, operationele
eenheden, materieel, personeel en operaties.
Hierdoor kan de lezer zich snel een beeld vor-
men van ieder van deze aspecten gedurende de
afgelopen 175 jaar. Een zakenregister is daarom
niet nodig; wel kan men snel zijn weg vinden
naar de vakliteratuur via de beredeneerde bi-
bliografie. Het boek bevat voorts een aantal bij-
lagen, waarin aan de hand van organogrammen
de hoofdlijnen van de organisatorische ontwik-
kelingen worden gegeven, alsmede een lijst van
topfunktionarissen en een overzicht van de oor-
logsschepen van de Koninklijke Marine 1813-
1988. Een register van persoons- en scheepsna-
men besluit dit gedenkboek. De auteurs zijn al-
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len historici in dienst van de Koninklijke Ma-
rine.

In ‘Strategische concepties 1813-1988" be-
schrijft prof. dr. G. Teitler bondig tegen de ach-
tergrond van de internationale en de technologi-
sche ontwikkelingen de wijzigingen in die con-
cepties van de Koninklijke Marine. Alle veran-
deringen ten spijt vertonen zij veel continuiteit.
Hieraan is niet vreemd dat men het in de marine
steeds eens was voor één strategisch uitgangs-
punt, namelijk: dat de zeemacht tot taak heeft
de Nederlandse belangen te beschermen, waar
ook ter wereld. Steeds werd getracht een har-
monisch samengestelde vloot in stand te hou-
den, ook in tijden van extreme bezuinigingen.
In Nederland speelde de marine een onderge-
schikte rol, die bestond uit het bewaken van de
zeegaten en de grote virieren; in feite niet meer
dan een ondersteunende taak naast de kustbat-
terijen van de landmacht. Een tweede taak be-
stond uit de bescherming van de koopvaardij,
hetgeen in de eerste helft van de negentiende
eeuw o0.a. geschiedde tegen de Algerijnse zeero-
vers en in onze tijd tijdens de Spaanse burger-
oorlog en vooral tijdens de Tweede Wereldoor-
log.

Doordat het zwaartepunt echter lag bij de vesti-
ging en-de ondersteuning van het gezag in Ne-
derlands Indi€ werd de Koninklijke Marine lan-
ge tijd gebonden aan een regionale defensie-op-
zet. Teitler, bij uitstek deskundig op het gebied
van het Nederlands-Indische defensiebeleid, be-
schrijft duidelijk de invloed van de minister van
Kolonién en de gouverneur-generaal op het ma-
rinebeleid, alsmede de verhouding van de Ko-
ninklijke met de Koloniale Marine, de Gouver-
nements Marine en het KNIL. Na 1948 bepaalt
voornamelijk het NAVO-bondgenootschap het
marinebeleid en de samenstelling van de vloot.
Ook nu weer ligt het accent op een harmonisch
opgebouwde vloot waarmee de Nederlandse be-
langen het best worden gediend.

Drs. J.J. A. Wijn behandelt de periode 1813-
1874 onder de titel: ‘Instrument van passieve
politiek’. De negentiende eeuw was een periode
van relatieve rust. De Koninklijke Marine was
o.a. betrokken bij het Brits-Nederlandse bom-
bardement van Algiers (1816), de Belgische op-
stand, de pacificatie van Indi€ en de bestrijding
van de zeeroverij in dit gebied, alsmede bij de
strafexpeditie in de Straat van Sjimonoseki
(1864), die mede heeft geleid tot het openen
van Japan voor de wereldhandel. In deze perio-
de verdwijnt ook het houten zeilende oorlogs-
schip. Het wordt geleidelijk vervangen door het
met kolengestookte stalen stoomschip. Wijn be-
schrijft op vlotte en kundige wijze deze over-
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gang, eerst naar raderboten en na omstreeks
1850 schroefstoomschepen, die bijzonder ge-
schikt bleken te zijn voor de dienst in Indié.
Doch ook de stoomkanonneerboten en de op-
komst van het pantserschip passeren de revue.
Dezelfde auteur stelde de bijlage ‘Oorlogssche-
pen van de Koninklijke Marine 1813-1988’ sa-
men. Deze schepenlijst is ingedeeld naar type en
zoveel mogelijk onderverdeeld in klassen. Er is
gestreefd naar een zekere chronologie in de op-
eenvolging van typen, klassen, soorten en een-
heden. Dit overzicht voorziet in een lacune en
zal de samensteller veel tijd hebben gekost.
Niettemin is hier een waarschuwing op zijn
plaats: de indruk bestaat dat er onjuistheden in
deze lange lijst zijn geslopen. Als referentie voor
toekomstige historici derhalve met de nodige
voorzichtigheid hanteren.

De periode 1874-1918 wordt door de auteur
van het volgende hoofdstuk getypeert met ‘Mo-
dernisering en professionalisering’. Drs. H. de
Bles, conservator van het Helders Marinemu-
seum, beschrijft hoe de complexere voortstu-
wingsinstallaties en wapens noopten tot het op-
voeren van de vakbekwaamheid van het perso-
neel. Dit leidde tot verlenging van contracten,
invoering van pensioenrechten en verbetering
van de opleidingen en arbeidsvoorwaarden. De
personeelssterkte groeide van 7.000 in 1874 tot
15.000 in 1918. Maatschappelijke veranderin-
gen deden zich voor. Het oorspronkelijke elitai-
re officierskorps moest (technische) officieren,
veelal uit ander sociale klassen, accepteren. De-
ze veranderingen, de lage salarissen, de strenge
tucht, de matige voeding en het vaak lang ge-
scheiden zijn van de gezinnen hebben spannin-
gen veroorzaakt. In 1897 volgde de oprichting
van de Algemene Bond voor Nederlandse Mari-
ne Matrozen (later: voor minder marineperso-
neel). De marineleiding speelde in het algemeen
goed in op het proces van professionalisering,
doch onvoldoende op de maatschappelijke ver-
anderingen. In deze periode ontstonden de tor-
pedodienst, de onderzeedienst, de marinelucht-
vaartdienst en kreeg het Korps Mariniers de mo-
gelijkheid wereldwijd te worden ingezet. De ma-
rinestaf werd in 1886 ingesteld en het departe-
ment en de walorganisatie gereorganiseerd.
Nieuw materiaal, zoals de (spar)torpedoboten,
de onderzeeboten en de torpedobootjagers,
voorzien van zoeklichten en snel geschut, deed
zijn intree. De neutraliteitspolitieck zowel tij-
dens de Japans-Russische oorlog als gedurende
de Eerste Wereldoorlog werd met succes be-
kroond, hoewel de vloot bij een confrontatie
waarschijnlijk het onderspit zou hebben moeten
delven. De sobere marinebegrotingen waren

hieraan debet.

De schrijver van de trilogie ‘De Koninklijke Ma-
rine in de Tweede Wereldoorlog’, dr Ph. M. Bos-
scher, neemt het vierde hoofdstuk ‘Bezuiniging
en oorlog 1918-1945’ voor zijn rekening. Hij
beschrijft in het kort wat hij in deel 1 van zijn
trilogie uitvoerig deed, de kortzichtige bezuini-
gingspolitiek, o.a. culminerend in de incidenten
in Soerabaja en de muiterij aan boord van Hr.
Ms. De Zeven Provincién (1933). De geforceer-
de uitbreiding na 1936 was te gering en kwam
te laat. Zodoende moest de marine veelal met
verouderd materiaal de strijd aanbinden. In
bondgenootschappelijk verband heeft de marine
zoveel mogelijk aan de gevechtsoperaties deelge-
nomen. De inzet en het moreel zijn daarbij
steeds van hoog niveau geweest, Ruim 3000
man lieten hierbij het leven.

De opbouw van de Nederlandse marine, die met
Britse en Amerikaanse hulp verrassend snel is
verlopen, vormt de inhoud van ‘Een nieuwe
vloot, nieuwe taken 1945-1962’ van de hand
van drs G. J. A. Raven. Aanvankelijk was de In-
donesische kwestie een zware belasting, daarna
de kwestie Nieuw-Guinea. In het begin werd
Brits en Amerikaans materiaal verworven, doch
spoedig werd besloten zoveel mogelijk zelf te
bouwen. Dit is de Nederlandse scheepsbouw- en
electronica-industrie zeer ten goede gekomen.
Na 1948 heeft de Koninklijke Marine met veel
enthousiasme deelgenomen aan de activiteiten
in NAVO-verband. Dit grote verband geeft de
mogelijkheid zich ook professioneel te ont-
plooien. De vriendschap met geallieerde colle-
ga’s maakte het mogelijk te komen tot één stra-
tegisch plan en tot een gezamenlijke tactische
doctrine. Deze ontwikkelingen hebben zich met
kracht voortgezet in de periode 1962-1988, dus
na de overdracht van Nieuw-Guinea. Drs L. L.
M. Eekhout beschrijft dit in het laatste hoofd-
stuk, getiteld ‘Atlantisch actief’. In deze perio-
de ontwikkelde de Sovjet-Unie een wereldom-
vattende politiek, mede mogelijk gemaakt door
het bezit van nucleaire wapens en een grote en
moderne onder- en bovenwatervlioot. De taak
van de Koninklijke Marine in NAVO-verband,
zoals bevestigd in opeenvolgende defensieno-
ta’s, betreft primair de onderzeeboot- en mij-
nenbestrijding. Het Korps Mariniers levert met
de Britse mariniers een belangrijke verdediging
van de NAVO-noordflank.

Kon de Koninklijke Marine derhalve evenwich-
tig tot ontplooiing komen, organisatorisch gaat
het de marine niet voor de wind. De invoering
van de matrixorganisatie van het departement
van defensie heeft de marineleiding niet eenvou-
diger gemaakt het gewenste beleid tot uitvoe-

ring te brengen. De maatschappelijke verande-
ringen van de zestiger en zeventiger jaren zijn
verwerkt. Ten slotte wordt in dit hoofdstuk
aandacht geschonken aan de relatie tussen Ko-
ningshuis en Koninklijke Marine.
Resumerend kan worden gesteld dat de auteurs
erin zijn geslaagd in kort bestek een uitstekend
overzicht te geven van 175 jaar marine-geschie-
denis. Het is een makkelijk leesbaar en overzich-
telijk boek geworden, voorzien van vele - vaak
onbekende - foto’s. Dat er hier en daar kleine
onnauwkeurigheden zijn ingeslopen zij hun ver-
geven. Ten slotte, een wens voor de toekomst.
Is het niet mogelijk een deel van de ‘Bijdragen
tot de Nederlandse Marinegeschiedenis’ te wij-
den aan de verrichtingen van de Koninklijke
Marine in Indié? Zowel het aandeel van de ma-
rine in de pacificatie van dit gebied als in de na-
oorlogse periode dreigen in vergetelheid te ra-
ken.

N. Delfos

B.W. Scholten, F.M. E. Haalmeyer, Rotter-
damsche Lloyd (Houten, De Boer Maritiem,
1988, 126 p., ISBN 90-269-4497-7).

De auteurs behandelen in dit boek, dat qua in-
deling aan de Erato-monografieén en de publi-
katies van de World Ship Society doet denken,
€én van de belangrijkste Nederlandsche Rederij-
en, de Koninklijke Rotterdamsche Lloyd. Na-
dat in beknopte vorm de geschiedenis van de re-
derij is behandeld, komen de schepen aan bod
in de vorm van ‘scheepsbiografieén’.

Mijn aanvankelijke vreugde om een boek over
deze rederij en mijn bewondering voor de hoe-
veelheid verwerkte gegevens sloegen helaas om
in teleurstelling na raadpleging van twee oudere
werken over de Lloyd: A. Hoynck van Papen-
drecht De zeilvloot van Willem Ruys Jan Da-
nielszoon en de Rotterdamsche Lloyd en F. W.
G. Leeman Van barkschip tot ‘Willem Ruys’'.
Het meeste materiaal komt niet alleen makke-
lijk herkenbaar uit die boeken, Scholten en
Haalmeijer gaan er bovendien nogal slordig mee
om. Zonder alle fouten te vermelden mag wor-
den gesteld dat het boek onvoldoende betrouw-
baar is (Boeroe moet Boero zijn; feiten over de
Merauke op pp. 19 en 61 verschillen; de indruk
wordt gewekt dat de Friesland en de Drente pas
later tot vliegdekschip werden verbouwd; de
Kedoe was niet het eerste Nederlandse motor-
schip).

Een ander bezwaar is de onevenwichtigheid in
de biografieén van de schepen: sommige feiten
worden bij het ene schip wél, bij het andere niet
vermeld (de Kota Gede werd in de Tweede We-
reldoorlog ook vercharterd, de vastgelopen
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schroefas van de Maas Lloyd in april 1967
wordt niet vermeld). Raadpleging van andere li-
teratuur blijft noodzakelijk. Ook wekt het ver-
wondering dat de Lloyd Mail, het personeels-
blad, voor de periode na 1957 kennelijk niet is
gebruikt.
Een tweede teleurstelling vormen de foto’s,
door formaat en bijschriften. Het grote postze-
gelformaat, dat vaak is gebruikt, kan de fraaie
schepen onvoldoende recht doen. Verder zijn
de bijschriften soms fout (de Mississippi Lloyd
had drie zware spieren), soms nietszeggend.
Soms waren ze intrigerend, maar dan werd juist
geen verdere verklaring gegeven. Het toppunt
van een slecht bijschrift was dat op p. 106 bij
de Waterman. Misschien mag ik er op wijzen dat
de vermelding dat een foto in bezit is van een
persoon onvoldoende recht doet aan de maker
van die foto.
Als minder belangrijke punten van kritiek wil ik
erop wijzen dat de lijst van afkortingen niet vol-
ledig is (de afkortingen van de lijndiensten bij-
voorbeeld ontbreken) en dat de ‘Glossary’ met
vertalingen van ‘aan’, ‘niet’ en ‘van... naar..
overbodig lijkt.
Ten slotte wil ik nog iets zeggen over het
woordgebruik in dit boek. Hoewel ik geen neer-
landicus ben, heb ik me toch herhaaldelijk geér-
gerd aan het onnodige gebruik van Engelse
woorden (trooper, troops, dormitories) of hy-
bride Engels-Nederlandse woorden (twin screw-
schip, vliegtuigcarrier) en het foutieve gebruik
van woorden als ETA (estimated time of arri-
val) voor data in het verleden en ‘maiden trip’
als een schip al enige jaren in dienst was.
Het spijt mij dat deze interessante rederij geen
beter monument heeft gekregen, temeer daar de
markt in Nederland te klein is voor een concur-
rerend boek.

P. Oost

R. Schonknecht, U. Laue, Hochseefrachter der
Weltschiffahrt; Fahren, Spezialtransporter, Tan-
ker (Moers (DDR): Steiger, 1988, Bibliothek
der Schiffstypen, 22 cm., 160 p., afbn.; DM
24,80).

Dit boek dat de recente ontwikkelingen ver-
meld van een aantal speciale schepen - veerbo-
ten, speciale transportschepen en tankers -
vangt aan met een stukje historie en wel met
het ontstaan van het gecombineerde passagiers-
en vrachtschip in het begin van deze eeuw. De
auteur trekt deze lijn dan door tot in de jaren
zeventig en beschrijft het ontstaan van de passa-
giers- en Ro/Ro-schepen en behandelt vervol-
gens enkele schepen afzonderlijk.

Een volgend hoofdstuk is gewijd aan de geschie-
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denis van de treinveerboot. Dit type schip werd
in 1851 in Engeland ontwikkeld; dan komen de
treinveren in de Deense wateren en die aan de
Pacifickust van de Verenigde Staten aan bod en
de auteur besluit met de treinveren uit de Oost-
zee, gevolgd door afbeeldingen van recente aan-
winsten. Daarna komen de veerboten uit de
QOostzee aan de beurt, die speciaal bestemd zijn
voor het vervoer van vrachtwagentreinen. Er
wordt ruim aandacht besteed aan de schepen
voor zware lading en wel eerst aan die welke al-
leen grote en onhandelbare stukken vervoeren
en vervolgens de vrachtschepen die zijn inge-
richt voor het vervoer van enkele zware stuk-
ken. Hierbij een afbeelding van de Jumbo Chal-
lenger van Kahn Heavy Lift BV te Rotterdam.
Dan de Ro/Ro-zware lading schepen, gevolgd
door de Lo/Ro zware lading schepen, waarbij
de Happy Rider en Happy Buccaneer van
Mammoet Shipping. De zware lading-doksche-
pen zijn ook niet vergeten (hierbij de afbeelding
van de Nederlandse Dock Express 10 en ten
slotte de half-afzinkbare transportschepen, zo-
als in gebruik bij Bureau Wijsmuller (met afbeel-
dingen van de Ocean Servant II, Super Servant I
en Mighty Servant I). Er zijn op dit gebied de
laatste decennia grote vorderingen gemaakt,
waardoor de rol van de grote en krachtige tradi-
tionele zeesleepboot wel aan het tanen is.
Er is ook een hoofdstuk over de bulkschepen
die ook weer in enkele klassen uiteen zijn geval-
len en hierbij zijn de pool-bulkschepen, waar-
over de U.S.S.R. beschikt, niet vergeten.
In het laatste hoofdstuk komen de tankers ter
sprake. Na een korte historische inleiding wor-
den de verschillende typen, waarin ook de tan-
ker zich heeft gesplitst, behandeld: de produk-
ten- en chemicaliéntanker en die voor vloeibaar
gas.
Al met al een aardig, goed overzichtelijk boek
dat ons een beeld geeft van de recente ontwik-
kelingen in deze takken van de scheepvaart.

L. L. v. Miinching

Graham Smith, King’s Cutters. The Revenue
Service and the War against Smuggling (Lon-
den: Conway Maritime Press, 1983, 190 p., ill,,
ISBN 0-85177-291-9).

Smokkelen is van alle tijden, evenals het voor-
komen ervan. De eeuwenlange competitie tus-
sen smokkelaars langs de kusten van Engeland,
Schotland en Ierland en hun bestrijders wordt
in dit boek levendig beschreven. Vooral in de
achttiende eeuw en het begin van de negentien-
de leek het erop alsof de kustwacht vrijwel
machteloos stond tegenover de professioneel
georganiseerde schepen van wetsovertreders. Zo

opereerde de Browning familie rond 1770 zeer
succesvol op de Porcupine van 130 ton, bemand
met 40 zeelieden, 17 kanonnen en vele handwa-
pens. Tegen dit geweld kon geen ‘cutter’ van de
Customs Board op. Pas na 1822, toen de Coast
Guard een eigen organisatie en status kreeg,
werd een efficientere bestrijding van smokkel -
meestal drank en tabak - opgezet. Tegenwoor-
dig proberen de ambtenaren van de kustwacht
vooral drugs te onderscheppen, waarbij de sa-
menwerking met andere landen een belangrijke
rol speelt.
Het boek is chronologisch opgezet, met een
apart hoofdstuk gewijd aan de ‘cutters’ zelf, de
bouw en de bouwers. King's Cutters is, zoals de
schrijver zelf aangeeft (p. 8), een ‘account’, een
verhaal. Dat zijn boek geen wetenschappelijke
pretenties heeft blijkt ook uit het feit dat het
geen notenapparaat bevat, hoewel achterin wel
een algemene bronnenopgave te vinden is. Ook
voor de vele illustraties wordt geen vindplaats
vermeld. De index is te summier om werkelijk
handig te kunnen zijn; de namen van de vele
schepen in het boek staan er bijvoorbeeld niet
in. Tenslotte nog een opmerking die wellicht
voor de oudere lezer van belang kan zijn: het
boek is - gelet op de breedte van de pagina - ge-
zet in een ongewoon klein lettertype.

E. S. van Eyck van Heslinga

Frank C. Spooner, Risks at Sea. Amsterdam In-
surance and Maritime Europe, 1766-1780
(Cambridge: Cambridge University Press, 1983,
306 p., ill., ISBN 0-521-25275-X).
Verzekeringspremies zeggen veel over de risico’s
die schepen liepen in bepaalde periodes van de
geschiedenis als gevolg van andere omstandighe-
den dan de normale gevaren van de zee. Uit-
gaande van deze gedachte heeft Prof. Spooner
de Assurantién van de Amsterdamse prijscou-
ranten bestudeerd over de jaren 1766-1780. De
jaartallen zijn in die zin een beetje misleidend
daar dit boek zeker niet strikt beperkt is geble-
ven tot die vijftien jaar. Maar omdat over de
aangegeven periode het bronnenmateriaal vrij-
wel compleet was, vormde dat het uitgangspunt
van het onderzoek. Een pragmatische keuze dus
die ook gerechtvaardigd werd door het feit dat
de politieke achtergrond een wisselend beeld
liet zien. Eerst een tijd van rust na het einde van
de Zevenjarige oorlog (1756-1763), dan groei-
ende onrust als gevolg van de opstand in de
Amerikaanse kolonién (vanaf £ 1775) en ten
slotte het uitbreken van de Vierde Engelse oor-
log in december 1780.

De keuze voor Amsterdam als centraal punt is
niet onlogisch. Spooner karakteriseert Amster-

dam als een gevestigde handels- en geldmarkt,
een centrum van internationale scheepvaart. En
om dat laatste is het hem uiteindelijk te doen.
Via zijn onderzoek naar tendensen in zeeverze-
keringen hoopt hij meer te kunnen zeggen over
scheepvaart in de internationale economie van
de achttiende eeuw.
Voor de lezers van dit boek is het niet altijd
even gemakkelijk het betoog van Spooner te
volgen. Zijn woordgebruik, zeker als het over
abstracte zaken gaat, vraagt veel concentratie.
In een buitengewoon consciéntieuze behande-
ling van alle onderdelen van zijn onderzoek, on-
dersteund door een nuttig notenapparaat en
verhelderende grafieken, voert hij ons naar de
conclusies. Vijf hoofdstukken zijn wij dan ge-
passeerd waarin onder andere aan de orde ko-
men: drie crises (in 1763, 1772-3 en in 1780),
structurele risico's, enkele case-studies, fluctua-
ties in de premies en de geografische spreiding.
Weliswaar moet Spooner, zoals anderen dat
voor hem deden, concluderen dat de Nederland-
se scheepvaart in de context van de internatio-
nale economie terrein verloor, maar hij eindigt
toch niet in mineur. Uit zijn onderzoek komt
duidelijk naar voren dat andere sectoren van het
economisch leven, waaronder bepaalde onder-
delen van de geldmarkt, het helemaal niet slecht
deden. Spooners boek sluit zo mooi aan bij de
nieuwere inzichten over de achteruitgang van de
Nederlandse economie in het laatste kwart van
de achttiende eeuw.
Risks at Sea wordt afgesloten met een bijlage
waarin per maand en per regio de verzekerings-
premies zijn weergegeven en met een uitgebrei-
de index van personen, geografische namen en
zaken. Het enige minpuntje in het geheel is de
slechte kwaliteit van de illustraties in het boek.
E. 8. van Eyck van Heslinga

F. Suykens e.a., Antwerp. A Port for all Sea-
sons (Antwerpen: MIM Publishing Company,
1986, tweede druk, 552 p., ill,, ISBN 90-341-
0186-X).

Dit boek ziet er uit als een ‘coffeetable’ uitgave
en het zou mij niet verbazen als het bij vooraan-
staande Antwerpse havenautoriteiten inderdaad
op die plek terecht is gekomen. Het misverstand
is begrijpelijk. Iedereen die een vluchtige blik in
deze dikke pil slaat moet wel in de eerste plaats
getroffen worden door de weelderige illustra-
ties. Er is, behalve in het begin, vrijwel geen pa-
gina zonder een zwart/witte- of een kleurenaf-
beelding. Dat is voor iemand die zo maar even
wat bladert natuurlijk prettig. Maar degene die
zich serieus aan het lezen van de inhoud waagt
snakt na een tijdje naar een hele bladzijde tekst.
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Dat komt er van als je, zoals in dit geval, een
boek wilt maken voor een ‘breed publiek’.

De inhoud van het boek valt het best te om-
schrijven als een overzichtswerk van de econo-
mische geschiedenis van de Antwerpse haven.
Die geschiedenis is in vijf stukken opgedeeld.
Dr. G. Asaert neemt het vroegste begin tot de
verovering van Antwerpen door Parma in 1585
voor zijn rekening. Door dr. A.K.L. Thijs
wordt de periode tot 1790 behandeld. Prof. dr.
K. Veraghtert beschrijft de Antwerpse haven
tot de Eerste Wereldoorlog en de nieuwste ge-
schiedenis is het terrein van F. Suykens. Met
noten is men bijzonder zuinig - daar schijnt het
brede publiek niet van te houden - en alleen
Asaert laat ons weten welke literatuur hij ge-
bruikte. Achterin het boek zijn wel uitgebreide
indexen toegevoegd, op personen, geografische
namen en op zaken.

Elke bijdrage is op zichzelf ook weer chronolo-
gisch opgezet, volgens het patroon van het poli-
tiek/economisch wel en wee of, zoals een niet
zo fraaie ondertitel luidt, ‘up, down, up: strong
economic fluctuations’ (p. 303). Onderling ver-
tonen de vijf gedeeltes van het boek geen over-
eenkomst in structuur. Wat door de ene auteur
uitgebreid aan de orde wordt gesteld is in een
andere periode niet of nauwelijks behandeld.
Zo wijdt Asaert een aantal bladzijden aan
scheepsbouw, schepen en aan schippers en
schrijft Thijs over scheepsbouw en scheepsrepa-
ratie. In de rest van de geschiedenis van de ha-
ven lijken deze elementen zo onbelangrijk te
zijn geworden dat zij niet meer de moeite van
een aparte beschouwing waard zijn. Of is er op
dat terrein nog te weinig onderzoek verricht?
Een ander voorbeeld betreft de mensen die be-
trokken waren bij de haven: de autoriteiten, de
havenwerkers, de reders, de cargadoors, de stu-
wadoors en ga zo maar door. Zij spelen wel een
rol in het boek, maar voor hen is, behalve in het
meest recente deel, geen speciale ruimte inge-
bouwd. Ik heb dan ook een beetje moeite met
de verklaring in de inleiding dat - naast de poli-
tieke en de economische geschiedenis - de socia-
le ontwikkeling van de haven belicht wordt (p.
10).

Na al deze op- en aanmerkingen wordt het nu
toch tijd voor een positief geluid. Een over-
zichtswerk van de geschiedenis van de Antwerp-
se haven biedt veel direkte aanknopingpunten
met de maritieme geschiedenis van de omrin-
gende landen en havensteden, vooral die van
Nederland. Bovendien kan juist een overzicht,
waarin de grote lijnen zichtbaar worden ge-
maakt, een stimulerende werking hebben op an-
dere onderzoekers. En het is in het Engels ver-
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schenen, waardoor het een grotere verspreiding
zal hebben dan het Nederlandse taalgebied. Mis-
schien een ideetje voor de P.R.-afdeling van de
Rotterdamse haven?!

E. S. van Eyck van Heslinga

Een Westfriese zeeman als slaaf in Barbarije.
Verslag van de belevenissen van Jan Cornelisz.
Dekker in Marokko, 1715-1743. Inleiding van
Piet Boon (Schoorl: Uitgeverij Pirola, 1987, 96
p., ill., ISBN 90-6455-057-3).
Met dit boekje wordt aan de geschiedschrijving
over het leven van zeelieden in vroeger eeuwen
een stukje toegevoegd. Veel onderzoek naar dit
thema moet noodgedwongen vaak gebeuren op
basis van - op zichzelf - onpersoonlijke bronnen
als monsterrollen, Slechts zelden treft men een
origineel relaas aan van de hand van een zeeman
zelf. Velen konden niet schrijven en bovendien
zal het niet gebruikelijk zijn geweest dat gewo-
ne zeelieden aan boord van koopvaardijschepen
hun tijd zaten te verdoen met het op schrift
stellen van hun belevenissen.
Jan Cornelisz. Dekker was zo’n gewone zeeman,
eigenlijk nog een jongen van veertien jaar toen
hij in 1715 in Marokkaanse gevangenschap raak-
te. Pas in 1743 zou Dekker zijn woonplaats
Zwaag terugzien waar hij in 1754 overleed. Na
zijn terugkeer heeft Dekker zijn verblijf in Ma-
rokkaanse slavernij te boek laten stellen. Het is
waarschijnlijk dat hij zelf de schrijfkunst niet
machtig was. Het boekje is inderdaad in druk
verschenen en nu bijzonder zeldzaam. Het was
dus een goede gedachte van Piet Boon, die ook
de inleiding verzorgde, om het opnieuw uit te
geven.

E. S. van Eyck van Heslinga

R. Willemsen, Enkhuizen tijdens de Republiek,
een economisch-historisch onderzoek naar stad
en samenleving van de 16e tot de 19e eeuw. Hil-
versum, 1988, Amsterdamse Historische Reeks,
Grote Serie dl. IV, ISBN 90-6550-315-3).

Wéér een stadskroniek? De omslag van het boek
Enkhuizen tijdens de Republiek, getooid met
een slecht afgesneden stadsplattegrond van
Blaeu en gespeend van een ondertitel of toelich-
tende tekst op de achterzijde, doet niet ver-
wachten dat het hier om een dissertatie gaat.
Geen kroniek van een Zuiderzeestad, maar een
historische studie over economie en demografie
van een stad die ten prooi viel aan een z6 dras-
tische terugval in betekenis dat zij zelfs nu nog
zesduizend inwoners minder telt dan in 1622!
Dit opmerkelijke feit blijkt zich slechts voor te
doen bij nog vier steden in Europa, alle in Span-
je. Helaas bood deze studie geen ruimte om

Enkhuizen te vergelijken met deze steden, maar
dat maakt het onderwerp niet minder interes-
sant.

Achtereenvolgens behandelt de auteur de geo-
grafie, visserij, handel en scheepvaart, demogra-
fie en lokale oproeren. Het feit dat de haringvis-
serij voor Enkhuizen van bijzonder grote bete-
kenis was geeft de auteur reden om als kapstok
voor Enkhuizens ontwikkeling het model ‘le-
venscyclus van een produkt’ te nemen. Volgens
dit model zou een produkt vier fasen doorma-
ken: introductie, groei, rijpheid en neergang.
Door de positie van de haringvisserij in Enkhui-
zen zou de ontwikkeling van deze stad afgeme-
ten, misschien zelfs weergegeven, kunnen wor-
den met behulp van dit model, veronderstelt de
sociaal-economisch historicus Willemsen.

In het eerste hoofdstuk behandelt hij de geogra-
fische factoren die het uiterlijk van de stad be-
palen. Dijkaanleg, waterhuishouding, stadsuit-
breiding en infrastructuur, het zijn elementen
die voor de fysieke ontwikkeling van Enkhuizen
essentieel zijn, wat de auteur duidelijk aan-
toont. De opmerking dat er ook in het oude
Enkhuizen milieuvervuiling bestond, en wel
door de alom aanwezige stank van de haring,
doet op onverwachte manier een stuk historie
voor ons leven. Naast stijlkamers, filmische re-
constructies en Harnoncourt nu ook geschied-
schrijving voor de neus?

De auteur vervolgt met een grondige analyse
van een andere pijler van Enkhuizens bestaan:
de visserij. Karakter en organisatie van deze be-
drijfstak worden beschreven, onder vermelding
dat Enkhuizen in de Hollandse visserij wel een
zeer groot aandeel had; in de eerste helft van de
17e eeuw bezat zij zelfs evenveel buizen als
Delft, Rotterdam, Brielle en Schiedam te za-
men! De achteruitgang in de Enkhuizense zee-
visserij, die zich in 1670-1710 voltrok, bleek
onontkoombaar door de onwil om op organisa-
torisch of technisch vlak te reorganiseren. Uit-
eindelijk viste Enkhuizen achter het net. Pas na
1857 kon, met een nieuwe visserijwetgeving, de
zeevisserij vanuit Enkhuizen opbloeien.

Een andere maritieme pijler van Enkhuizens
economie was de handelsvaart. De onmisbare
Sonttolregisters leveren ook hier een belangrijke
bijdrage: de OQostzeevaart vanuit Enkhuizen

blijkt na 1600 van afnemend belang te zijn. De
neergang van de belangrijke handelsvaart op
Frankrijk zet in met de protectionistische poli-
tiek van Colbert. Daarentegen groeit het belang
van de VOC, die immers ook in Enkhuizen een
kamer had. Dit doet Willemsen veronderstellen
dat werkloze vissers en handelsvaarders hun
heil bij de Compagnie gingen zoeken, hoewel de
VOC niet in staat was alle verloren werkgelegen-
heid te compenseren.
Het vierde hoofdstuk, over de demografische
ontwikkeling, is vooral een statistisch verhaal
met uitgebreide bronnenkritiek. De grafieken
en tabellen zelf zijn voor de lezer het meest toe-
gankelijk en vormen een belangrijke basis voor
de kennis van de demografische trends. De da-
ling van het inwonertal die na 1622 inzet, blijkt
zich voort te zetten tot halverwege de 19e
eeuw. Wanneer de auteur dit vergelijkt met an-
dere Zuiderzeesteden, constateert hij dat Am-
sterdam een uitzondering vormt in gunstige zin,
en verklaart dit door te wijzen op de goede Am-
sterdamse verbindingen met het achterland.
Men kan zich afvragen of hier ook geen politie-
ke faktoren in het spel waren.
Voor wat betreft de Enkhuizense politiek be-
handelt Willemsen in het laatste hoofdstuk de
Nederlandse Opstand, 17e- en 18e-eeuwse op-
roeren en de Bataafse en Franse tijd. Hij besluit
dit hoofdstuk met de conclusie dat Enkhuizen
voor haar ontwikkeling in steeds sterkere mate
afhankelijk was van de - versnipperde - politicke
structuur van de Republiek. Zonder het college
van Gecommitteerde Raden, zonder Admirali-
teit, zonder kamer van de VOC bleek Enkhui-
zen een ‘ville morte op het uiteinde van zijn
schiereiland’. En juist de politieke structuur,
eveneens een pijler van Enkhuizens bestaan,
blijkt duurzamer dan de ‘levenscyclus van het
produkt’ van de haringvisserij en uiteindelijk
van groter belang voor de lokale economie. De
grenzen van deze cyclus blijken te liggen in
1550 en 1710, wat de betekenis ervan in deze
studie dus beperkt. Desondanks mag dit boek
een waardevolle bijdrage heten in de geschied-
schrijving van het Noorderkwartier en zou het
alleen daarom al een register verdienen.

L. L. M. Eekhout
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