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TEN GELEIDE

Van de redactie

Nu de wind dan eindelijk is gaan liggen
na het zo stormachtige begin van het
jaar, heeft de redactie uit de wijd en zijd
verspreide kopie weer een nieuw nummer
van het tijdschrift samengesteld. Het
aanvankelijke optimisme zoals tot uit-
drukking gebracht in het van de redactie
van de eerste aflevering van 1989 dat het
tijdschrift in de komende tijd geregeld
wel eens wat dikker zou zijn dan ge-
woonlijk, zullen we voorlopig iets moe-
ten temperen. De beurs is te krap en het
aanbod van artikelen kan bij een derge-
lijke omvang van het tijdschrift de vraag
niet bijbenen. In het afgelopen jaar zijn
immers maar liefst 254 pagina’s zeege-
schiedenis verschenen. En dat nu is bij
het huidige aanbod iets te veel van het
goede gebleken. Bedenken we dat daar-
naast ook nog een themanummer is uit-
gekomen, dan zal de welwillende lezer
begrijpen dat van een reserve (voor tij-
den van slapte in het maritieme schrij-
verscircuit) nauwelijks sprake is. We
gaan eenvoudigweg te snel door onze
voorraad heen. Dit alles betekent overi-
gens niet dat het jaarlijks aantal bladzij-
den maritiem weer gaat krimpen tot
tachtig of daaromtrent. Integendeel, we
gaan met onze tijd mee, dat wil zeggen in
de jaren negentig ook negentig bladzij-
den (minimaal). Bovendien verschijnt er
ook dit jaar weer een extra nummer - een
‘traditie’ die we in stand zullen proberen
te houden. Eind mei, begin juni verwach-
ten we dat het themanummer naar aan-
leiding van het driehonderdjarig bestaan
van de Directie van Oostersche Handel
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en Reederijen bij U in de bus zal vallen.
De voor U liggende aflevering van het
tijdschrift telt drie artikelen en de inmid-
dels zo vertrouwde én omvangrijke bibli-
ografie van Leo Akveld. Ons redactielid
C. A. Davids laat in zijn bijdrage zien in
welke mate de stuurlui van de VOC navi-
gatiekennis uitwisselden met hun Aziati-
sche collega’s. W. J. Goossen geeft een
overzicht van de talrijke wisselingen in
de bestuurs- en organisatiestructuur van
de marine gedurende de Bataafse en
Franse tijd, terwijl A. Kruijt beschrijft
hoe door de diverse belanghebbenden in
Nederland werd gereageerd op de ge-
plande aanleg van het Suezkanaal.

Paul van Royen
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BIJDRAGEN

Navigeren in Azié. De uitwisseling van kennis tussen Aziaten en
navigatiepersoneel bij de voorcompagnieén en de VOC, 1596-1795*

C. A. Davids

Inleiding

Op het VOC-schip Huis te Nieuwburg,
varend in de Arabische Zee bij het eiland
Socotra, verzamelde zich op 24 april
1701 een kleine groep genodigden voor
een zitting van de brede raad. De Nieuw-
burg was toen samen met een tweede
Compagnieschip, de Schellag, op weg
van Surat naar Mokha. De reis had niet
zozeer het karakter van een commerciéle
onderneming als wel van een opgelegde
bedevaart. Onder druk van de Islamiti-
sche heerser van Noord- en Midden-
India, Groot-Mogol Aurangzeb
(1658-1707), had de VOC zich namelijk
in 1696 ertoe verplicht de Gujarati sche-
pen die pelgrims en handelaars vervoer-
den naar de Rode Zee bescherming te
verlenen tegen Europese piraten. Sinds-
dien rustte de maatschappij ieder jaar
weer met onverhulde tegenzin twee kon-
vooiers uit, die moesten zorgen dat de
schepen van de Mogol en zijn onderda-
nen verschoond bleven van plunderingen
door wat de Indiérs noemden de ‘Hoe-
dendragers’. Bij wanprestatie zouden
sancties volgen tegen de factorijen van de
Compagnie. Op de bewuste dag in april
waren de Nieuwburg en de Schellag dus
niet alleen. Vlakbij voeren zo’n stuk of
zestien schepen van Gujarati kooplui, die
zich onder de hoede van de Compagnies-
konvooiers hadden gesteld, en verder
nog twee schepen die eigendom waren
van de Mogol zelf. Deze koningsschepen
werden in de fonetische spelling van de

Compagnieschrijvers aangeduid als de
Ganzewaij en de Vettehaaij.

Een brede raad omvatte normaal alle
kooplieden, schippers en stuurlieden die
op een vloot Compagniesschepen aanwe-
zig waren (of, als het om militaire zaken
ging, officieren en onderofficieren in
plaats van stuurlieden en onderkooplui).
Eén van de hoofdtaken van zo’n verga-
dering was te ‘dispone(ren) op de gissin-
gen en courssen van de stuurlieden’. Dat
was ook de reden waarom de raad op de
Nieuwburg bijeenkwam. Omdat de navi-
gatiezaken het hele konvooi aangingen,
waren voor deze gelegenheid naast Com-
pagniesdienaren ook vertegenwoordigers
van de Gujarati schepen uitgenodigd: de
opperstuurlieden van de Ganzewaij en de
Vettehaaij.!

Het eerste punt van de agenda was: waar
bevond het konvooi zich precies? De
stuurlui van de Nieuwburg meenden: op
11°40’ noorderbreedte met de oosthoek
van Socotra in het noordoosten. Die van
de Schellag dachten: op 11°40’ noorder-
breedte met de oosthoek van Socotra in
het noordwesten. De oplossing was een-
voudig. Men nam het gemiddelde:
11°40’ noorderbreedte, 15 mijl ten zuid-
en van de oosthoek van Socotra. Die gis-
sing, schreven de Compagniesdienaren in
hun rapport, bleek overeen te komen met
‘het sentiment van d’opperstuurlieden
van de Moorse bodems, de Gaansewaij
en de Vettehaaij’. Ten overstaan van de
Gujarati stuurlui werd daarna ook het
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tweede punt op de agenda afgehandeld:
de koers vanaf de gegist bekomen plaats
naar de haven van bestemming, Mokha.
Besloten werd recht naar het westen te
sturen.?

Wat Compagniesdienaren en Gujaratis
op die dag bij Socotra uitwisselden, wa-
ren resultaten van hun stuurmanskunst.
De kunst op zich - daarin had de een de
ander niets te leren. De uitkomst was ge-
lijk, maar ieder was er op zijn eigen ma-
nier toe gekomen. Die autonomie van
technieken is geen natuurtoestand ge-
weest. In deze bijdrage zal ik laten zien
dat de manier waarop zeelui van de VOC
en de voorcompagnieén de weg vonden
in Azié, aanvankelijk wel degelijk in-
heemse invloed heeft ondergaan, terwijl
omgekeerd de kennis die dienaren van de
Compagnie hadden verworven ook een
zekere verspreiding kreeg op bepaalde
plaatsen in Azié. De konvooireis in 1701
vond plaats in een tijd dat aan de weder-
zijdse openheid een eind was gekomen.
In het laatste deel van het artikel wil ik
proberen die opeenvolging van fasen te
verklaren door de uitwisseling van kennis
tussen Compagniesdienaren en Aziaten
in een vergelijkend perspectief te
plaatsen.

De eerste fase: beinvioeding

Toen De Houtman en Keyser in 1596
eenmaal Kaap de Goede Hoop hadden
gerond en de Indische Oceaan waren
overgestoken, duurde het niet lang of er
kwam directe samenwerking tot stand
tussen Nederlandse en Aziatische zee-
vaarders. Bij hun bezoek aan de Indische
Archipel maakten de Nederlanders na-
melijk kennis met een Moslim uit Guja-
rat, Abdul. Abdul bleek hun nuttige
diensten te kunnen bewijzen. Toen de
Hollandse schepen begin november uit
Bantam wegzeilden, bijvoorbeeld, wees
de man uit Gujarat ze de weg naar de ri-
vier de Tanjunjara, zo'n acht mijl ver-
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derop.? Bij de terugreis naar Nederland
ging Abdul mee, en op de tweede schip-
vaart onder Jacob van Neck was hij we-
derom behulpzaam.4 Tijdens die expedi-
tie werden ook nieuwe contacten gelegd.
Op weg naar de Molukken bleef de vloot
enige tijd in Jaratan, bij Grise. De voor-
naamste reden voor dit oponthoud was
de wens een loods op te sporen die de
schepen in de oostelijke archipel zou
kunnen brengen. Inderdaad werd uitein-
delijk iemand gevonden die daartoe be-
reid bleek, tegen betaling van vijftig
realen van achten plus nog wat laken.’
Nadat de schepen bij Ambon waren aan-
gekomen verzocht Van Neck de lokale
autoriteit om een loods voor een tocht
naar de Banda eilanden. Na het nodige
soebatten stemde die hierin toe, tegen be-
taling van 16 realen.5

Dit patroon: Nederlanders die Aziaten
als gids vragen om een gegeven plaats
van bestemming te bereiken, is ook op
sommige andere reizen in de begintijd te
vinden. Toen de gebroeders De Hout-
man op hun tweede reis naar Indié in
1598 in de Maladiven verzeild raakten,
hielden ze een vaartuig aan van een
‘jongh edelman’ en vroegen hem om een
loods. De man zei hun dat hij er geen had
‘die van de groote schepen verstondt’.
Maar een paar dagen later verscheen een
prauw met een oude man aan boord die
zich bereid verklaarde, zoals Frederik de
Houtman schrijft, ‘ons den wech te wy-
sen want het seer periculeus (was)’.” Jo-
ris van Spilbergen deed, zodra hij in 1602
bij Ceylon was aangekomen, een beroep
op inheemse gidsen om hem langs de
kust naar de rede van Matecalo te bren-
gen.t In 1603 en opnieuw in 1604 huur-
den Nederlandse zeevaarders in Patani
een Chinese stuurman om hun de weg te
wijzen naar Canton.® Pieter van den
Broecke, die in 1614 werd uitgestuurd
om handelsbetrekkingen met Arabié aan
te knopen, ontmoette op de Somalische

SURATTE.

Gezicht op de stad Surat in Gujarat omstreeks 1670. Op de voorgrond rechts - te herkennen aan hun
hoeden - lopen twee Europeanen. Foto: Collectie Bodel Nijenhuis, Universiteitsbibliotheek Leiden.

kust bij Dordoni twee inheemse vaartui-
gen. Met één van de schippers, de nakho-
da Alhi, raakte hij in gesprek. ‘Den
schip’ raden ons’, schrijft Van den
Broecke dan, ‘soo naer Aden wilden, dat
bedt het meer in souden lopen ende hou-
den desen wal aen boordt tot het eylandt
Mete ende van daer eerst oversteken naer
de custe van Arabia Felickx’.10

Soms nam de overdracht van kennis een
materiéle vorm aan. Schipper Maerten
Gerritsz. Vries die in 1643 van de Hoge
Regering in Batavia de opdracht kreeg de
Goud- en Zilvereilanden ten oosten van
Japan te zoeken, kon bijvoorbeeld be-
schikken over twee Japanse kaarten
waarin de positie van het Rica de Oro

was aangegeven.!!

Maar het ging niet louter om eenrich-
tingsverkeer. Zeelui uit Nederland heb-
ben namelijk op inheemse schepen af en
toe een soortgelijke functie vervuld als
Gujaratis, Bandanezen, Maladiviérs of
Chinezen op vaartuigen van de voorcom-
pagnieén of de VOC. Omstreeks 1630
hebben verschillende Compagniesdiena-
ren en vrijburgers als stuurman gevaren
op Japanse schepen die reizen in
Zuidoost-Azié maakten.!? De Franse
koopman Jean Baptiste Tavernier, die in
het midden van de zeventiende eeuw
meer dan eens op en neer reisde tussen
Perzié en India aan boord van schepen
van de VOC en van inheemse vorsten,
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merkte op dat de Compagnie aan deze
koningsschepen geregeld een stuurman,
een onderstuurman en twee of drie ka-
nonniers meegaf, ‘ni les Indiens ni les
Persans n’estant guerre scavans dans la
navigation’.!? Philippus Baldaeus, die
lange tijd als predikant op Compagnies-
vestigingen op het Indisch subcontinent
heeft gewerkt en in 1672 een boek erover
publiceerde, zegt in zijn beschrijving van
Surat dat elk jaar één of twee schepen
van de Groot-Mogol naar de Rode Zee
vertrokken. ‘De Ed. Maatschappij’,ver-
volgt hij dan, ‘heeft nu en dan wel de ge-
woonte om haar deze of geene van haar
Dienaren voor een tijdt ter leen te geven,
alzoo zij in ’t Stiermansschap en Konsta-
pelschap weynigh ervaren zijn’.'4

Behalve door de mobiliteit van perso-
neel, werd kennis uit Nederland ook
overgedragen via de verspreiding van
voorwerpen. In de eerste decennia van de
zeventiende eeuw zijn in Japan verschil-
lende handboeken voor de navigatie ge-
schreven. Voor een belangrijk deel
berustten ze op informatie ontleend aan
de Portugezen.!S Toch zijn er ook spo-
ren van Nederlandse invloed te onder-
kennen. In één van de Japanse handboe-
ken, dat van Koh-un Ikeda uit 1618,
staat bijvoorbeeld een afbeelding van een
half rond zeeastrolabium - een instru-
ment om de hoogte (of topsafstand) van
hemellichten te meten.!$Dit instrument
is een variant op het gewone, cirkelvor-
mige zeeastrolabium welke hoogstwaar-
schijnlijk in Nederland is bedacht. De
uitvinding dateert van 1598 of daarvdor.
Op de expeditie van Van Neck, die in dat
jaar vertrok, werden al twee exemplaren
meegenomen.!” Nederlandse globes en
kaarten zijn de Japanners evenmin onbe-
kend geweest. Vermoedelijk hebben ze
op sommige punten als voorbeeld ge-
diend voor de wereldkaarten die in de ja-
ren veertig in Japan werden vervaardigd.
De ontdekkingen rond Australié die in de
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eerste helft van de zeventiende eeuw door
Compagniesdienaren zijn gedaan hebben
vrij snel een plaats gekregen in het Ja-
panse kaartbeeld. Volgens Joseph Need-
ham is er, via Japan, ook enige Neder-
landse invloed op China geweest. Hier-
door zouden de Chinezen zijn overge-
gaan van hun vertrouwde kompas met
drijvende naald naar een model waarbij
de naald draaide op een vaststaande
pen,!8

Toch zou het overdreven zijn om nu op-
eens Gujaratis of Chinezen als de onmis-
bare goeroes van de Hollanders te zien,
en daarna Compagniesdienaren als de
grote roergangers van de Aziaten. De uit-
wisseling van kennis op navigatiegebied
was zelfs in deze beginfase tamelijk be-
perkt.

Hoewel de Nederlanders op hun eerste
tochten beoosten Kaap de Goede Hoop
inderdaad herhaaldelijk een beroep de-
den op inheemse deskundigheid, waren
ze toch maar in geringe mate daarvan af-
hankelijk. Wie eens nagaat hoe zeelui uit
de Republiek de weg vonden naar al die
bestemmingen tussen Madagascar en Hi-
rado, Mokha en de Molukken waar ze
nog nooit eerder waren geweest, wordt
vooral gefrappeerd door de zeldzaam-
heid van de rechtstreekse overdracht van
kennis. Heel af en toe hadden ze hier en
daar hulp nodig, maar ze konden ook
maandenlang duizenden zeemijlen zon-
der. En als ze zich tot Aziaten wendden,
was dat lang niet altijd in de eerste plaats
om iets te leren op navigatiegebied. Die
loods voor de Molukken, bijvoorbeeld,
die op de tweede schipvaart in Jaratan
werd gecontracteerd, wist eigenlijk hele-
maal niet zoveel van ‘sturmanschap’ -
wat hij zelf eerlijk van tevoren toegaf.
Maar dat was niet zo erg, vonden de Ne-
derlanders. Het voornaamste was, zoals
Jacob van Heemskerck schreef, ‘om ije-
mant met te hebben in de Molucos om
getuygenisse van ons te geven, hoe dat

wij in Java met vruntschap gehandelt
hadden’. Op de tocht naar Ambon ver-
bleef deze kroongetuige ook steeds ach-
ter in de vloot, in plaats van voorin.!?
Wat de Nederlanders aan materi€le navi-
gatiemiddelen van Aziaten overnamen
was ook uiterst weinig. Van gebruik van
inheemse instrumenten is in Nederlandse
bronnen geen spoor te vinden. Voor
kaarten lag dat iets anders, zoals het ge-
val van Vries’ expeditie bewijst, maar de
bijdrage kan toch hoogstens van margi-
naal belang worden genoemd.

De kennisoverdracht van de Nederlandse
kant naar de Aziatische is op navigatie-
gebied evenmin van vérstrekkende bete-
kenis geweest. Zolang de Japanners nog
de vaart over open zee bedreven, ont-
leenden ze eigenlijk veel meer aan de
Portugezen en de Spanjaarden dan aan
de Nederlanders, en toen de Nederlan-
ders omstreeks 1640 de meest begunstig-
de natie werden, was de grote zeevaart
juist beéindigd.2® De uitlening van stuur-
lieden aan Indische vorsten zal, denk ik,
lang niet altijd gebeurd zijn omdat op het
subcontinent de nodige deskundigheid in
zeevaartkundige zaken afwezig was. Do-
minee Baldaeus hoeft niet op zijn woord
geloofd te worden. Wat wist hij zelf ei-
genlijk van navigatie? Hij was per slot
van rekening geen Plancius. Ook de
koopman Tavernier kan op dit punt niet
als autoriteit gelden. Door de Indiérs elk
verstand van zeevaartkunde te ontzeggen
diskwalificeren de beide schrijvers en
passant ook de Gujaratis, die nota bene
in de zestiende eeuw juist befaamd waren
om hun bekwaamheid op dit gebied!?!
En gingen die opperstuurlieden van de
Ganzewaij en de Vettehaaij bij de kon-
vooireis van 1701 niet op voet van gelijk-
waardigheid om met hun collega’s op de
Schellag en de Nieuwburg?
Waarschijnlijk zijn er dus ook andere
overwegingen in het spel geweest bij het
detacheren van Nederlandse stuurlui op

Indische koningsschepen. Eén reden was
misschien dat de vraag naar navigatie-
personeel op Indische vaartuigen in korte
tijd zo sterk toenam dat het autochtone
aanbod tijdelijk te kort schoot. In 1651
en 1652 liet de Groot-Mogol zeker tien
grote schepen bouwen voor de vracht-
vaart op Perzié. Daarnaast groeide de
particuliere handelsvloot in Gujarat in de
tweede helft van de zeventiende eeuw van
circa 50 tot 70 & 100 schepen.?

Een andere reden zou een politiek-
militaire kunnen zijn geweest. Door een
Compagniesstuurman aan te trekken
kreeg een Indische vorst immers niet al-
leen de beschikking over een navigatie-
expert, maar ook iemand die vertrouwd
was met de Europese strijdwijze ter zee.
Zo’'n deskundige, eventueel bijgestaan
door een constabel, kon dan adviseren
hoe men moest reageren als er weer eens
een aanval dreigde van een Europese pi-
raat. Met Hoedendragers vangt men
Hoedendragers. Het is opvallend dat in
één geval waarin iets bekend is over de
ervaringen van een uitgeleende VOC-
stuurman op een Indisch koningsschip -
dat van Jan Jillisz. uit 1694 - de rappor-
tage juist betrekking heeft op de verde-
digbaarheid van het vaartuig.? Zo’n
tactische motivering voor het aantrekken
van Compagniesstuurlui zou voor de In-
dische vorsten zeker niet a-typisch zijn.
Hebben ze niet ook herhaaldelijk ge-
tracht die dreiging van Europese kapers
het hoofd te bieden door hun schepen
onder gewapend geleide van Compag-
niesvaartuigen te plaatsen??

De tweede fase: autonomie

In de tijd dat de Nieuwburg en de Schel-
lag de schepen van de Groot-Mogol kon-
vooieerden, was de overdracht van ken-
nis via de uitwisseling van personeel of
het doorgeven van navigatiemiddelen
vrijwel tot stilstand gekomen. Het laatste
geval van de uitlening van een VOC-
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stuurman aan een Indische vorst dat ik
ken dateert uit 1697, toen de Zamorin
van Calicut zo’n expert meekreeg voor
een reis naar Atjeh.?* Tussen de jaren
veertig van de zeventiende eeuw en het
eind van de achttiende eeuw is er prak-
tisch geen enkele aanwijzing dat Aziaten
nog op een andere manier iets op naviga-
tiegebied van Compagniesdienaren heb-
ben geleerd. Dat geldt ook voor Japan.
Hoewel de import van niet-religieuze we-
tenschappelijke literatuur omstreeks
1720 dank zij shogun Yoshimune aan-
zienlijk werd vergemakkelijkt, duurde
het tot het derde kwart van de achttiende
eeuw voor de nieuwe informatie die via
de factorij in Deshima het land binnen-
kwam haar neerslag vond in de Japanse
kartografie en zeevaartkunde. De Neder-
landse invloed bereikte pas haar hoogte-
punt toen de Compagnie al was
verdwenen. Nooit hebben de Japanners
op navigatiegebied meer van de Neder-
landers geleerd dan in de eerste helft van
de negentiende eeuw.26

Stagnatie in de overdracht van kennis
deed zich, nadat de VOC eenmaal goed
en wel in Azié was gevestigd, ook in om-
gekeerde richting voor. Na de jaren veer-
tig van de zeventiende eeuw namen Com-
pagniesdienaren op  navigatiegebied
praktisch niets meer over van Aziaten.
Heel af en toe kwam het voor dat een
employé van de Compagnie een hulp-
middel bestudeerde dat door Aziatische
zeevaarders werd gebruikt. Carl Thun-
berg bijvoorbeeld beschrijft een kompas-
roos die hij 1776 aan boord van een
Japanse vaartuig zag.?” Inheemse lood-
sen werden alleen nog hier en daar ge-
vraagd om Compagniesschepen een ri-
vier op te brengen, niet om de weg te wij-
Zen over open zee.28

Inderdaad heeft de Compagnie vanaf de
tweede helft van de zeventiende eeuw ge-
regeld Aziatische zeelieden in dienst ge-
nomen. Aanvankelijk werden die vooral
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in India gerecruteerd - in het bijzonder in
Gujarat.?® De cadetten aan de Académie
de Marine in Batavia werden in 1743 no-
ta bene verplicht Maleis, Malabaars en
Perzisch te leren en wel speciaal, zoals de
instructie zei, ‘den vulgairen dialect van
't laatstgem(elde), dewelke onder de
Moorse matrosen gesproken word, om
dat volk in haare tale te kunnen com-
manderen’.* In de tweede helft van de
achttiende eeuw kwamen ook Chinezen
en Javanen aan boord. Op schepen die
binnen Azié voeren, vormden deze in-
heemse zeelui over de hele achttiende
ecuw genomen bijna een vijfde van de
bemanning. Nog vé6r 1750 zijn ze ook
verschenen op retourschepen.?!

Maar een onderzoek in de zeemonster-
rollen wijst uit dat Aziaten geen posities
hebben vervuld waarin ze verantwoorde-
lijk waren voor het navigeren over open
zee. Op een Compagniesschip dat tussen
VOC-vestigingen in Azié¢ of van Azié
naar Nederland voer, was de schipper,
opperstuurman, onderstuurman of de
derde waak nooit een Gujarati of Chi-
nees.3? Hoogstens dienden Aziaten soms
als stuurman op een sloep.’ Verreweg
de meesten werkten als gewoon matroos.
Als het aankwam op navigeren over open
zee deed de Compagnie geen beroep op
inheemse experts.

Een vergelijkend perspectief

Hoe is nu de aaneenschakeling van fasen
zoals ik die hiervoor heb geschetst te ver-
klaren? Waardoor is er eerst een zekere
openheid in de relaties tussen Aziaten en
Compagniesdienaren op navigatiegebied
geweest en waardoor kwam die kennis-
overdracht na verloop van tijd tot stil-
stand? Hier is het nuttig de ontwikkeling
bij de VOC in comparatief perspectief te
bekijken.

De openheid die de relaties aanvankelijk
kenmerkte was immers niet zonder pre-
cedent. Bij de komst van de Portugezen

Een overzeiler van de Indische Oceaan van de hand van Isaac de Graaf uit 1740 (met ingetekend de routes
van Compagniesschepen). Rechtsboven is de ligging van Gujarat en het rijk van de Groot Mogol aange-
geven. Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’, Amsterdam.

in Azi€é deed zich een soortgelijk ver-
schijnsel voor. In het begin hebben ook
zij de hulp ingeroepen van inheemse zee-
vaarders om de weg te vinden langs de
bestaande scheepvaartroutes. Het be-
kendste voorbeeld is de samenwerking
tussen Vasco da Gama en de stuurman
uit Gujarat die hij ontmoette op de
Oostafrikaanse kust.3* Bovendien toon-
den de Portugezen belangstelling voor de
kartografische hulpmiddelen die in de
Oost werden gebruikt. Zo wist Afonso
de Albuquerque de hand te leggen op een
kaart van een Javaanse stuurman, waar-
in onder meer Zuid-Oost Azié was afge-
beeld. In de eerste roteiro van de Indi-
sche Oceaan, samengesteld door Joao de

Lisbao in 1514, zijn hoogstwaarschijn-
lijk elementen uit Arabische leeskaarten
verwerkt.3s

Toch is er ook een belangrijk verschil ge-
weest tussen het Portugese geval en het
Nederlandse. Bij de Portugezen is de uit-
wisseling van kennis veel verder gegaan.
Op hun schepen hebben Aziaten méér ge-
daan dan af en toe op bepaalde trajecten
de weg wijzen. Arabieren, Gujaratis en
andere Indiérs zijn namelijk ook wel in-
gehuurd als stuurlieden.3¢ Het Portugese
kaartbeeld van Azié is bovendien aan-
toonbaar beinvloed door Arabische, Ja-
vaanse en Japanse bronnen.’” De
belangstelling voor de Arabische naviga-
tietechniek ging zover dat in de eerste
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helft van de zestiende eeuw enige tijd
geéxperimenteerd met een Arabisch
hoekmeetinstrument dat de Portugezen
tavoletas noemden (en de Arabieren zelf
loh).*® Ook de kennisoverdracht in om-
gekeerde richting lijkt in het Portugese
geval groter te zijn geweest dan in het
Nederlandse - tenminste in de beginfase.
Japanse schepen (of schepen van vreem-
delingen met domicilie in Japan) die van
een paspoort werden voorzien voor een
buitenlandse reis moesten omstreeks
1600 nota bene volgens de wet Portugese
stuurlieden aan boord hebben. In de late
zestiende en vroege zeventiende eeuw
hebben de Portugezen ook grote invloed
uitgeoefend op de Japanse kartografie.
Japanse handboeken voor de navigatie
die in het eerste kwart van de 17de eeuw
verschenen waren, zoals gezegd, voor
een belangrijk deel gebaseerd op Portu-
gese voorbeelden.3®

Dat verschil in draagwijdte, dat bij een
vergelijking van de vroegste Portugese en
Nederlandse contacten met Aziaten naar
voren komt, is weer toe te schrijven aan
een tijdsverschil. De Portugezen arri-
veerden immers een eeuw eerder in Azié
dan de Nederlanders. Daardoor waren ze
bij aankomst eigenlijk minder goed gein-
formeerd dan hun navolgers uit het
noorden. De Nederlanders konden de
meeste kennis die ze voor de Aziévaart
dachten nodig te hebben direct of indi-
rect overnemen van de Portugezen, en
dat hebben ze volop gedaan - ook op na-
vigatiegebied. Wat de Portugezen aan
expertise hadden opgebouwd inzake de
koers- en verheidsrekening en de astro-
nomische plaatsbepaling was voér het
eind van de zestiende eeuw beschikbaar
gekomen voor Nederlandse zeelieden via
vertalingen van Spaanse en Engelse leer-
boeken als die van De Medina en Bour-
ne, via publicaties van Portugese
zeevaartkundigen als Pedro Nunes en
ook via de manuscripten die in handen
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waren geraakt van Petrus Plancius.4
Portugese kaarten van Azié hebben ook
hun weg gevonden naar Nederland. In
zijn memorie Van de Oost Indische Zee-
vaert ende haer Eygenschappen ende
Aenmerckinghe noemde Plancius bij-
voorbeeld het kaartje van de ‘welervaren
Pedro de Tayde’ waarin deze ‘Bantam 60
duytsche mylen meer oostwaert dan Ma-
laca’ had geplaatst.*! Zeilaanwijzingen
die voor de vaart naar en binnen Azié
waren samengesteld en alleen in hand-
schrift circuleerden, bleven de Nederlan-
ders evenmin onbekend. Plancius
maakte er gebruik van bij het schrijven
van zijn eerder genoemde memorie en de
Naerder verclaringhe. Voor de tweede
reis van Van Neck in 1600 werd onder
meer een vertaling van ‘’t Portugees
boeck van Pedro de Tayde’ gemaakt en
in vier kopieén aan de schepen meegege-
ven; dat bewees zijn nut bij het traject
tussen de Molukken en Macao. Boven-
dien werden vele roteiros afgedrukt of
verwerkt in het Reys-gheschrift van Jan
Huygen van Linschoten, dat daardoor -
zoals Boxer heeft opgemerkt - op zich
weer een belangrijke bron is geworden
voor het onderzoek naar Portugese zei-
laanwijzingen.

Door aan te sluiten bij de Portugese
overlevering namen de Nederlanders me-
teen alles over wat hun voorgangers
bruikbaar hadden gevonden in de navi-
gatietechnieken van Aziaten (en zo vast-
gelegd dat die kennis voor anderen
toegankelijk werd). Directe contacten
met Aziaten konden op navigatiegebied
weinig nieuws opleveren, behalve als het
ging om onderdelen waar uit Portugese
bron niet zoveel bekend was. Het ooste-
lijk deel van de Indische Archipel en de
Arabische Zee bijvoorbeeld stonden wel
op Portugese kaarten, maar zeilaanwij-
zingen voor routes tussen Java en de Mo-
lukken, binnen de Molukken of in de
Golf van Aden waren niet te vinden in

het derivaat van de roteiros, Van Lin-
schotens Reys-gheschrift. In die gevallen
was het dus nuttig een beroep te doen op
autochtone deskundigen - zoals Van
Neck deed in 1599 of Van den Broecke in
1614. Daarbij kwam dat inheemse stuur-
lieden soms ook nevendiensten konden
bewijzen: Nederlanders een introductie
verschaffen bij Aziatische autoriteiten.43
Dat de Nederlanders nog iets van de Azi-
aten hadden kunnen leren inzake de
koers- en verheidsrekening of de astro-
nomische plaatsbepaling wat nog buiten
het gezichtsveld van de Portugezen was
gebleven, is zo goed als uitgesloten. Uit
de studies van Tibbetts en Ferrand over
de navigatietechniek van de Arabieren of
van Mills en Needham over die van de
Chinezen valt niet op te maken dat op dit
terrein in de zestiende en vroege zeven-
tiende eeuw aan het bestaande geheel van
kennis nog iets wezenlijk nieuws is toe-
gevoegd.#

Hadden de Aziaten iets van de Nederlan-
ders kunnen overnemen waarvoor ze nog
vergeefs zochten bij de Portugezen? In
principe wel. De Nederlanders hebben
zich immers vrij snel geémancipeerd van
hun erflaters uit het zuiden. Nog voor
het eind van de zestiende eeuw namen ze
de vrijheid nieuwe elementen toe te voe-
gen aan het corpus van kennis op naviga-
tiegebied. De uitvinding van het half
rond astrolabium, die Hollandse variant
op het standaardastrolabium ontwikkeld
in Portugal, stond zeker niet op zichzelf.
Zoals bekend, zijn in Waghenaers Spieg-
hel der Zeevaerdt kustprofielen ingete-
kend in de paskaarten. Gernez heeft
aangetoond dat deze combinatie eerder is
te vinden in de roteiro van Jodo de
Castro.*5 Het originele van Waghenaer
was nu dat hij het principe consequent
toepaste in een serie van tientallen aan-
eengesloten kustkaarten op uniforme
schaal. Creatieve verwerking van be-
staande ideeén is ook te zien bij de pogin-

gen de lengte op zee te bepalen met be-
hulp van de variatie van het kompas. Het
denkbeeld dat tussen die twee groothe-
den een verband bestond kwam van oor-
sprong uit Portugal. Maar alweer: Ne-
derlanders deden er iets nieuws mee.
Plancius bedacht een instrument - de
lengtewijzer - waarmee zeelieden snel en
eenvoudig de lengte konden vindeen als
ze eenmaal de variatie kenden. Stevin gaf
aan hoe ze uit de variatie konden aflei-
den of ze al dan niet hun haven van
bestemming naderden. Voor de gebreken
van de platte paskaart beschikten Neder-
landers over remedies waaraan de Portu-
gezen, hoe inventief ook, nog niet
hadden gedacht: met name wassende en
gebulte kaarten.4

Andere nieuwe bijdragen, die van kort
na 1600 dateren, lagen op het terrein van
de zeilaanwijzingen en de koers- en ver-
heidsrekening. Compagniesschepen gin-
gen tussen de Kaap en Java een route
volgen die Aziaten noch Portugezen be-
kend was geweest. Deze vaarweg, ver-
kend door Hendrik Brouwer in
1610/1611, werd voorgeschreven in sey-
laesorder van 1617.47 Omstreeks 1620
slaagde Cornelis Jansz. Lastman erin,
uitgaande van Stevins werk over de
kromstreken en dat van Wright over de
vergrotende breedte, een nieuw soort
streektafel samen te stellen. Anders dan
in de platte streektafel die de Portugezen
kenden, werd in deze ‘kromstreeckstafel’
rekening gehouden met de bolvorm van
de aarde. De zeelui konden dus exacter
de gegist bekomen plaats vaststellen of
de weg berekenen van een gegeven plaats
van afvaart naar een bepaalde plaats van
bestemming.48

Naast die onderdelen van eigen vinding
werden in de Nederlandse navigatietech-
niek ook wel elementen opgenomen die
van origine uit Engeland stamden. Het
gebruik van de hoekboog bijvoorbeeld,
of het rekenen met logaritmen en het be-
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palen van de vaart met de handlog. Mis-
schien is ook de praktijk de variatie van
het kompas te compenseren door de
naald te verschuiven ten opzichte van de
roos aan Engelse zeevaarders ontleend.*
Alles bij elkaar heeft de navigatietech-
niek waarover zeelui van de VOC in de
eerste helft van de 17de eeuw beschikten
dus de nodige bestanddelen bevat die nog
niet aanwezig waren in de techniek waar-
mee hun Portugese voorgangers werk-
ten. Waarom is de overdracht van kennis
aan Aziaten desondanks betrekkelijk ge-
ring gebleven?

Om te beginnen, denk ik, omdat de zee-
vaarders van de Compagnie zelf, als ze
eenmaal in Azié waren, bij lange na niet
alle middelen gebruikten die ze kenden.
Afgezien van overzeilers van Indische
Oceaan waren de paskaarten waarmee ze
in de zeventiende eeuw in Azié werkten
niet wassend, maar plat.5® Tot het eind
van de achttiende eeuw was het eerder
uitzondering dan regel dat in journalen
van de VOC-schepen die reizen maakten
in de Indische Archipel of in het zeege-
bied tussen Indonesié en Japan, melding
werd gemaakt van de gegiste of veran-
derde lengte - en dat gegeven is nu juist
één van de aanwijzingen voor het moge-
lijk gebruik van de ‘tafel der kromstree-
cken’.s! Wat de hoekmeetinstrumenten
betreft: nog in 1780 werd opgemerkt dat
‘men zig op ’s Compagnies schepen die
in Indié vaaren’, uitsluitend bediende
van de graadboog, niet de octant.3
Hieruit concluderen dat de zeelui van de
Compagnie achterlijk waren zou onzin-
nig zijn. Op de weg tussen Azié en Ne-
derland werd toen immers allang gebruik
gemaakt van wassende kaarten, krom-
streektafels en octanten.’®* Hoogstens
kan worden vastgesteld dat de Compag-
niesdienaren in Azié niet op de top van
hun kunnen opereerden. Maar als dat zo
is, dan is er ook geen enkele reden om te
verwachten dat zeelui uit Azi€é de laatste
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snufjes zouden hebben overgenomen van
hun collega’s bij de VOC.

Bij het navigeren in Azié hebben Com-
pagniesdienaren zich in zekere zin dus
aangepast aan hun omgeving. Toch
hoeft de historicus nu niet te vervallen in
een soort ecologisch determinisme. Wie
de vergelijking van de navigatietechnie-
ken nog even doortrekt, kan opmerken
dat binnen dezelfde omgeving niettemin
verschillen bleven bestaan tussen de ene
techniek en de andere. Die van de Ara-
bieren is nimmer identiek geworden met
die van de Chinezen, hoewel hun vaarge-
bieden voor een deel overlapten en uit-
wisseling van kennis ook niet achterwege
bleef. Die van de Portugezen werd nooit
gelijk aan die van de Arabieren of Chine-
zen, en de techniek van de Nederlanders
was geen duplicaat van die van de Portu-
gezen. De Arabieren bijvoorbeeld ge-
bruikten een kompasroos, verdeeld in 32
streken. Die Chinezen, die het Arabische
kompas ongetwijfeld kenden, hebben het
tot de zestiende eeuw zonder een roos
gesteld. In plaats daarvan werkten ze met
een kompas waarbij de naald in een
vloeistof dreef en langs de rand van de
bak niet 32, maar 24 streken waren aan-
gegeven.>* Arabieren en Portugezen wa-
ren allebei meesters in de astronomische
plaatsbepaling. Maar de eersten ver-
trouwden uitsluitend op stershoogten,
terwijl de laatsten een voorkeur hadden
voor het nemen van zonshoogten.’ Wat
het schieten van sterren betrof, was er
ook weer een verschil tussen Portugezen
en Nederlanders. Nederlanders obser-
veerden zelden of nooit het Zuiderkruis,
terwijl de Portugezen voor de waarne-
mingen van deze ster een even uitgebreid
regimento bedachten als voor die van de
Poolster.’¢ Kennelijk was het dus best
mogelijk dat binnen een en dezelfde om-
geving heel uiteenlopende methoden en
hulpmiddelen in gebruik bleven zonder
dat versmelting plaatsvond. Identieke

problemen konden, kortom, op verschil-
lende manieren worden opgelost. Dat is
de tweede reden geweest waarom de
overdracht van kennis van Nederlanders
aan Aziaten uiteindelijk toch tamelijk
klein van omvang is gebleven.

Voor zover Aziaten in de zeventiende
eeuw wel een beroep deden op de kunst
van de Nederlanders was dat, zo te zien,
vooral om sterker te staan tegenover
niet-Nederlanders. Voor Indische vors-
ten kon hulp van VOC-stuurlui een te-
genwicht bieden tegen Europese pira-
ten.Voor Japanners kon het overnemen
van Nederlandse kennis een middel zijn
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Van admiraliteit naar ministerie. De organisatie van het marinebestuur
in de Bataafse en Franse tijd (1795-1813)

W. J. Goossen

Inleiding

Dit artikel wil een overzicht geven van de
belangrijkste organisatorische ontwikke-
lingen met betrekking tot het marine-
bestuur in de Bataafse en Franse tijd
(1795-1813). De periodes voorafgaand
aan en volgend op de Bataafse en Franse
tijd zijn wat de organisatie van het mari-
nebestuur betreft reeds bestudeerd, maar
voor de jaren 1795-1813 ontbrak het tot
nu toe aan een duidelijk overzicht. Dit is
opmerkelijk aangezien juist in dit tijdvak
de grondslag is gelegd voor een gecentra-
liseerd marinebestuur in tegenstelling tot
het particularisme dat het marinebestuur
ten tijde van de Republiek kenmerkte.
In dit artikel wordt onder marinebestuur
dat deel van het overheidsapparaat be-
grepen dat door de soevereine macht be-
last was met het bestuur en beheer van de
marine. Zowel de soevereine macht als
de militaire organisatie blijven in dit arti-
kel dus buiten beschouwing. Het lokale
bestuur (de departementen) komt slechts
zijdelings aan de orde. Bij het in kaart
brengen van de verschillende veranderin-
gen in de organisatie van het marine-
bestuur wordt vooral aandacht besteed
aan de naamgeving, samenstelling en het
takenpakket van het marinebestuur. Ver-
der wordt ook gekeken naar het hierar-
chisch aspect: aan wie was het marine-
bestuur verantwoording schuldig, aan
wie kon het zaken opleggen of dele-
geren?

De admiraliteitscolleges (1597-1795)

Het marinebestuur was in de dagen van
de Republiek opgedragen aan een vijftal
admiraliteitscolleges. Deze colleges wa-
ren gevestigd in Amsterdam, Rotterdam,
Middelburg, West-Friesland en het
Noorderkwartier (afwisselend in Hoorn
en Enkhuizen) en in Dokkum (na 1645 in
Harlingen). Het bestuur van een admira-
liteit werd gevormd door de zogenoemde
edelmogende heren raden ter admirali-
teit. Aanvankelijk kende ieder admirali-
teitscollege zeven raden waarvan er vier
uit het eigen gewest afkomstig waren en
drie uit andere gewesten. Later breidde
dit aantal zich uit. J. R. Bruijn vermeldt
voor de eerste helft van de achttiende
eeuw de volgende aantallen: in Amster-
dam en Rotterdam twaalf raden, in
West-Friesland en het Noorderkwartier
elf, in Friesland tien en in Zeeland negen
of tien.! Ongeveer de helft van de raden
kwam steeds uit het gewest waarin het
admiraliteitscollege gevestigd was. De ra-
den werden door de Staten-Generaal be-
noemd op voordracht van het betreffen-
de gewest. Formeel was de Prins van
Oranje in zijn functie van admiraal-gene-
raal voorzitter van elk college. In de
praktijk echter liet hij zich vertegen-
woordigen door een luitenant-admiraal
(een functie overigens die op den duur
weinig te betekenen had).

In 1597 werden deze admiraliteitscolleges
bij instructie door de Staten-Generaal in-
gesteld. Hoewel de admiraliteitscolleges
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generaliteitsorganen waren en dus direct
onder de Staten-Generaal ressorteerden,
was de gewestelijke invloed in de colleges
groot.2 Het nastreven van gewestelijke
belangen kwam niet altijd de onderlinge
samenwerking met betrekking tot de ma-
rine ten goede. Er is meermalen overwo-
gen een algemene commissie van superin-
tendentie als centraal bestuur in zeezaken
uit en boven de admiraliteiten in te stel-
len. Maar tot een doorvoering van dit
plan kwam het niet. Tot aan 1795 bleef
men vasthouden aan de organisatievorm
die het federatieve karakter van de Repu-
bliek weerspiegelde.

Elk admiraliteitscollege was belast met
opbouw, onderhoud en uitrusting van
een deel van de oorlogsvloot van de Re

Admiraliteitsgebouw van de Maze te Rotterdam. Gezicht op de voorgevel. Aan de Spaansche Kade liggen
voor het hof enige marktschuiten. Rechts de Haringvliet en het Oude Hoofd met de C_!ude_ Hoofdpoort.
Kopergravure. Behoort bij de kaart van J. de Vou. 1694. Foto: Afdeling Maritieme Historie, Den Haag.
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publiek ten einde zorg te dragen voor de
bescherming van de handelsvloot van de
Republiek en de verdediging van haar
kust. Daarbij hoorde ook de werving, te-
werkstelling en afdanking van het perso-
neel. Verder waren de colleges belast met
de inning van de zogenoemde convooien
en licenten, dat wil zeggen de in- en uit-
voerrechten.? De colleges hadden ook
juridische bevoegdheden. Men mocht
rechtspreken over militaire delicten door
ondergeschikten begaan (vooral over de-
licten binnen scheepsboord) en inzake
overtredingen van de plakkaten (veror-
deningen) op de convooien en licenten.
Tevens mocht men het prijs- en buitrecht
uitoefenen. Het tuchtrecht werd op de
vloot door de eigen organen uitgeoefend.

De benoeming van hoge functionarissen
(o.a. officieren tot en met de rang van
kapitein) geschiedde door de stadhouder
of de Staten-Generaal op voordracht van
de admiraliteitscolleges. De benoeming
van de lagere functionarissen hadden de
colleges zelf in de hand. De manschap-
pen werden door de officieren aangeno-
men.*4

De belangrijkste bron van inkomsten
voor de admiraliteitscolleges waren de
opbrengsten uit de convooien en licen-
ten. Daarnaast kregen de admiraliteiten,
met name in tijden van oorlog, subsidies,
toegekend door de Staten-Generaal en
door de gewesten opgebracht.

Het comité tot de zaken van de marine
(1795-1798)

Na de invasie van de Fransen en de on-
dergang van de Republiek in januari
1795 werden al in februari van datzelfde
jaar aanzetten gegeven tot een reorgani-
satie van het bestuur van de marine. De
ideeén omtrent veranderingen in het ma-
rinebestuur kwamen niet uit de lucht val-
len. Reeds eerder hadden de patriotten in
de Republiek gespeeld met de gedachte
het marinebestuur te hervormen.

Op 20 februari 1795 kwam een decreet
van de provisionele representanten van
het volk van Holland met een voorstel
tot opheffing van de admiraliteitscolle-
ges in de vergadering van de Staten-
Generaal ter sprake.’ Een week later, op
27 februari, werd dit voorstel na onder-
zoek van een commissie door de Staten-
Generaal aangenomen. Het besluit be-
helsde een vernietiging van de bestaande
admiraliteitscolleges. Duidelijk blijkt uit
de gebruikte bewoordingen dat de reor-
ganisatie een tegemoetkoming was aan
de reeds lang bestaande wens naar een
betere inrichting van het marinebestuur:
‘Is goedgevonden en verstaan, dat, ten
einde het admiraliteits bestuur na behoo-
ren werde vervangen, tot eenparigheid

gebragt en aan ’s Lands navigatie en
commercie die veiligheid en bescherming
verschaft, welke voorheen zo dikwils en
te vergeefsch is gereclameert, de vijf col-
legien ter admiraliteit in Holland, Zee-
land en Vriesland zullen worden vernie-
tigt...”.5 Voordat deze beslissing geno-
men werd, waren de commissies van de
leden van de admiraliteitscolleges al inge-
trokken. En op 16 februari 1795 was het
admiraal-generaalschap evenals het
kapitein-generaalschap van de unie al
opgeheven.” Behalve tot een opheffing
werd tegelijkertijd besloten tot een licen-
tiéring van de gehele marine. Dat hield in
dat in principe iedereen van de hoogste
tot de laagste rang werd ontslagen. Wel
werd men verzocht voorlopig in functie
te blijven tot de reorganisatie voltooid
was.

In plaats van de admiraliteiten kwam nu
een comité tot de zaken van de marine
dat uit 21 leden bestond. De leden wer-
den benoemd uit de gehele Republiek
door de Staten-Generaal. Het comité had
zitting in Den Haag en het presidium zou
om de acht dagen wisselen. De eerste pre-
sident werd P. Paulus, het brein achter
deze reorganisatie. Naast de 21 leden
kende het comité een secretaris en een
advocaat-fiscaal.

Tot 1 maart 1796 ressorteerde het comité
tot de zaken van de marine onder de Sta-
ten-Generaal. Op 1 maart nam de Natio-
nale Vergadering deze plaats in. De Sta-
ten-Generaal, respectievelijk de Nationa-
le Vergadering, benoemden de leden van
het comité evenals de hoge officieren. De
leden van het comité konden - als zij dat
wenselijk achtten - in de Vergadering van
Haar Hoog Mogenden verschijnen om
bijvoorbeeld zaken nader toe te lichten.
Op 10 maart 1795 gebeurde dat voor de
eerste keer toen de leden, de fiscaal en de
secretaris de eed kwamen afleggen in de
Vergadering van de Staten-generaal.

In de resolutie van 27 februari werd tege-
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lijkertijd een taakverdeling voor de leden
van het comité vastgelegd. Zeven leden
zouden zich gaan bezighouden met de
equipage, de scheepsbouw en de eigenlij-
ke directie der zeezaken. Zeven anderen
zouden zich gaan bezighouden met de fi-
nancién, zowel de inkomsten uit de con-
vooien en licenten als het inkomen toege-
kend door de Staten-Generaal. En tot
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Adviseur van het co-
mité tot de zaken
van de marine J. W.
de Winter (1761 -
1812). Foto: Afde-
ling Maritieme His-
torie, Den Haag.

slot zouden de overige zeven zich bezig
moeten houden met de convooien en li-
centen en alles wat daarmee samenhing.
Het algemeen beheer van de marine zou
blijven berusten bij alle leden van het co-
mité gezamenlijk. Elk zevental had een
eigen secretaris (een zogenaamde substi-
tuut-secretaris) plus de nodige klerken en
ander personeel. Verder zouden steeds

twee leden van het comité zich ter plaatse
bevinden van de verschillende departe-
menten (Amsterdam, Rotterdam, Hoorn
of Enkhuizen of Medemblik, Middel-
burg of Vlissingen en Harlingen) om toe-
zicht te houden. Ter plekke zouden zij
geassisteerd moeten worden door een
substituut-secretaris en  substituut-
fiscaal, bijvoorbeeld in geval van moei-
lijkheden omtrent de inning van con-
vooien en licenten, of in geval van
processen.

Voor belangrijke beslissingen, zoals het
verkopen of laten aanbouwen van sche-
pen en het laten uitvoeren van grote ver-
bouwingen bij de werven, moest het co-
mité altijd toestemming vragen aan res-
pectievelijk de Staten-Generaal of de Na-
tionale Vergadering. Verder gaf het co-
mité op verzoek adviezen aan de Natio-
nale Vergadering over bijvoorbeeld de
afgifte van paspoorten of de uitvoer van
bepaalde goederen. Het comité was ge-
machtigd tot de aanstelling van kapiteins
en mindere officieren waarbij anciénni-
teit vooropstond. Vlagofficieren werden
op voordracht van het comité door de
Nationale Vergadering aangesteld. Ook
leden van krijgsraden werden door de
Vergadering op voordracht van het co-
mité benoemd.?

In maart 1795 kreeg het comité tot de za-
ken van de marine er een adviseur bij met
de aanstelling van J. W. de Winter (in
1789 als luitenant bij ’s Lands zeemacht
vanwege zijn patriottische sympathieén
naar Frankrijk gevlucht en in 1795 als
‘général de brigade’ met het Franse leger
teruggekeerd) in de functie van adju-
dant-generaal van het comité. Tot zijn
taak behoorde het geven van bijstand en
voorlichting bij de samenstelling van een
nieuw corps zeeofficieren. Verder werd
van hem verwacht dat hij behulpzaam
zou zijn bij de toerusting van de vloot.
Op 13 maart 1796 werd De Winter in zijn
functie bevestigd.? Behalve de functie

van adjudant-generaal kwam er nog een
aantal nieuwe functies bij. Zo werd in ju-
ni 1795 P. Glavimans benoemd tot con-
structeur-generaal. Hij had als taak het
ontwerpen, opstellen en vervaardigen
van de vereiste bestekken, plannen en te-
keningen. Verder moest hij toezicht hou-
den over alle ’s Lands werven zowel wat
de aanbouw en de vertimmering betrof
als de aankoop, conservatie en het ge-
bruik van ’s Lands hout. Tevens moest
hij lessen geven aan kwekelingen in de
scheepsbouw. Dit alles was bedoeld om
een grotere ‘eenparigheid’ in de scheeps-
bouw te krijgen waaraan het bij gebrek
aan een constructeur-generaal tot dan
toe had ontbroken. Nieuw was ook de
functie van mathematicus en examina-
tor-generaal. Tot zijn taak behoorde het
examineren van officieren bij aanstelling
en promotie, het bijstaan van de con-
structeur-generaal en het geven van
openbare lessen over navigatie. Verder
stelde het comité tot de zaken van de ma-
rine in Den Haag wat personeel ten be-
hoeve van het comité aan: een kamerbe-
waarder, een chartermeester, een pro-
voost-generaal, bodes en vier hellebaar-
diers.10

Op het besluit van de Staten-Generaal
van 27 februari dat slechts een algemeen
kader van werkzaamheden aangaf, volg-
de geen nadere instructie. Nieuwe leden
van het comité kregen slechts een kopie
van de genoemde resolutie toegestuurd
bij aanvang van hun werkzaamheden.
Het is dan ook moeilijk vast te stellen in
hoeverre het takenpakket van het comité
daadwerkelijk verschilde van wat de ad-
miraliteiten hadden gedaan. Mijn indruk
is dat er weliswaar sprake was van een
nieuw centraal gezag inzake de marine,
maar dat er met name door het instand-
houden van de organisatie op de lagere
niveaus nog veel hetzelfde bleef. Zo was
er bijvoorbeeld op iedere plaats een
substituut-secretaris en substituut-fiscaal
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waar vroeger de admiraliteiten een secre-
taris en advocaat-fiscaal kenden. Wel
zien we een verschuiving van de eindver-
antwoordelijkheid van het lagere niveau
naar een overkoepelend orgaan. Een de-
finitieve conclusie omtrent het takenpak-
ket vraagt een nauwkeurige vergelijking
van de werkzaamheden van het comité
met die van de admiraliteiten.

Wel is duidelijk dat het comité er inzake
het loodswezen een extra taak bijkreeg.
Op 17 maart 1795 werd door de Staten-
Generaal besloten de twee collegién van
de pilotage op te heffen en de loodsen
voortaan door het comité te laten aan-
stellen. Dit zou de werkzaamheid van het
loodswezen aanzienlijk versnellen aange-
zien de leden van de collegién van de pi-
lotage nu in verschillende plaatsen
woonachtig waren.!!

Het aantal van 21 leden voor het comité
bleek niet altijd even werkbaar. Boven-
dien moest men in zaken van groot be-
lang voortdurend opdrachten van de 120
man tellende Nationale Vergadering vra-
gen. Dit alles kwam vooral de geheim-
houding van belangrijke militaire zaken
niet ten goede. Op 24 februari 1797 deed
de commissie tot de buitenlandse zaken
dan ook een voorstel aan de Nationale
Vergadering waarin zij vroeg om een
machtiging om voortaan de instructies
voor de commandanten (opgesteld door
het comité) te mogen goedkeuren. Hier-
mee zou de commissie tot de buitenland-
se zaken een deel van de taak van de
Nationale Vergadering overnemen. Het
voorstel werd aangenomen met de bepa-
ling dat de commissie ook veranderingen
in de instructies zou mogen aanbrengen.
Een maand later, ~p 29 maart 1797, werd
uit leden van het comité tot de zaken van
de marine en het comité tot de algemene
zaken van het bondgenootschap te lande
een zogenaamde secrete commissie ge-
formeerd. Deze commissie, bestaande uit
drie leden van het marine-comité en twee
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van het leger-comité, zou met de zes le-
den van de commissie tot de buitenlandse
zaken onderhandelen over strategische
aangelegenheden. Uit het overleg zou
niets gerapporteerd hoeven te worden
tenzij er orders aan leger of vloot gege-
ven moesten worden. De beslissingen
omtrent geheime militaire zaken lagen nu
in handen van elf mensen. De eerste le-
den van de secrete commissie waren,
voor de marine, H. Aeneae, A. G. Besier
en G. van Olivier; voor het leger, C. H.
van Grasveld en J. Scheltema.!2
Gedurende de eerste jaren van de Bataaf-
se Republiek kende de marine nogal wat
tegenslagen. In augustus 1796 moest
schout-bij-nacht E. Lucas in de Salhan-
dabaai bij Kaap de Goede Hoop zijn es-
kader overgeven aan de Engelsen. Ruim
een jaar later, op 11 oktober 1797, leed
de Bataafse vloot in de slag bij Kamper-
duin een nederlaag tegen de Engelsen on-
der admiraal Duncan.!? Vooral vanwege
die laatste nederlaag kwam er nogal wat
kritiek op het comité tot de zaken van de
marine. De Nationale Vergadering stelde
op 24 november 1797 naar aanleiding
van een aantal verzoekschriften een com-
missie in die tot taak had te onderzoeken
of de leden van het comité °...die vereiste
kunde en bekwaamheden hebben, welke
tot deze gewichtige betrekking op
’s Lands navale magt gerequireerd
wordt...”. 1

De agent van marine (1798-1801)

Op 22 januari 1798 werd met Franse
steun een staatsgreep uitgevoerd door de
zogenaamde democraten. Deze groep
was voorstander van een meer ingrijpen-
de hervorming van het staatsbestel dan
op dat moment werd overwogen door de
Nationale Vergadering. Er werd in die-
zelfde maand een Constituerende Verga-
dering uitgeroepen die zich bezig zou
houden met het vervaardigen van een
grondwet. Tevens werd een Uitvoerend

Bewind ingesteld, bestaande uit vijf per-
sonen, dat min of meer de functie van
een regering ging vervullen. Alle comités
werden opgeheven. Het comité tot de za-
ken van de marine werd verzocht haar
werkzaamheden voort te zetten totdat
het Uitvoerend Bewind een nadere rege-
ling getroffen zou hebben.!s Op 18 fe-
bruari kwam die nadere regeling tot
stand met de aanstelling van J. Spoors
tot agent van marine door de Constitue-
rende Vergadering. C. Nozeman werd
benoemd tot secretaris bij het agent-
schap.!6

Volgens de nieuwe grondwet, aangeno-
men in 1798, zou in plaats van de Consti-
tuerende Vergadering een gekozen Verte-
genwoordigend Lichaam komen, be-
staande uit twee kamers. De Eerste Ka-
mer had wetgevende bevoegdheden, de
Tweede Kamer kon slechts de betreffen-
de wetsvoorstellen goed- of afkeuren.
Het Vertegenwoordigend Lichaam zou
de leden van het Uitvoerend Bewind kie-
zen. In de praktijk ging het echter an-
ders. De Constituerende Vergadering
riep zichzelf in mei uit tot Vertegenwoor-
digend Lichaam en het Uitvoerend Be-
wind verklaarde zichzelf permanent.

Dit onconstitutionele handelen was voor
de meer gematigden in de Bataafse Repu-
blieck een reden voor een nieuwe staats-
greep. Op 12 juni 1798 werden de leden
van het Uitvoerend Bewind en 21 leden
van het Vertegenwoordigend Lichaam
gearresteerd. Er kwam een voorlopige re-
gering, het Intermediair Uitvoerend Be-
wind, bestaande uit de agenten van ma-
rine, oorlog, financién, justitie en inwen-
dige politie. De taak van het Vertegen-
woordigend Lichaam werd waargeno-
men door het Intermediair Wetgevende
Lichaam. Nadat er verkiezingen waren
gehouden, kwam op 31 juli 1798 het
nieuw gekozen Vertegenwoordigend Li-
chaam des Bataafschen Volks bijeen.
Het Uitvoerend Bewind bleef voorlopig

nog bestaan uit de genoemde agenten.
Half augustus werd er een nieuw Uitvoe-
rend Bewind benoemd en werden de
agenten, onder wie Spoors, in hun vroe-
gere posities hersteld.!”

Het agentschap van marine bleef dus ge-
woon bestaan. Wel werden de werk-
zaamheden van de agent van marine na-
der omschreven en vastgelegd door het
aannemen van de insfructie voor den
agent van marine door de Tweede Kamer
op 6 november 1798.!8 In deze instructie
staat in 56 artikelen nauwkeurig om-
schreven wat de taken van de agent van
marine waren en hoe hij zich diende te
gedragen. Uit artikel twee blijkt dat de
agent direct onder het Uitvoerend Be-
wind stond: ‘De agent van marine houdt,
van wegen het Uitvoerend Bewind, het
algemeen toezicht over alles wat den oor-
log en de verdediging van den Staat te
water betreft, als over het bouwen, repa-
reeren, uitrusten, in dienst stellen, be-
mannen en opleggen der schepen en
vaartuigen van oorlog, mitsgaders over
het onderhoud van ’s Lands werven, ar-
senaalen, magazijnen, gebouwen en in-
richtingen, tot het zeeweezen behooren-
de. Hij executeert en doet executeeren al-
le besluiten van het Uitvoerend Bewind,
daartoe betrekkelijk’.!® De agent was te-
vens de tussenpersoon tussen het Uitvoe-
rend Bewind en al diegenen die iets met
de marine te maken hadden. Hij corres-
pondeerde met de commandanten en met
alle ambtenaren onder hem. Hij diende
op de sterkte van de zeemacht toe te zien
en in een petitic op te geven in welke
staat de vloot zich bevond. Daarnaast
werd er ook maandelijks een gedetail-
leerd rapport verwacht van de toestand
van’s Lands vloot en de werkzaamheden
op de werven. Alle aanstellingen bij het
corps der marine geschiedden door het
Uitvoerend Bewind; wel had de agent
van marine de verantwoordelijkheid
voor het op tijd vervullen van de vacatu-
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res. Tevens had hij de bevoegdheid com-
mandanten voor te dragen voor de in
dienst te stellen schepen. Uit artikel elf
en twaalf blijkt dat de agent tot taak had
toezicht te houden op de nauwkeurige
uitbetaling van de kostpenningen en
maandgelden, en op de handhaving van
de artikelbrief en de algemene orders
voor de dienst ter zee. Verder was hij ver-
antwoordelijk voor de ontwerpen voor
de uitrusting van de zeemacht en het
opstellen van instructies voor de bevel-
hebbers. Bevel geven tot het uitlopen van
de vloot mocht de agent van marine
slechts met toestemming van het Uitvoe-
rend Bewind. Er waren echter wat uit-
zonderingen. ‘Deeze artikel sluit niet uit,
dat het aan den agent van marine vrij
staat, in gevallen van dringende noodza-
kelijkheid, eenige weinige vaartuigen uit
te zenden, mits ter zijner verantwoor-
ding, en onder verplichting, van ten
spoedigsten aan het Uitvoerend Bewind
daarvan kennis te geven, en deszelfs ap-
probatie te vragen. Zullende hij, dien on-
verminderd, steeds bevoegd zijn, orders
te geven tot het uitlopen van kleine vaar-
tuigen, om te kruissen langs de kusten, te
recognosceeren, of eenige anderen dienst
te verrichten’.20

De agent van marine diende verder toe te
zien op de ‘geheecle defensie van den
Staat te water’.2! Hij moest zorg dragen
voor de bescherming van de kust en van
de koopvaardij, en diende er op toe te
zien dat de neutrale vaart zoveel moge-
lijk onbelemmerd doorgang zou kunnen
vinden. In tijden van oorlog viel het toe-
zicht op de commissievaart en de prijs-
en buitrechtspraak ook onder de be-
voegdheden van de agent van marine.
Hij kon, wanneer hij dat noodzakelijk
zou vinden, de vloot inspecteren. Hij was
verantwoordelijk voor het onderhoud
van de schepen, arsenalen, werven, ma-
gazijnen en dokken. Nieuwe aanbouw
van schepen en uitgebreide reparaties
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mochten alleen geschieden met toestem-
ming van het Uitvoerend Bewind. Voor
de positie van constructeur-generaal van
’s Lands marine, en voor alle andere
posten bij de magazijnen en de werven
droeg de agent personen voor aan het
Uitvoerend Bewind. Hij zag toe op het
functioneren van deze personen, evenals
op het functioneren van alle andere
beambten. Bij het afdanken van schepen
zou de agent zorgen voor een zo voorde-
lig mogelijke verkoop. Hij was tevens
verantwoordelijk voor de zo gunstig mo-
gelijke aankoop van benodigde mate-
rialen.

Elk jaar, in september, moest de agent
een begroting voor de marine indienen
bij het Uitvoerend bewind. Als het Verte-
genwoordigend Lichaam hierin had toe-
gestemd zou hij zijn verdere werkzaam-
heden conform de begroting moeten in-
richten. De agent was bevoegd tot het
slaan van zogenaamde ordonnantién om
zaken te betalen die in de begroting wa-
ren opgenomen. Alle betalingen dienden
naar behoren te worden geregistreerd. In
maart zou hij een opgave van de reeds
gedane betalingen aan het Uitvoerend
Bewind moeten zenden. Vier artikelen
van de instructie bepalen dat de agent
van marine een behoorlijk archief bij
diende te houden met daarin alle ingeko-
men en uitgegane stukken en verslagen
van zijn werkzaamheden. Verder was de
agent ook verantwoordelijk voor de ge-
heimhouding van belangrijke zaken. Tot
slot komt in de instructie ook een aantal
praktische zaken aan de orde zoals bij-
voorbeeld in het volgende artikel: ‘Hij
zal door de nieuwspapieren vaste dagen
en uuren bepalen, op welke hij wekelijks
voor een ieder zal te spreken zijn’.22 Op
3 januari 1799 werd J. Spoors opnieuw
aangesteld als agent van marine op de ge-
noemde instructie. Hij legde de eed af in
de handen van de president van het Uit-
voerend Bewind.??

De instructie als geheel biedt een interes-
sant overzicht van de werkzaamheden en
bevoegdheden van de agent van marine.
Duidelijk is dat de taken, die voorheen
nog gespreid waren over 21 personen, nu
expliciet in de handen kwamen te liggen
van één persoon. Deze ontwikkeling naar
veel bevoegdheden in de handen van een
klein aantal mensen zien we ook bij de
andere agentschappen, en ook bij het
bestuur van de Bataafse Republiek in het
algemeen.

Twee taken vielen echter niet meer onder
het marinebestuur. Zowel de heffing van
de convooien en licenten (aanvankelijk
opgedragen aan een apart college) als het
beheer over het loodswezen werden op-
gedragen aan de agent van nationale eco-
nomie, J. Goldberg.?# De beslissing in-
zake het loodswezen werd echter na ver-
loop van tijd weer teruggedraaid. Op 26
december 1800 besloot het Vertegen-
woordigend Lichaam dat het loodswezen
onder het beheer van de agent van mari-
ne diende te vallen.? ‘Overweegende,
dat het toezicht over het binnen en buiten
lootswezen der Bataafsche Republiek ei-
genaartig behoort tot de werkzaamheden
vah dat gedeelte der Uitvoerende Magt,
het welk belast is met de beheering van
's Lands marine, en over zulks meer
overeenkomstig is met het algemeen be-
lang, dat de administratie van het loots-
wezen voornoemd worde gedemaneerd
aan het agentschap der marine, dan ver-
blijve aan dat van nationaale oecono-
mie...".26 Aan de instructie voor den
agent van marine werd nu een artikel toe-
gevoegd: ‘Hij heeft toezicht over het bin-
nen en buiten lootswezen, zo wel ten
aanzien van ’s Lands marine in het ge-
meen, als van de commercie in het bij-
zonder; hij zorgt dat hetzelve ten dienst
der zeevaart onder eene geregelde behee-
ring gebragt en gehouden worde...”.?’

De raad van marine (1801-1805)

In mei 1801 kwam het Uitvoerend Be-
wind onder pressie van de Fransen met
een nieuwe grondwet die de constitutie
van 1798 moest gaan vervangen. Op 12
juni 1801 wees de Eerste Kamer van het
Vertegenwoordigend Lichaam  deze
grondwet af. Het Uitvoerend Bewind
wilde vervolgens met een gewijzigd voor-
stel komen, maar de Eerste Kamer teken-
de bezwaar aan tegen deze procedure.
Ondanks dit verzet en de tegenwerking
van een tweetal leden van het Uitvoerend
Bewind kwam het gewijzigde voorstel
onder druk van de troepen van generaal
Augereau in stemming. Op 1 oktober
1801 werd de nieuwe grondwet aangeno-
men met een stemprocedure waarbij er
vanuit werd gegaan dat de thuisblijvers
voorstemden! Met de nieuwe grondwet
werd het Bataafs Gemenebest in het le-
ven geroepen. Een uit twaalf man be-
staand Staatsbewind maakte nu de dienst
uit. Er bestond weliswaar nog een uit 35
leden bestaand Wetgevend Lichaam,
maar dit had alleen de bevoegdheid om
wetten af te wijzen of aan te nemen. De
periode van het Staatsbewind kenmerkte
zich door een gedeeltelijke terugkeer
naar het oude. Veel personen die voor
1795 bestuurlijk actief waren geweest,
kwamen nu weer terug in het bestuur.
De staatsregeling liet het Staatsbewind de
vrijheid om in plaats van een secretaris
van staat, zoals gebruikelijk in de andere
departementen, een raad van marine in
te stellen. Hoewel de gewezen agent van
marine J. Spoors nogal wat bezwaren
had tegen een raad, werd uiteindelijk
toch tot de instelling ervan besloten.
Spoors was van mening dat het niet al-
leen moeilijker zou zijn om drie gekwali-
ficeerde personen in plaats van één te
vinden, maar ook dat de geheimhouding
in het gedrang zou kunnen komen. Ver-
der zou er onenigheid kunnen ontstaan
en zou men door de gedeelde verant-
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woordelijkheid geneigd zijn de schuld op
elkaar te schuiven.?? Op 14 december
1801 werden H. Aeneae, G. J. Jacobson
en H. van Royen aangesteld als leden van
de raad van marine. Alle drie waren eer-
der betrokken geweest bij de marine. Ae-
neae was commissaris bij het agentschap
van marine geweest. Jacobson was sinds
1795 commissaris-directeur bij het de-
partement van de Maze. Zowel Aeneae
als Jacobson waren lid geweest van het
comité tot de zaken van de marine. Van
Royen was hoofd convooien en licenten
in Zeeland geweest. Bepaald werd dat de
raad voorlopig zou worden aangesteld
op de instructie voor den agent van mari-
ne in afwachting van een instructie die
door het Staatsbewind nader zou worden
vastgesteld.? Op 18 december 1801 leg-
den de leden van de raad van marine de
eed af op de instructie voor den agent
van marine. Spoors had tot die tijd het
agentschap nog waargenomen. Hij was
zelf inmiddels benoemd tot lid van het
Staatsbewind.3!

Op 11 januari 1802 werd de door de com-
missie van marine en kolonién opgestelde
instructie voor den raad der marine aan-
genomen door het Staatsbewind. De 43
artikelen tellende instructie vertoont gro-
te overeenkomsten met de op 6 novem-
ber 1798 aangenomen instructie voor den
agent van marine. Toch zijn er enkele
verschillen. De instructie voor den raad
der marine is in de eerste plaats compac-
ter; een aantal artikelen is samenge-
voegd. In het eerste artikel wordt be-
paald dat de raad van marine zou be-
staan uit drie raden die beurtelings het
voorzitterschap zouden vervullen. Ze
mochten geen andere politicke ambten
bekleden of in dienst zijn van een vreem-
de mogendheid. Het vierde artikel gaat
over de taak van de raad en komt vrijwel
letterlijk overeen met het tweede artikel
van de instructie voor den agent van ma-
rine (zie hiervoor). De raad was echter in
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tegenstelling tot de agent ook verant-
woordelijk voor het afdanken van sche-
pen. Verder stond de raad - zo blijkt uit
dit artikel - direct onder het Staatsbe-
wind. Opvallend is dat, wanneer er in ar-
tikel zes gesproken wordt over de corres-
pondentie, de correspondentie met de
commissarissen-directeurs (zij waren de
verantwoordelijken op lokaal niveau) als
eerste wordt genoemd. In het vergelijk-
bare artikel in de instructie voor den
agent van marine ontbreekt elke verwij-
zing naar de commissarissen-directeurs.
Ook verderop in de instructie komen de
commissarissen-directeurs opnieuw aan
de orde. Aan hen werd een deel van het
toezicht op het functioneren van de amb-
tenaren gedelegeerd. En na de goed-
keuring van de begroting door het Wet-
gevend Lichaam diende de raad met
de commissarissen-directeurs, de eerste
equipagemeesters en de constructeur-
generaal te overleggen inzake de werk-
zaamheden en bestedingen van ieder de-
partement. De verkoop van schepen,
zeilen, ijzerwerk, etc. zou voortaan
plaatsvinden door de equipagemeester
ten overstaan en in het bijzijn van de
commissaris-directeur. Duidelijk is dat
in deze instructie veel meer de lijn met de
departementen wordt aangegeven.3

In artikel negen werd bepaald dat de
raad geen extra-ordinaire of boventallige
officieren mocht aanstellen. Een over-
eenkomstig artikel ontbreekt in de in-
structie voor den agent van marine. Uit
artikel 11 blijkt de oprichting van de Ho-
ge Militaire Vierschaar, een zogenaamde
permanente krijgsraad. De raad had tot
taak de vonnissen van dit college uit te
voeren. Met artikel 18 en 19 kreeg de
raad twee extra taken toebedeeld: het be-
heer over het ‘Fonds van den ouden en
armen zeeman’ en het beheer over het
‘Weduwenfonds’ der marine. Dan volgt
een aantal artikelen over de financiéle
gang van zaken die in grote lijnen over-

eenkomen met de bepalingen in de in-
structie voor den agent van marine. Op-
vallend genoeg ontbreken er artikelen
over het loodswezen en over het uitzen-
den van schepen. Blijkbaar zijn beide be-
voegdheden aan het marinebestuur ont-
trokken. Ook het inspecteren van de
vloot behoorde niet langer tot de taken
van de marinebestuur. Wat de aanstel-
ling van personeel betrof moest de raad
komen met een voordracht van drie per-
sonen. Dat gold zowel voor de militairen
als voor de burgerambtenaren.’? Op 9
februari legden de leden van de raad de
eed af op de nieuwe instructie.’

De secretaris van staat voor de zaken van
marine (1805-1806)

In januari 1804 kreeg de Bataafse gezant
in Parijs, R. J. Schimmelpenninck van
Napoleon te horen dat er een nieuwe
grondwet diende te komen voor het Ba-
taafse Gemenebest. In het voorjaar van
1805 was de nieuwe constitutie gereed en
in april 1805 werd deze in stemming ge-
bracht onder het volk. Nadat ze was aan-
genomen, werd op 29 april 1805 het nieu-
we bewind geinstalleerd. De belangrijk-
ste man van het Bataafse Gemenebest
was Schimmelpenninck, die tot raadpen-
sionaris was benoemd. Hij had in deze de
bevoegdheid tot het benoemen van mi-
nisters, gezanten en officieren en hij kon
verdragen sluiten met buitenlandse mo-
gendheden. Hij werd terzijde gestaan
door een staatsraad en een kabinet van
vijf ministers. Er bleef een wetgevend li-
chaam. Dit bestond uit negentien leden,
maar stelde niet veel voor omdat het wei-
nig bevoegdheden had.3s

Voor de marine werd een secretarisschap
van staat voor de zaken van marine in-
gesteld, dat rechtstreeks onder de raad-
pensionaris ressorteerde. De raad van
marine werd opgeheven. Op 6 mei 1805
gaf de gewezen president van de raad van
marine, Van Royen, kennis van de ont-

Vice-admiraal C. H. VerHuell (1764-1845). Foto:
collectie Afdeling Maritieme Historie, Den Haag.

binding van de raad die op 1 mei had
plaatsgevonden. Van Royen zou voorlo-
pig het nieuwe secretarisschap op zich
nemen. Op 1 mei 1805 was hij reeds be-
noemd tot secretaris.’ Zijn werkzaam-
heid was echter van korte duur. Reeds op
20 mei 1805 werd vice-admiraal C. H.
VerHuell benoemd tot secretaris van
staat voor de zaken van marine. Het zou
echter tot september duren voordat Ver-
Huell in staat was de vereiste eed in de
handen van de raadpensionaris af te leg-
gen.y’

Begin 1806 kwam een concept-instructie
voor de secretaris van staat voor de za-
ken van marine ter sprake. Tot een vast-
legging van de instructie kwam het echter
niet. De functie werd namelijk in juni
1806 opgeheven toen het Koninkrijk
Holland werd gevormd.3®
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De minister van marine (en kolonién)
(1806-1810)

In het voorjaar van 1806 werd de druk
op de Nederlandse regering van de kant
van Napoleon steeds groter. Het Bataaf-
se Gemenebest werd uiteindelijk voor de
keus tussen annexatie of acceptatie van
de broer van de Franse keizer, Lodewijk
Napoleon, als koning gesteld. Op 4 juni
1806 ging de Bataafse Republiek ak-
koord met het koningschap van Holland
voor Lodewijk Napoleon. Een dag later
werd Lodewijk door zijn broer uitgeroe-
pen tot koning van Holland. Met de
nieuwe koning kwam er ook een nieuwe
constitutie die op 7 augustus 1806 werd
uitgevaardigd. Deze grondwet kende aan
de koning een grote macht toe. Hij
mocht bijvoorbeeld ministers en leden
van de Staatsraad benoemen en alle zee-
en landofficieren.3?

Al op 9 juni 1806 werd vice-admiraal
VerHuell benoemd tot minister van ma-
rine. Anderhalf jaar later, per decreet
van 10 december 1807, werd VerHuell
vervangen door P. van der Heim.# In
januari 1808 werd besloten tot de vereni-
ging van het departement van marine
met dat van kolonién. De minister zou
nu de titel van minister van marine en
kolonién gaan dragen. Het bestuurlijke
apparaat onder koning Lodewijk Napo-
leon was vrij omvangrijk. Het departe-
ment van marine, later van marine en
kolonién, groeide uit tot een behoorlijk
grote organisatie. In een tweetal beslui-
ten, van 6 mei 1808 en 16 november
1808, werd de organisatie van het minis-
terie vastgelegd.!

Hieruit kan een aardig inzicht verkregen
worden in de taken van de minister inza-
ke het bestuur en het beheer van de mari-
ne. Onder de minister vielen onder ande-
re de volgende zaken: ‘De aanwerving,
het opzigt, discipline en de beweging der
navale magt; het werk der rangen; de be-
vorderingen, belooningen en onderstan-
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den; het maintien der militaire discipline;
het bestuur der arsenalen; de bezorging
van voorraad; de magazijnen voor den
dienst der marine bestemd; de aanbouw,
de herstelling, het onderhoud en de uit-
rusting der schepen en vaartuigen; de
hospitalen der marine; de krijgsgevange-
nen; de kaapvaart; de correspondentie
over alles wat de administratie der mari-
ne betreft; het opzigt over het werk der
quarantaine, de superintendentie over
het buiten of zee-lootswezen, vuren, ba-
kens en pilotage...”.#? In zijn werkzaam-
heden werd de minister bijgestaan door
een tweetal commissarissen-generaal, zo-
genaamde adjuncten van de minister,
van wie H. A. Ruysch speciaal werd aan-
gesteld als commissaris-generaal voor de
marine. Het ministerie bestond verder uit
een generaal-secretariaat en zeven divi-
sies, waarvan er zich drie specifiek bezig-
hielden met de kolonién. In totaal be-
droeg de omvang van het gehele ministe-
rie ongeveer zestig personen. Iedere divi-
sie was uitgesplitst in een aantal bureaus,
die ieder een afzonderlijke taak had-
den.®

De functie van commissaris-generaal ver-
dween in de loop van 1808. In plaats
daarvan werd nu A. R. Falck aangesteld
in de functie van secretaris-generaal. Het
ministerie als geheel werd ingekrompen
tot een generaal-secretariaat met vier di-
visies, waarvan er twee speciaal voor de
marine waren met ongeveer 38 man per-
soneel.# Duidelijk is hoe onder Lode-
wijk Napoleon een echt ambtelijk appa-
raat voor het bestuur en beheer van de
marine ontstond. Op deze voet werd na
1813 verder gegaan.

De zeeprefect (1810-1813)

Op 9 juli 1810 kwam er een definitief ein-
de aan het Koninkrijk Holland nadat al
in maart 1810 delen van het Koninkrijk
aan de Fransen waren afgestaan. Neder-
land werd namelijk ingelijfd bij het

Franse Keizerrijk en verloor daarmee
haar zelfstandigheid. Op 1 januari 1811
werd de Hertog van Plaisance aangesteld
tot gouverneur-generaal van de Holland-
se departementen. Tot die tijd was het
toezicht op de Hollandse departementen
waargenomen door de Prins Aarts The-
saurier, stadhouder der Hollandse depar-
tementen.4’

Voor de Bataafse marine gold dat ze als
zelfstandige zeemacht ophield te be-
staan. Het bestuur en beheer over de ma-
rine kwam onder de Franse minister van
marine en kolonién, Graaf Decrés, te
vallen. Dit betekende eigenlijk dat het
marinebestuur uit Nederland verdween.
Alleen de meer uitvoerende taken bleven
bestaan. Holland werd een maritiem ar-
rondissement met een zeeprefect. Op 20
december 1810 werd de voormalige mi-

Vice-admiraal A. L. Kikkert (1762-1819), chef mi-
litaire van de regio Rotterdam 1811-1813. Foto:
collectie Afdeling Maritieme Historie, Den Haag.

nister van marine en kolonién, P. van der
Heim, in de functie van zeeprefect be-
noemd. Hij stond rechtstreeks onder de
Franse minister van marine en kolonién,
maar hij pleegde ook regelmatig overleg
met de gouverneur-generaal. De zeepre-
fectuur werd in twee regio’s onderver-
deeld. In de eerste plaats de regio Am-
sterdam met alle havens van het voorma-
lige Noorderdepartement. In de tweede
plaats de regio Rotterdam met Hellevoet-
sluis en alle havens en kusten van het
voormalige Zuiderdepartement. De zee-
prefect zetelde in Amsterdam. In beide
regio’s werd een chef militaire benoemd:
vice-admiraal A. L. Kikkert voor Rotter-
dam en schout-bij-nacht G. Verdooren
voor Amsterdam. Hiermee werd een lijn
vanuit het verleden voortgezet, want bei-
de vlagofficieren waren voorheen direc-
teur en commandant geweest in dezelfde
gebieden. Op 22 maart 1811 werd Van
der Heim als zeeprefect vervangen door
L. J. F. Truguet, die in mei 1811 deze
functie aanvaardde.

De commissaris-generaal van marine
(1813-1814)

In deze paragraaf wil ik in het kort in-
gaan op de ontwikkeling van het marine-
bestuur na 1813 om de lijn van de
Republiek naar het Koninkrijk der Ne-
derlanden door te kunnen trekken. Op
30 november 1813 keerde de Erfprins
van Oranje in Nederland terug. Twee da-
gen later werd hij als soeverein vorst in
de Nieuwe Kerk te Amsterdam ingehul-
digd. Het Koninkrijk der Nederlanden
was daarmee een feit. Reeds enkele da-
gen daarna, op 7 december 1813, werd
J. C. van der Hoop aangesteld tot com-
missaris-generaal van marine. In april
1814 na de totstandkoming van de nieu-
we grondwet werd hij secretaris van staat
en in september 1815 werd deze functie
omgezet in een ministerschap van mari-
ne. Bij de koning berustte de uitvoerende
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macht. Alle ministers vielen onder hem
en waren alleen aan hem verantwoording
schuldig.

Tot de taak van de minister van marine
behoorde ‘de aanwerving, het opzigt, de
discipline en de beweging der navale
magt; het werk der rangen, de bevorde-
ringen, belooningen en onderstanden;
het maintien der militaire discipline, het
bestuur der arsenalen; de bezorging van
voorraad; de magazijnen voor den dienst
der marine bestemd; de aanbouw, de
herstelling, het onderhoud en de uit-
rusting der schepen en vaartuigen; de
hospitalen der marine; de corresponden-
tie over alles wat de administratie der
marine betreft; het opzigt over het werk
der quarantaine, de superintendentie
over het lootswezen, vuren, bakens en pi-
lotagie’.4” In 1817 kende het ministerie
van marine evenals het ministerie tijdens
het Koninkrijk Holland een algemeen se-
cretariaat en een tweetal divisies. Het
aantal ambtenaren was echter beduidend

lager, ongeveer vijftien.48

Conclusie

In dit artikel staat de ontwikkeling van
het marinebestuur in de Bataafse en
Franse tijd (1795-1813) centraal. In deze
periode zien we hoe het marinebestuur
zich ontwikkelde van admiraliteit naar
ministerie. In de Republiek der Zeven
Verenigde Nederlanden was het bestuur
van de marine voornamelijk een zaak
van de gewesten geweest. De admirali-
teitscolleges waren weliswaar generali-
teitsorganen, maar de gewestelijke in-
vloed was doorslaggevend. In februari
1795 kwam met de komst van de Bataaf-
se Republiek hieraan een einde. Het ma-
rinebestuur berustte daarna bij een uit 21
leden bestaand comité voor de zaken van
de marine, weliswaar gekozen uit de ge-
hele republiek, maar zetelend in Den
Haag. Gedurende de gehele periode van
de Bataafse Republiek bleef de organisa-
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tie en de inrichting van het marine-
bestuur meebewegen met alle deiningen
van de algemene politieke ontwikkeling.
Na de staatsgreep van 22 januari 1798
kwam het beheer van de marine in han-
den van één persoon, de agent van mari-
ne. Drie jaar later echter werden zijn
bevoegdheden overgedragen aan een
uit drie personen bestaande raad. On-
der raadpensionaris Schimmelpenninck
(1805-1806) werd het marinebestuur uit-
geoefend door een secretaris van staat,
die in 1806 met de komst van het Ko-
ninkrijk Holland werd vervangen door
een minister. Met de inlijving van de Ba-
taafse Republiek bij Frankrijk in juli
1810 kwam aan de zelfstandigheid van
Nederland een einde. Het bestuur over
de Bataafse marine lag nu in Parijs bij de
Franse minister van marine en kolonién.
In het maritiem arrondissement Holland
werd een zeeprefect aangesteld voor de
uitvoering van het beleid. Hiermee was
het eigenlijke marinebestuur uit Neder-
land verdwenen. In 1813 werd de Erf-
prins van Oranje koning van Nederland.
In december van datzelfde jaar werd Van
der Hoop benoemd tot commissaris-
generaal van marine, een functie die uit-
eindelijk omgezet zou worden in een mi-
nisterschap dat sterke overeenkomsten
vertoonde met dat onder Lodewijk Na-
poleon.

De ontwikkeling van het marinebestuur
in de Franse tijd werd gekenmerkt door
een steeds verdere centralisatie. Het lo-
kale niveau bleef daarbij aanvankelijk
intact, maar langzamerhand kwamen de
bevoegdheden steeds duidelijker en ex-
plicieter te liggen bij een overkoepelend
orgaan, zetelend in Den Haag. Dit or-
gaan groeide langzaam uit tot een echte
institutie met divisies, bureaus en veel
ambtenaren in het Koninkrijk Holland.
Na een onderbreking van drie jaar zien
we dat deze ontwikkeling werd voortge-
zet in het Koninkrijk der Nederlanden

maar met een aanzienlijk kleiner aantal
ambtenaren. De taken waren in grote lij-
nen hetzelfde gebleven, wel werden ze
steeds duidelijker omschreven. De taak
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De Suezkanaalcommissie, 1856-1859
A. Kruijt

Inleiding

In het midden van de negentiende eeuw
werden er plannen gemaakt voor een ka-
naal tussen de Middellandse Zee en de Ro-
de Zee. Zo’n verbinding zou volgens velen
zeer gunstig zijn voor de wereldhandel. De
route tussen Europa en Azié zou aanmer-
kelijk bekort worden.

Nederland had grote belangen in Azié. De
staatsschatkist was voor een aanzienlijk
gedeelte afhankelijk van de opbrengsten
uit Nederlands-Indié. Indische produkten
zoals koffie, suiker en indigo brachten een
vermogen op op de Europese markt. De
Nederlandse regering was dus alleszins
geinteresseerd in alle ontwikkelingen die
de contacten met deze overzeese bezitting
konden beinvloeden.

In 1854 werden de plannen concreet toen
Ferdinand de Lesseps een concessie voor
het graven van het kanaal kreeg van Mo-
hammed Said, onderkoning van Egypte.
Koning Willem III riep daarop in 1856 een
commissie in het leven die de gevolgen van
zo’n kanaal voor Nederland moest onder-
zoeken.

De totstandkoming van de commissie

In de Nederlandse regering reageerde men
verdeeld op de plannen voor het kanaal.
Chs. F. Pahud (minister van Kolonién)
zag weinig in de onderneming. Nederland
was niet of nauwelijks gebaat bij het
Suezkanaal. Een snellere verbinding was
wel mogelijk, maar de Engelsen waren al
bezig met een spoorlijn van Alexandrié
naar Suez en die zou aan de behoefte tot

snel vervoer (brieven en personen) kunnen
voldoen.!

G. Simons (Binnenlandse Zaken) was ech-
ter juist zeer enthousiast. In een rapport
aan Koning Willem III drukte Simons zich
iets voorzichtiger uit. Hij wees op het grote
belang van Nederlands-Indié voor Neder-
land. Zodoende zou het Suezkanaal dus
ook van groot belang zijn voor het land,
want dit zou de route naar Indié aanmer-
kelijk bekorten.

Simons stelde voor een commissie op te
richten. Deze ‘Suezkanaalcommissie’
moest onderzoeken wat de gevolgen van
het kanaal zouden zijn voor de handel en
scheepvaart. Daarnaast moest zij onder-
zoeken hoe Nederland haar positie kon be-
houden en zo mogelijk verbeteren na
realisering van het Suezkanaal.?

De koning kon zich zeer wel vinden in dit
voorstel en gaf Simons toestemming tot de
vorming van zo’n commissie. Tot voorzit-
ter van de commissie werd benoemd: E.
P. de Monchy, president van de Neder-
landsche Handel Maatschappij (NHM);
N. A. M. Guicherit, docent aan de Konin-
klijke Academie te Delft, werd secretaris.
Als overige leden werden benoemd: Jb.
Spengler, president van de Kamer van
Koophandel en Fabrieken (KvK) te
Amsterdam; A. van Rijckevorsel, presi-
dent van de KvK te Rotterdam; J. ’t
Hooft, president van de KvK te Dor-
drecht; G. J. Sprenger, president van de
KvK te Middelburg; G. de Clercq, secre-
taris van de NHM; L. M. F. Plate, oud-
president van de factorij van de NHM te
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Batavia; P. van Vlissingen, reder en
scheepsbouwer te Amsterdam; F. W.
Conrad, hoofdingenieur van Waterstaat
en door De Lesseps benoemd tot president
van de commissie voor de doorsnijding
van de landengte van Suez; J. W. van
Oordt, directeur van de Nederlandse
Stoombootmaatschappij te Rotterdam en
S. Vissering, jurist en hoogleraar te
Leiden.?

Bij de eerste vergadering op 12 augustus
1856 bleek al direct dat de meerderheid
van de commissie geen voorstander was
van de aanleg van het Suezkanaal. Nog
voordat er van enige uitwisseling van ge-
dachten sprake was geweest, verklaarden
de meeste leden van de commissie dat de
oude zeeroute naar Nederlands-Indié via
Kaap de Goede Hoop de beste was. Men
had dan vooral reizen met zeilschepen in
gedachte. In de stoomvaart had men over-
wegend weinig vertrouwen. Van Rijcke-
vorsel verwoordde het standpunt van de
meerderheid, wat de stoomvaart aangaat,
door te wijzen op de geringe laadcapaci-
teit en dus de hoge vrachttarieven van de
stoomschepen. En volgens deze zelfde
meerderheid zou men alleen met stoom-
schepen door het kanaal kunnen varen.4
Het was niet vreemd dat de meeste com-
missieleden, verbonden met de KvK en
NHM, niet stonden te springen van en-
thousiasme. De KvK en de NHM voeren
wel bij het bestaande handelssysteem en
hadden geen behoefte aan een nieuwe
route.

Fervent voorstander van het Suezkanaal
was Conrad. Hij zag een grote toekomst
voor het Suezkanaal. Dit kanaal zou Eu-
ropa en Azié letterlijk en figuurlijk dich-
ter bij elkaar brengen. Tijdens een lezing
voor de natuurkundige afdeling van de
Koninklijke Academie der Wetenschappen
over het Suezkanaal in 1857 sprak hij over
‘De verwezelijking van een der schoonste
denkbeelden van onze tijd” en ‘Het oogen-
blik is nabij. De laatste tegenstand hoe
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magtig ook, zal weldra vallen voor de
steun der wetenschap, voor de krachtige
uitspraak van het algemeen belang van
handel en zeevaart, en voor den stelligen
wil van Europa en Indié.’s

Van Vlissingen was het als enige met Con-
rad eens. Volgens hem zou het kanaal
gunstig zijn voor de gehele wereldhandel
en dus ook voor de Nederlandse handel.
De voordelen zouden weliswaar het eerst
te merken zijn voor de havens aan de Mid-
dellandse Zee, maar uiteindelijk zouden
ook de havens in de rest van West-Europa
meeprofiteren.6

Over zijn visie hoeven we ons niet echt te
verbazen. Hij had in 1825 een van de eerste
stoombootmaatschappijen van het land
opgericht (de Amsterdamsche Stoomboot
Maatschappij) en kan met recht een pio-
nier op dit gebied genoemd worden, die
vernieuwingen toejuichte. Het Suezkanaal
nu was een vernieuwing van de eerste or-
de en voor ‘zijn’ stoomvaart een zeer ge-
schikte route.

De scheepvaart tot + 1860

De Nederlandse handel en vrachtvaart wa-
ren tijdens de Franse tijd sterk achteruit-
gegaan. Na de bevrijding in 1813 wist
Nederland haar positie echter redelijk snel
weer terug te winnen. In het midden van
de negentiende eeuw had Nederland de
vierde vloot van de wereld opgebouwd.”
De groei van de Nederlandse vloot kreeg
een sterke impuls door de NHM, opgericht
in 1824. De NHM had als voornaamste
doel de bevordering van de handel en
scheepvaart, scheepsbouw etc. Zij kreeg
van de overheid het monopolie op het ver-
voer van Indische produkten. Zij had hier-
voor geen eigen schepen, maar huurde die
tegen zeer hoge vrachtprijzen van Neder-
landse reders, mits de schepen in Neder-
land gebouwd waren. De vloot groeide
aldus gestaag. De animo onder de reders
was zo groot dat een beurtlijst ingesteld
moest worden.8

NOACH = KiNDERD{jKX = s

wNoach”, tuigtekening
( Maritiem Musewm , Prine Hendrik', Rotterdam

MOACH = KINDEADIX = as;

pNoach”, romp en dekindeling

Afbeelding 1. Clipper. Bron: A. Blussé van Oud-Alblas, ‘De geschiedenis van het clipperschip’.




Maar juist omdat elk in Nederland ge-
bouwd schip was verzekerd van een NHM-
vracht, was de groei geen gezonde groei.
De reders werden afhankelijk van de
NHM-vrachten en het gevaar bestond dat
men dezelfde schepen van voorheen bleef
bouwen. Er was geen prikkel nieuwe tech-
nische ontwikkelingen te volgen. Waarom
immers zou men risico’s nemen als men
met de vertrouwde scheepstypen winst kon
behalen?

De eerste technische ontwikkeling, in het
buitenland ontstaan en redelijk snel ge-
volgd in Nederland, was de clipper. Met
een clipper bedoelen we een snelzeilend
vierkant-getuigd schip met een enigszins
S-vormig gebogen boeg en een grote
breedte-lengte verhouding. Normaal was
die 1 : 3 & 4, bij de clipper 1 : 5 & 7 (af-
beelding 1). Het grote voordeel van de
clippers was hun grote snelheid; het laad-
vermogen was echter minder dan bij an-
dere scheepstypen. Zoals gezegd, Neder-
land bleef niet achter bij het bouwen van
clippers. Als gevolg van het protectie-
systeem van de NHM bleven de oude sche-
pen eerst de voorkeur houden, maar in de
jaren ’50 begon men aarzelend clippers te
bouwen. De eerste in Nederland gebouw-
de clipper was de Kosmopoliet, in 1854 te
water gelaten. Drie jaar later liep de No-
ach van stapel. In de jaren tot 1900 kwa-
men daar nog eens 61 clippers bij.°

Een tweede technische ontwikkeling was
die van de stoomvaart. De eerste commer-
ciéle dienst met stoomschepen was reeds
in 1807 geopend, terwijl in 1816 een dienst
werd geopend tussen Frankrijk en Groot-
Brittannié. !0

In Nederland wilden de meeste reders
voorlopig niet overschakelen op stoom-
vaart. Enerzijds waren zij afhankelijk van
de beurtlijst van de NHM en bracht de
tijdwinst geen economische voordelen met
zich mee. Voor de NHM had versnelling
van het vervoer geen zin. De veilingen van
de Indische produkten waren maar een
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paar maal per jaar, zodat snel vervoer naar
Nederland veelal slechts grote voorraden
in de pakhuizen betekende. Anderzijds
waren de stoomschepen simpelweg niet
rendabel. De stoommachines gebruikten
zeer veel steenkolen, waardoor, door de
grote kolenvoorraad die nodig was, wei-
nig ruimte overbleef voor vracht.!!

Dat wil niet zeggen dat er niets aan stoom-
vaart werd gedaan. G. M. Roentgen richt-
te reeds in 1823 de Nederlandsche
Stoomboot Maatschappij op en, zoals we
al hebben gezien, Van Vlissingen in 1825
de Amsterdamsche Stoomboot Maat-
schappij. Deze maatschappijen voeren
echter niet op Indi€¢, maar alleen op ha-
vens binnen Europa. Logisch, want
stoomschepen waren nog niet geschikt
voor lange trajecten. In 1856 werd de Ko-
ninklijke Nederlandsche Stoomboot Maat-
schappij (KNSM) opgericht. Ook deze
maatschappij richtte zich op de vaart bin-
nen Europa. In Nederlands-Indié werd in
1849 de Nederlandsch-Indische Stoom-
vaart Maatschappij opgericht voor de
vaart tussen Batavia, Semarang en Soera-
baja en in 1850 voor de vaart tussen Soe-
rabaja en Makassar.!2

Via Suez of via Kaap de Goede Hoop?
Zoals gezegd, de meerderheid van de com-
missie was niet geporteerd voor het Suez-
kanaal en de stoomvaart. De tegenstanders
van het kanaal zetten hun mening kracht
bij door het schrijven van nota’s met be-
rekeningen van de reisduur via beide rou-
tes en een opsomming van de problemen
die de Nederlandse schepen zouden moe-
ten overwinnen als zij via Suez zouden rei-
zen. Sprenger kwam aanzetten met een
nota waarin, aan de hand van ervaringen
van twee kapiteins die beide routes (de ou-
de route via Kaap de Goede Hoop en de
Suezkanaalroute, dat wil zeggen per schip
door de Middellandse Zee, dan over land
over de landengte van Suez en vervolgens
met de mailboot door de Rode Zee en zo

alazE |°

VMINERY

Y'Y I unay

HITYNLROY

A
|

|

o g N N e
L3 L]

wamyg wea puwury wadaosgue
wrpanop o ddougaponsy o drwy ap mo

'3‘!.!0] wa RARP Jwwn I!M ap t’lﬂ

|
|

T 3 ¥ ® v v

‘mﬁn&umv‘llﬁﬁ Adpuor Ba o

NAJMINTEAE KVA ALION

Afbeelding 2. Route van zeilschepen. Bron: ‘Verslag Suezkanaalcommissie’.




naar Indi€) kenden, een vergelijking ge-
maakt werd tussen beide routes.

Uit deze nota kwam duidelijk naar voren
dat de route om Kaap de Goede Hoop be-
ter was dan die via het te graven kanaal.
De Middellandse Zee was moeilijk bevaar-
baar door o0.a. windstiltes in de zomer en
stormen in de winter. Schepen zouden in
deze zee ook veel sneller last hebben van
aangroei dan elders en deze zou de snel-
heid van de schepen negatief beinvloeden.
Het zou daarom noodzakelijk zijn met ge-
koperde schepen te varen, omdat die min-
der last hebben van aangroei. De vaart
door de Rode Zee werd bemoeilijkt door
ongunstige wind, rotsen en ondiepten. En
dan was er natuurlijk nog het Suezkanaal
zelf. Het was noodzakelijk dat de schepen
er doorheen gesleept zouden worden en dit
gaf oponthoud en extra kosten. De con-
clusie was duidelijk: hoewel de reis naar
Nederlands-Indié via het kanaal 1056 mijl
korter was dan de oude route, zou de reis
niettemin langer duren.!?

't Hooft en Vissering droegen ook hun
steentje bij aan de oppositie tegen het Su-
ezkanaal. 't Hooft legde de nadruk op het
lange oponthoud dat de schepen in het ka-
naal zouden hebben. Volgens zijn bereke-
ningen zou het door de grote drukte en het
wachten op sleepboten maar liefst zestien
dagen duren om een schip heen en terug
door het kanaal te slepen.!¢

Als het aan Vissering lag, mocht het Su-
ezkanaal er simpelweg niet komen. Hij
verklaarde dat Nederlands-Indié verder
van Europa lag dan alle andere Europese
bezittingen in Azi€. Dit nadeel werd door
de oude route om de Kaap teniet gedaan,
ja zelfs omgezet in een voordeel omdat de
Engelsen, de grootste concurrenten van de
Nederlanders, twee maal de evenaar
moesten passeren om bij hun bezittingen
te komen in tegenstelling tot de Nederlan-
ders één maal (afbeelding 2). En juist bij
het passeren van de evenaar had men veel
last van ‘slechte wind’. Als er echter een
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Suezkanaal zou komen, zouden de Engel-
sen geen enkele keer de evenaar hoeven te
passeren. Aldus zou de concurrentieposi-
tie van Nederland verslechteren. De nade-
len voor Nederland zouden nog toenemen,
omdat het zwaartepunt van de handel zich
volgens Vissering zou verplaatsen van
West-Europa naar het Middellandse-
Zeegebied.'S Kortom, een dergelijk ka-
naal was ongewenst.

Conrad trok fel van leer tegen de visie van
de ‘tegenstanders’. Hij was het absoluut
met hen oneens dat de route om Kaap de
Goede Hoop de beste was. Hij legde be-
rekeningen over de routes op tafel uitge-
voerd door ene Chancel, oud scheepsoffi-
cier uit Parijs, die tot geheel andere con-
clusies kwam. Tevens vergeleek hij de be-
rekingen van de ‘tegenstanders’ met die
van de Franse ingenieur Gressier en met
een reis van het Nederlandse schip Flevo.
Conrad legde die naast die van Sprenger
en 't Hooft en concludeerde hieruit dat de
berekeningen omtrent de reis via de Kaap
wel klopten (de reis naar Java duurde vol-
gens de commissie gemiddeld 108 dagen
en terug naar Nederland 121 dagen), maar
de berekeningen voor de Suezkanaalrou-
te waren volstrekt hypothetisch. De tegen-
standers waren van mening dat de Rode
Zee gevaarlijk en onzeker was. Volgens
Conrad moest men echter eerst afwachten
wat de ervaring zou leren, eer men zich
kon uitspreken over dit soort zaken. Hij
ging vervolgens verder met te stellen dat
dan wel zou blijken dat de route via het
Suezkanaal een betere was dan die via
Kaap de Goede Hoop. De Middellandse
Zee was wel degelijk goed bevaarbaar, zo-
lang men maar goed oplette. Het opont-
houd in het kanaal zou niet meer dan 24
uur (dus twee dagen voor heen- en terug-
reis) in beslag nemen en niet zoals ’t Hooft
beweerde zestien dagen. De totale reis naar
Nederlands-Indié zou via Suez niet meer
dan 164 dagen duren. Conrad besloot met
te zeggen dat hij het moeilijk te begrijpen

vond dat men uit een vergelijking tussen
het bekende en het onbekende tot een zo
stellige conclusie kon komen.!6 Hij vergat
daarbij dat hijzelf eigenlijk precies hetzelf-
de deed.

Dat de commissieleden allen al hun eigen
mening hadden over de twee routes is dui-
delijk. Deze mening was echter niet altijd
beargumenteerd met de meest betrouwba-
re gegevens. Men haalde de berekeningen
van een kapitein of ingenieur aan die goed
in het eigen straatje pasten, maar waren
deze wel juist? Om nu een einde te maken
aan het geruzie werd besloten een sub-
commissie in te stellen om de beide rou-
tes aan een nader onderzoek te onderwer-
pen. Deze sub-commissie bestond uit De
Monchy, ’t Hooft en Van Oordt en werd
geassisteerd door J. van Gogh, directeur
van de afdeling zeevaart van het KNMI.!7
De sub-commissie bracht in april 1857 ver-
slag uit. Zij had zich voor haar onderzoek
volledig gebaseerd op de vele gegevens be-
schikbaar gesteld door het KNMI. Op de
afdeling zeevaart werden namelijk de jour-
nalen van Nederlandse oorlogsschepen en
koopvaarders onderzocht en allerlei bere-
keningen gemaakt. Zo had men een schat
aan gegevens voor de scheepvaart ver-
gaard.!8

De sub-commissie leverde een gedegen
stuk werk af. Voor zeilschepen, clippers,
zeilschepen met hulpstoomvermogen en
schroefclippers (dat wil zeggen clippers
met hulpstoomvermogen) werd berekend
hoe lang de reis zou duren via de beide
routes en wat de kosten zouden zijn. Sche-
pen met vol stoomvermogen werden door
de commissie direct al buiten beschouwing
gelaten, omdat men deze schepen al bij
voorbaat ongeschikt achtte door de klei-
ne laadruimte en de hoge kosten. Voor de
route om Kaap de Goede Hoop werd ook
gekeken naar een nieuwe route, die snel-
ler was door betere wind. Deze route, ont-
dekt door de Amerikaanse luitenant-ter-
zee Maury, lag zuidelijker en had als eni-

ge bezwaar dat men in de winter wel eens
ijsbergen kon tegenkomen.

Uit hun berekeningen (afbeelding 3) bleek
dat gewone zeilschepen gemiddeld 222,8
dagen deden over een reis naar Indié en
weer terug (107 dagen heen; 115,8 dagen
terug) via de oude route om de Kaap. Vol-
gens de nieuwe zeilaanwijzing van Maury
deed een gewoon zeilschip er 190 dagen
over. De sub-commissie achtte de route via
het Suezkanaal voor zeilschepen uitgespro-
ken slecht. Deze route zou 211,7 dagen
kosten, dat wil zeggen 21,7 dagen meer,
ofschoon volgens hun rekensom de reis
1980 mijl korter was.

De clippers legden de route om de Kaap
(via de nieuwe zeilaanwijzing) sneller af
dan de oudere scheepstypen. Zij deden er
gemiddeld 180 dagen over. Via Suez zou-
den zij er 211,7 dagen over doen, even lang
als een gangbaar zeilschip. Zeilschepen
met hulpstoomvermogen deden 155,5 da-
gen over de tocht van Patria naar Bata-
via en terug. Van die 155,5 dagen moesten
ze ongeveer 25 dagen gebruik maken van
stoomkracht, omdat er niet voldoende
wind zou zijn. De tocht van Suez zou 124,5
dagen duren waarvan zo’n 49 tot 64 da-
gen onder stoom.

Schroefclippers deden gemiddeld 145 da-
gen over de reis op de Kaaproute, waar-
van 24,5 onder stoom. Via Suez zouden
ze er net als zeilschepen met hulpstoom-
vermogen 124,5 dagen over doen waarvan
49 tot 64 dagen onder stoom.!® Ten slot-
te werd ook een berekening gemaakt voor
de reis per schroefclipper heen via Kaap
de Goede Hoop en terug via het Suezka-
naal. Deze reis zou in totaal 137 dagen du-
ren, waarvan 41,2 dagen onder stoom.2
Behalve de reisduur waren de kosten een
tweede punt van bespreking. Een stoom-
schip kon minder lading meenemen dan
een zeilschip. Dit resulteerde in een hoge-
re vrachtprijs. Daar stond tegenover dat
de reis met hulpstoom sneller zou gaan.
Men was minder dagen op zee en hoefde
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Afbeelding 3. Onderlinge vergelijking van reizen via de Kaap en door het Suezkanaal. Bron: ‘Ver-
slag Suezkanaalcommissie’, 186-187.
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dus minder verzekeringspremie te be-
talen.2!

Aldus kwam de sub-commissie tot de vol-
gende conclusie. Men zou het beste ge-
bruik kunnen maken van schroefclippers
en de oude route om Kaap de Goede
Hoop. De reis via de Kaap heen en terug
via het Suezkanaal was weliswaar sneller,
maar de kosten waren ook hoger en men
vond uiteraard de goedkoopste route het
aantrekkelijkste. De commissie nam het
standpunt van de sub-commissie in zijn ge-
heel over.22

De markt van Indische produkten

Het tweede discussiepunt binnen de com-
missie was de vraag of men vast moest
houden aan het beginsel dat de Indische
produkten naar Nederland werden ver-
voerd om hier verkocht te worden. Met de
invoering van het cultuurstelsel in 1830
werd het vervoer van Indische produkten
nog belangrijker. Dit stelsel was gebaseerd
op het idee dat op Java de soeverein Ne-
derland recht had op een gedeelte van de
opbrengst van de grond. De geestelijke va-
der van het cultuurstelsel, J. van den
Bosch, schatte dit gedeelte op 20%, maar
bepaalde dat men in plaats van 20% van
de opbrengst te leveren 20% van de grond
moest bebouwen met door het gouverne-
ment aan te wijzen en hieraan te leveren
produkten. De NHM kreeg zo een enor-
me hoeveelheid produkten zoals koffie,
suiker en indigo te vervoeren.

Het was nu de vraag of hier na opening
van het Suezkanaal niet beter verandering
in kon komen. De Monchy was van me-
ning dat de markt van Indische produk-
ten in Nederland behouden moest blijven.
De staat zou anders grote verliezen lij-
den.? Van Rijckevorsel meende dat de
verkoop van Indische produkten in Neder-
land voorlopig wel behouden kon blijven.
Hij benadrukte echter dat, wanneer het
Suezkanaal er eenmaal was, het wellicht
beter zou zijn een deel van de Indische pro-
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dukten direct naar de Middellandse-
Zeehavens te brengen. Deze havens zou-
den dan toch de meeste produkten uit Azié
naar zich toe trekken en de haven met de
grootste markt bood de beste handelsvoor-
waarden. Dit zou het gunstigste zijn voor
Nederlands-Indié en uiteindelijk ook voor
Nederland.

Vissering had grote bezwaren tegen de opi-
nie van De Monchy. Hij vond dat men de
nadelen van het Suezkanaal alleen kon be-
perken door de ontwikkeling van Neder-
lands-Indié te bevorderen. Door het ont-
wikkelen van handel en nijverheid zou
men kapitaal naar Nederlands-Indié lok-
ken. Nederlands-Indi€ zou zich tot het cen-
trum van een enorm handelsnetwerk kun-
nen ontwikkelen. Het kon zo het middel-
punt worden in het handelsverkeer tussen
Australié, China, Siam en vele andere lan-
den en streken. Nederland zou hierdoor
de schatkist kunnen spekken terwijl door
de toegenomen welvaart in Nederlands-
Indié de Nederlandse uitvoer naar dit ge-
bied zou toenemen. Om dit alles te berei-
ken moest Nederlands-Indié wel zelf over
haar produkten kunnen beschikken. Het
verplichte vervoer naar Nederland diende
dus afgeschaft te worden.? Vissering
nam hiermee feitelijk een zeer modern
standpunt in.

De meerderheid van de commissie schaar-
de zich echter achter De Monchy. In het
verslag adviseerde de commissie de markt
voor Indische produkten in Nederland te
behouden, ook na realisering van het Su-
ezkanaal. Vissering eiste hierop de aparte
vermelding van zijn standpunt, maar dit
werd door de meerderheid afgewezen
waarop hij uit de commissie trad.?¢

Het verslag

In januari 1859 kwam het verslag uit. Al-
hoewel de koning erop had aangedrongen
dat de commissie zo snel mogelijk verslag
uitbracht, had deze zich niet gehaast. De
commissie was zich ervan bewust dat het

nog jaren zou duren eer het Suezkanaal
geopend werd, als het kanaal er al zou ko-
men, want dat was voor de meeste com-
missieleden nog allerminst zeker.

Van Rijckevorsel liet weten dat het wel-
licht beter was het uitbrengen van het ver-
slag op de lange baan te schuiven. Hij
dacht dat het verslag de regering wellicht
in een onplezierige positie bracht, omdat
het de tegenstanders van het Suezkanaal
de ‘onverbiddelijke cijfers’?’ en daarmee
een wapen in handen gaf. Dit zouden de
voorstanders van het kanaal de regering
kunnen verwijten. Veel commissieleden
waren het hiermee eens, maar De Monchy
en enkele andere leden vonden het hun
plicht het verslag te voltooien. Wel beslo-
ten zij de minister van Binnenlandse za-
ken in te lichten over deze mogelijke
gevaren.

In het verslag worden drie vraagpunten
stuk voor stuk behandeld. De eerste vraag
was wat de gevolgen van de doorgraving
van de landengte van Suez zouden zijn
voor de handel en scheepvaart in het al-
gemeen en voor die van Nederland in het
bijzonder.

Volgens de commissie zouden er aan de
Aziatische kant van het kanaal voorname-
lijk voordelen zijn voor die gebieden die
al veel contact hadden met Europa en dat
waren eigenlijk alleen de Europese bezit-
tingen aldaar. Vooral de Britse bezittin-
gen zouden profiteren, want die lagen het
dichtste bij het Suezkanaal. In Nederland-
Indié zou voornamelijk de steeds groter
wordende groep van privé-ondernemers er
baat bij hebben. Zij zouden betere prij-
zen kunnen bieden voor hun produkten.
De Nederlandse staat zou aldus een groot
aandeel in de handel in Indische produk-
ten verliezen. Verder zouden aan de Azi-
atische kant van het kanaal de kuststreken
van de Rode Zee en delen van Oost-Afrika
profiteren van het kanaal. Deze streken
zouden nu makkelijker bereikbaar worden
voor de Europese handelsvaart. Een mo-

ralistisch tintje ontbrak niet, want de com-
missie merkte op dat de Europese contac-
ten de volken langs de Rode Zee wat
beschaving bij zouden brengen. De ‘roof-
zucht’ van die volken zou zodoende afne-
men en men zou zich meer gaan bezighou-
den met eerlijke hande].28

Aan de Europese kant van het kanaal zou-
den vooral de landen aan de Middelland-
se Zee profiteren, alhoewel niet alle
landen. Turkije bij voorbeeld was econo-
misch en politiek in zo’n slechte situatie
dat het weinig uitmaakte of het kanaal er
nu wel of niet kwam. Griekenland daar-
entegen kon zeker een graantje meepikken
dank zij de goede havens aldaar en de ve-
le zeelieden die dit land bezat. Italié en
Zuid-Frankrijk zouden veruit het meeste
baat hebben bij het Suezkanaal. Havens
als Genua, Venetié, Triést en Marseille
zouden een enorme handelsstroom naar
zich toetrekken. En als het Italiaanse
spoorwegnet zou worden verbeterd en uit-
gebreid, zouden de Italiaanse havensteden
een aanzienlijk deel van de handel op
Midden-Europa in handen krijgen.?® Dit
zou grotendeels ten koste gaan van Neder-
land, dat van oudsher dit gebied voorzag
van Indische produkten. De route via het
Suezkanaal bracht Nederland dus alleen
maar nadelen. De commissie verzuchtte
dat de vooruitgang zijn loop wel zou heb-
ben. Het zou kleingeestig en vruchteloos
zijn te proberen deze ontwikkeling tegen
te houden. Het enige wat er op zat, was
te proberen de nadelen te overwinnen.
De tweede vraag was hoe deze nadelen
overwonnen konden worden. In hoofd-
stuk twee van het verslag werd ingegaan
op de vraag welke wegen moesten worden
ingeslagen en welke middelen aangewend
om na het graven van het Suezkanaal ons
aandeel in de handel en scheepvaart te be-
houden en zo mogelijk te vergroten. De
commissie kwam met allerlei vage aanbe-
velingen. Bedrijven en fabrieken moesten
de krachten bundelen om zo de buiten-
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landse concurrentie het hoofd te bieden.
Er moest wetenschappelijk onderzoek ver-
richt worden, onder meer naar de moge-
lijkheden voor de stoomvaart. Dit onder-
zoek zou een belangrijke stimulans geven
aan de Nederlandse economie.?' Maar
daarbij liet men het.

In het derde hoofdstuk beantwoordde de
commissie de laatste vraag, namelijk welke
maatregelen de regering kon nemen om de
positie van de Nederlandse handel en
scheepvaart te beschermen of wellicht te
verbeteren.

De commissie pleitte voor vrijhandel. De
regering diende het heffen van invoerbe-
lasting op in het buitenland gebouwde
schepen en uit het buitenland afkomstige
scheepsmaterialen te stoppen. De Neder-
landse reders zouden dan goedkoper sche-
pen kunnen kopen en aldus hun concur-
rentiepositie verbeteren. Vooral schepen
met hulpstoomvermogen waren in het bui-
tenland tegen redelijke prijzen te koop en
hieraan was volgens de commissie be-
hoefte.

De regering zou ook de tarieven en regle-
menten die golden voor de handel en
scheepvaart in Indié moeten herzien. Er
waren te veel regels die het Nederlandse
reders beletten een deel van de Aziatische
markt te veroveren. De commissie pleitte
voor het creéren van vrijhavens, dat wil
zeggen havens die de regering van tolwet-
ten had ontheven en waarin dus schepen
van alle naties, zonder betaling van rech-
ten, konden binnenlopen en handel
drijven.??

De regering diende er tevens voor te zor-
gen dat de Nederlandse markt voor Indi-
sche produkten gehandhaafd bleef (hier
dus geen vrijhandel). De commissie was
van mening dat deze markt veel bijdroeg
tot de Nederlandse welvaart. Niet alleen
de schatkist voer er wel bij, maar ook de
burgers profiteerden ervan. Reders, ver-
zekeringsmaatschappijen, pakhuiseigena-
ren, allen verdienden ze aan deze markt.
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Voor Nederlands-Indié zou het ook niet
wenselijk zijn als de contacten met het
moederland verminderden, want anders
kon de Nederlandse staat de bevolking niet
naar een hoger niveau ‘opheffen’.3 Als
de Indische produkten direct in Indié ver-
kocht werden, zou de ‘gewone man’ daar
toch niet veel wijzer van worden, maar al-
leen enkele handelshuizen op Java.

De regering moest bovendien hogere
vrachtprijzen betalen aan reders die met
schepen met hulpstoomvermogen gouver-
nementsgoederen vervoerden dan aan re-
ders die met zeilschepen voeren. Zo
zouden de reders eerder overgaan op het
gebruik van deze schepen. Ofschoon de
commissie voordien geen voordelen van
het snellere vervoer per stoomschip kon
bedenken, wist zij in het eindverslag een
enkel winstpunt te noemen. Bepaalde pro-
dukten zoals koffie zouden, in geval men
de periodieke veiling had gemist, voortaan
niet meer door het langdurig opslaan in
kwaliteit achteruitgaan. En tevens zou
door het snellere vervoer minder schade
tijdens de reis ontstaan.

De commissie wees er natuurlijk ook op
dat Indié door de snellere verbinding veel
makKkelijker bereikbaar werd. Troepen en
goederen bestemd voor Nederlands-Indié
zouden, als daartoe noodzaak was, via de
snelste, zij het duurste, weg vervoerd kun-
nen worden. Dat wil zetten op schepen met
hulp- of volstoomvermogen door het Suez-
kanaal. De commissie had het hier bij het
rechte eind, zoals nog zal blijken.3*

Tot zover het standpunt van de meerder-
heid. Niet alle commissieleden konden zich
hier echter bij aansluiten. Conrad en Van
Vlissingen, die alleen maar voordelen za-
gen in een Suezkanaal, wel het allerminst.
De pro-Suezkanaal mening is echter vrij-
wel niet terug te vinden in het verslag, be-
halve dan misschien Van Vlissingen’s
voorkeur voor stoomvaart, dat wil zeggen
de commissie propageerde het bouwen van
schepen met hulpstoomvermogen.

Vissering en Van Rijckevorsel gaven hun
mening weer in een bijlage. Zoals gezegd,
was Vissering uit de commissie gestapt om-
dat zijn visie niet werd vastgelegd in een
noot. Nu kreeg hij wel de mogelijkheid
zijn mening te geven in een bijlage, mijns
inziens minstens even effectief als in een
noot. Daarin verklaarde hij nog eens na-
drukkelijk dat het onverstandig was vast
te houden aan de markt van Indische pro-
dukten in Nederland. Hij herhaalde hier-
bij grotendeels de argumenten die hij in
de discussie in de commissie te berde had
gebracht. Hij voegde hieraan toe dat Ne-
derland wel genoodzaakt zou zijn een deel
van de Indische produkten buiten Neder-
land te verkopen, omdat de Nederlandse
markt te duur zou zijn in vergelijking met
de markten in de Middellandse Zee. Hij
spoorde de regering aan realistisch te zijn
en niet star vast te houden aan oude ge-
woonten. Van Rijckevorsel was het hier
volmondig mee eens en onderschreef in
zijn bijlage Visserings visie.?s

Guicherit voegde, als een soort tegenwicht,
ook nog een bijlage toe aan het verslag
waarin hij juist aandrong op het behou-
den van de markt van Indische produk-
ten in Nederland, zoals de meerderheid al
had geadviseerd. Welke veranderingen de
opening van het Suezkanaal ook teweeg
zou brengen, het oude handelssysteem
moest behouden blijven, zelfs als dit eni-
ge opoffering zou kosten. Hiermee gaf hij
zelf aan dat hij toch wel moeilijkheden zag
voor dit oude handelssysteem na opening
van het kanaal.3

Gezien de conclusies van de Suezkanaal-
commissie is het niet verwonderlijk dat de
Nederlandse regering niet veel heil zag in
een Suezkanaal. Nederland moest zich
maar zoveel mogelijk afzijdig houden van
dit project en afwachten wat er van zou
komen.?’

Na opening van het Suezkanaal
In het jaar dat de commissie haar eind-

verslag uitbracht (1859) begonnen de
graafwerkzaamheden voor het kanaal. Pas
tien jaar later, op 17 november 1869, werd
het kanaal officieel geopend.

De commissie had een moeilijke taak ge-
had. Ruim tien jaar voordat het kanaal ge-
opend werd, moest zij voorzien wat de
gevolgen ervan zouden zijn. In die tien jaar
hadden de ontwikkelingen in de scheep-
vaart niet stilgestaan. In de jaren vijftig
van de negentiende eeuw stond de stoom-
vaart in feite nog in de kinderschoenen.
Stoomschepen waren hoofdzakelijk te ge-
bruiken voor het transport van dure pro-
dukten met een gering volume, post en
passagiers. Hierdoor waren de stoomsche-
pen nog geen echte concurrenten van het
zeilschip, zeker niet toen de clipper zijn in-
trede deed. De Suezkanaalcommissie nam
in 1859 dan ook de juiste beslissing de
bouw van clippers met hulpstoomvermo-
gen te adviseren. Hiermee combineerde
men de voordelen van de clipper met die
van de stoommachine.

Het steenkoolverbruik van de stoomma-
chines bleef nog erg hoog. In de loop der
tijd wist men dit verbruik sterk terug te
dringen door het gebruik van de zoge-
naamde ‘compoundmachine’. In deze ma-
chines werd de stoomdruk sterker opge-
voerd en de afgewerkte stoom weer benut
in grotere stoomcylinders. Deze zuinige
stoommachines werden vanaf ongeveer
1865 op schepen geplaatst.?® De stoom-
vaart werd zo rendabeler en derhalve een
bedreiging voor de zeilvaart. Dit was een
ontwikkeling die de commissie onmogelijk
had kunnen voorzien.

De scheepvaart van Nederland na opening
van het kanaal

Wilde Nederland een belangrijk deel van
de scheepvaart op Indié behouden, dan
moest het roer om. De tijden waren ver-
anderd. B. J. Tideman, hoofdingenieur
bij de marine, verwoordde deze noodzaak
in een brochure waarin hij verklaarde dat
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het spoedig gedaan zou zijn met onze we-
reldhandel, als wij ‘niet breken met som-
mige oudere gewoonten en gaan stoom-
vaart hebben, en veel stoomvaart!’3
Nederland was echter niet geheel onvoor-
bereid. Dit blijkt wel uit het feit dat tij-
dens een vergadering in augustus 1869 in
Amsterdam werd besloten een Nederland-
se Stoomvaartmaatschappij op te richten.
Op 13 mei 1870 was het zover, de Stoom-
vaart Maatschappij Nederland (SMN)
werd opgericht, met als doel het vervoer
van goederen en passagiers met stoom-
schepen door het Suezkanaal naar Indié.
Nederland stapte het stoomtijdperk serieus
in. De overheid steunde de maatschappij
niet direct, maar zegde wel het vervoer van
gouvernementsprodukten toe tegen een
hoge vrachtprijs. De SMN was op haar
beurt verplicht ruimte beschikbaar te stel-
len voor het vervoer van uitgaande goe-
deren en passagiers van de regering.®
Ook in Rotterdam ontstonden plannen
voor een stoomvaartmaatschappij voor de
vaart op Java. W. Ruys en Zn. richtte in
1875 een stoomvaartmaatschappij op on-
der de naam Rotterdamsche Lloyd.#
De SMN verzorgde in het begin een maan-
delijkse dienst op Java, vanaf 1877 een
driewekelijkse en vanaf 1879 een tweewe-
kelijkse dienst. In 1882 begon de SMN
zelfs met afvaarten om de tien dagen.
Door coérdinatie met de Rotterdamsche
Lloyd vertrok er elke week een schip naar
Indié.*? De stoomvaart op Java was vol-
wassen geworden. De reisduur was inmid-
dels sterk bekort. In 1875 had een
stoomschip gemiddeld minder dan vijftig
dagen nodig voor de overtocht naar
Java.®?

Conclusie
Had de commissie nu slecht werk afgele-
verd? Mijns inziens kan men de commis-

sie niet al te veel verwijten maken. Wel kan
men stellen dat het denken van de meer-
derheid van de commissie erg bepaald
werd door gevestigde belangen. Zowel de
voorzitter als enkele andere commissiele-
den waren nauw verbonden met de NHM
en deze wilde alles het liefst bij het oude
laten. De meeste andere commissieleden
waren presidenten van Kamers van Koop-
handel en deze zagen het bestaande han-
delssysteem grote winsten opleveren en
hadden dus ook geen reden op verande-
ringen aan te dringen.

Daarbij komt dat de commissie in 1859
verslag uitbracht over een project dat pas
tien jaar later gereed kwam. In die tien jaar
waren de ontwikkelingen niet stil blijven
staan. Stoomschepen waren in 1859 nog
onrendabel en nauwelijks geschikt voor de
vaart op Nederlands-Indié. Het advies om
schepen met hulpstoomvermogen te bou-
wen was gezien de omstandigheden het
beste advies. Het werkelijk innoverende
denken van bij voorbeeld Van Vlissingen
kon nog niet op veel begrip rekenen, ze-
ker omdat dit denken eerder voortkwam
uit enthousiasme dan dat het gebaseerd
was op harde feiten.

Al met al kunnen we concluderen dat de
Suezkanaalcommissie zich redelijk van
haar taak heeft gekweten, maar eigenlijk
te vroeg was ingesteld. De commissie be-
vond zich op een breukvlak in de tijd en
kon niet overzien hoe snel en hoeveel er
in het komende decennium zou verande-
ren op scheepvaart gebied. De commissie
had wellicht wel beter samengesteld kun-
nen worden. Zij bestond uit veel direct
geinteresseerden die met behulp van allerlei
gelegenheidsargumenten hun eigen stand-

punt wilden verdedigen. Zo kwam er niet

een werkelijk open, onafhankelijke discus-
sie op gang.
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zond in 1737 Schrijver met zijn Ter Meer naar de
West ter bescherming van daar opererende Neder-
landse koopvaarders. Voor dat jaar was een Ne-
derlands oorlogsschip een zeldzame verschijning
in het Caribisch gebied. Maar in het begin van de
jaren 1730 hadden de Spaanse autoriteiten plotse-
ling een drietal Nederlandse koopvaarders in
beslag genomen vanwege illegale handel op
Spaanse koloniale havens - een activiteit die in het
verleden oogluikend werd toegestaan. Tussen
1737-1745 stuurde Amsterdam elk jaar een oor-
logsschip naar de West. Na 1745 nam Den Haag
die taak over. En dat werd al snel een dure taak,
bijvoorbeeld in de Zevenjarige Oorlog (1756-63)
toen de dreiging tegen Nederlandse koopvaarders
in het Caribisch gebied groot was en toen boven-
dien het voor Nederland grote economische be-
lang van Curagao en St. Eustatius om afdoende
bescherming vroeg.

Uit de literatuur zou men de indruk kunnen krij-
gen, dat in de 19e eeuw de scheepvaart in het ge-
bied van de Stille Oceaan nogal onderontwikkeld
was in verhouding tot die op de Atlantische Oce-
aan, de Middellandse Zee of de Indische Oceaan.
In haar heldere paper ‘Maritime commerce in the
Pacific, from the mid-19th century to the 1920s:
the P&O and Inchcape Companies’ stelt S. Jones
dat beeld met kracht van argumenten bij. Welis-
waar was de belangstelling van Noordamerikaan-
se kooplieden en financiers voor de Pacific gering.
Maar zakenlieden in Engeland en de Engelse kolo-
nién speelden een grote rol bij het ontwikkelen van
een door hen exploitabel geacht, uitgebreid net
van (stoom-)scheepvaartverbindingen tussen
QOost-Azié, Australié/Nieuw Zeeland en het Ame-
rikaanse continent. Figuren als G.B. Dodwell, En-
gels zakenman in Shanghai, William Wheel-
wright, Amerikaanse handelaar in Chili met goede
connecties in Engeland, en de in Liverpool opere-
rende Schotse koopman Stephen Williamson
speelden een grote rol bij het ontstaan van eind
19¢ eeuw bloeiende ondernemingen als de Pacific
Steamship Navigation Company, de Northern Pa-
cific Steamship Company en de Union Steamship
Company of New Zealand. Mede uit hun activitei-
ten kan worden verklaard, waarom al in het mid-
den van de jaren 1920 het tonnage, dat jaarlijks
het in 1914 geopende Panamakanaal passeerde,
dat van het Suezkanaal evenaarde. Kortom: een
voortreffelijke bundel met bijdragen van hoog

ehalte.
¢ L.M. Akveld
Conferentiebundels zonder welomlijnd thema zijn
uit den boze. Zij bevatten dan immers een mengsel

van onderwerpen, die alleen gemeen hebben dat
zij eens op een conferentie te zamen aan bod zijn
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geweest. Zulke bundels bevredigen alleen de re-
dacteur en auteurs die erin staan afgedrukt, want
het betekent voor hen een publicatie. Bibliogra-
fisch zijn de betrokken artikelen uiterst moeilijk
terug te vinden. Beter is het dan ook ze in vaktijd-
schriften geplaatst te krijgen, waardoor ze via de
vaste registers bereikbaar worden. Want wat moet
men nu aan met een bundel als Lisbon as a port
town, the British seaman and other maritime the-
mes (143 blz.), in 1988 onder redactie van S. Fis-
her verschenen als Exeter Maritime Studies no. 2?
Deze titel heeft inderdaad het grote voordeel dat
men alles ervan kan verwachten Het gaat om zes
artikelen van op zichzelf zeer gerespecteerde mari-
tieme historici. En omdat de kwaliteit van hun
pennevruchten over het algemeen uitstekend is,
gebruik ik deze aankondiging zeer letterlijk. Door
de titels aan te geven worden ze misschien toch
nog aan spoedige vergetelheid ontrukt.
S. Fisher ‘Lisbon as a port town in the eighteenth
century’ (9-36), J.L. Anderson (gaat diep in op de
weersomstandigheden tijdens de overtocht van
Willem III) ‘Prince William’s descent upon De-
von, 1688: the environmental constraints’ (37-55),
L.R. Fischer ‘Seamen in a space economy: inter-
national regional patterns of maritime wages on
sailing vessels, 1863-1900 (57-92), T. Barrow ‘The
crewing of Arctic whaling vessels in the eighteenth
century: the evidence of the Shields muster rolls’
(93-110), D.M. Williams ‘Henry Mayhew en the
British seaman’ (111-127) en P. Hilditch ‘The de-
cline of British shipbuilding since the Second
World War’ (128-142). Oorspronkelijk werden de-
ze onderwerpen besproken op conferenties in Dar-
tington in 1986 en 1987. ) ¥
J.R. Bruijn

Met onregelmatige tussenpozen verschijnen in
Belgié de Mededelingen van de Marine Academie.
Boek XXVII kwam in 1988 gereed en bestrijkt de
jaren 1983-1985. In laatst genoemd jaar bestond
de Academie vijftig jaar, ter gelegenheid waarvan
zij het predikaat Koninklijke verwierf. Alleen
reeds in het licht van de indrukwekkende reeks
Medelingen is deze eer ten volle verdiend. De the-
ma’s in deze publicaties lopen meestal zeer uiteen.
Dat is ook het geval in de nieuwere reeks Collecta-
nea Maritima: Bijdragen tot de Internationale
Maritieme Geschiedenis, waarvan onlangs het
vierde deel verscheen. Als buitenstaander vraagt
men zich af of een combinatie van beide series niet
tot groter regelmaat in het verschijnen en tot af-
stemming van thema’s kan leiden. Ook aan over-
zichtelijkheid zou worden gewonnen. Dit alles te
meer, omdat de groep Belgische maritieme histori-
ce doorgaans zeer waardevolle artikelen schrijven,
sommigen zelfs met grote frequentie.

In het kort wil ik gaarne op de inhoud van boek
XXVII ingaan. Carriéres van Zuidnederlandse
zeelieden die in buitenlandse dienst gingen, komen
aan de orde in J. Parmentier ‘Oostendse zeelui en
supercargo’s in dienst van de Deense Aziatische
Compagnie, 1730-1747" (pp. 1-19), waarbij het
om tien officieren en supercargo’s gaat; een zelfde
aantal trok na de teloorgang van de eigen Aziati-
sche vaart naar de Zweedse compagnie. L. Baudez
‘Een Antwerps zeeman: marine-officier en zeere-
der Joseph Muskeyn 1763-1842° (pp. 20-42)
schetst de loopbaan van ene Muskeyn die na even
de Compagnie de Triéste te hebben gediend bij de
Zweedse en Franse marine terechtkwam en ten
slotte als een gerespecteerd burger en reder in zijn
geboorteplaats werkte. G. Asaert, meestal schrij-
vend over de middeleeuwse en vroegmoderne on-
derwerpen analyseert in ‘Meetbrieven 1884-1913:
een kwalitatieve benadering’ (pp. 43-63) 710 meet-
brieven van Belgische schepen op type, voortstu-
wing, bouwplaats e.d. ‘Een beroepsprofiel van de
zeeman op de Belgische koopvaardij tussen 1895
en 1930’ (pp. 64-93) van S. Raats onderzoekt de
omvang van de bemanning van de koopvaardij-
vloot, het aantal buitenlanders, de hiérarchie aan
boord en de sociale herkomst. Asaerts en Raats’
artikelen vragen om Nederlandse vergelijkingen.
De Belgische Kongo ontbreekt in deze reeksen
nimmer: T. van Frichen schrijft over ‘Etude hy-
drologie du bassin Zairois: comparaison de la pé-
riode 1971 a4 1979 avec celle antérieure a 1960" (pp.
94-110). En tot slot geeft E. Cuypers een ooggetui-
geverslag in ‘Redding van een bulkcarrier van

87.00 tdw gestrand in de Wester-Schelde’ (pp.

111-127).
9 J.R. Bruijn

The Northern Seas: politics, economics, culture:
eight essays is de titel van het tweede jaarboek van
de Association for the History of the Northern
Seas. W. Minchinton voerde de redaktie (Ponte-
fract: Lofthouse, 1989, 112 p., ISBN 1-85517-
00-00, £ 7,50).

In de eenvoudig maar met zorg uitgegeven bundel
worden uiteenlopende aspecten belicht van de re-
laties tussen kustgebieden van Noord- en Oostzee.
De introduktie in Engeland van tuinaanleg in Hol-
landse stijl na 1688 bijvoorbeeld. En het opvallen-
de succes van Scandinavische kunstenaars in
Engeland in de decennia rond 1800. w
Een viertal bijdragen in dit jaarboek is maritiem-
historisch van karakter. Twee daarvan wil ik hier
noemen.

J.D. Fudge geeft in ‘The supply and distribution
of foodstuffs in Northern Europe 1450-1500" een
beeld van het levendige scheepvaartverkeer tussen
Danzig, Londen en andere havens op de Engelse

zuidoostkust, en havens in Zeeland en Vlaanderen
tegen het einde van de 15e eeuw. Specifieke groe-
pen kooplieden hielden zich bijna uitsluitend bezig
met het bevoorraden van de noordwest-Europese
markten met voedsel (grondstoffen) als graan, vis,
wijn, bier en zout.
In ‘British trawlers visits to Westman Islands
1922-1939 and their bussiness on shore’ neemt
J.H. Thor het register onder de loep, dat Georg
Gislason, Engels vice-consul op de Westman ei-
landen (1Jsland) in de genoemde periode aanlegde
en dat gegevens bevat over de 1284 bezoeken, die
Engelse trawler-schippers toen aan de eilanden
brachten. Redenen: medische behandeling van op-
varenden, reparaties aan schepen en vistuig, in-
slaan van voorraden. De eilandbewoners ver-
dienden goed aan die bezoeken; Engelse vissers
waren, anders dan nii, graag geziene gasten.
L.M. Akveld

In 1989 verschenen in de nu al klassiek te noemen
serie Anatomy of the Ship van de Londense uitge-
ver Conway Maritime twee delen over 18e-eeuwse
Engelse marineschepen.

In The armed transport ‘Bounty’ (120 p., foto’s
van twee film-replica’s van de Bounty, technische °
tekeningen, ISBN 0-85177-502-0, £ 15,-) geeft J.
McKay zijn lezers een scheepsbouwkundige rond-
leiding door het schip, dat in april 1789 bij Tahiti
het toneel vormde voor de beroemdste muiterij al-
ler tijden.

Het schip in kwestie werd in 1783/84 in Hull ge-
bouwd als de ruim 200 ton metende koopvaarder
Bethia. In 1787 kocht de Engelse marine het schip
aan. Het zou onder bevel van William Bligh naar
Tahiti gaan om vandaar stekken van de brood-
boom, overvloedige bron van goedkoop voedsel,
over te brengen naar het Caraibisch gebied met
zijn alsmaar groeiende slavenbevolking. Met het
oog op die reis werd de Bethia ingrijpend ver-
bouwd. Een speciale ruimte werd ingericht voor
het onderbrengen van de vele honderden stekken.
Voor de beluchting en het bevochtigen van de
stekken waren speciale voorzieningen nodig. De
houten dubbeling werd vervangen door een kope-
ren. In plaats van 15 man zouden op de geplande
reis 45 man een plaats aan boord moeten krijgen.
De Bethia werd HMS Bounty. Het verhaal van
Fletcher Christian’s muiterij tegen Bligh is be-
kend. Van Tahiti koersten Christian en zijn maats
naar het eiland Pitcairn, diep in de Pacific en on-
vindbaar voor de Engelse marine. Daar werd de
Bounty ontdaan van zijn uitrusting en verbrand.
Van dit niet alledaagse schip bestaat een aantal ei-
gentijdse (ver)bouwtekeningen. Op basis van dat
materiaal stelde McKay een zeer gedetailleerd
beeld samen van de Bethia/Bounty. In schaalteke-

53




ningen en fraaie perspectieftekeningen krijgen de
romp en zijn inwendige verdeling, de tuigage, de
scheepsboten, pompen en andere uitrustingsstuk-
ken, enz. volume.

Een volslagen ander type schip wordt door S. Bel-
labarba en G. Osculati onder de loep genomen. In
The royal yacht ‘Caroline’ 1749 (120 p., foto’s
van het door Bellabarba gebouwde model van het
jacht, technische tekeningen, ISBN 0-85177-496-2,
£ 15,-) wordt het zoeklicht gericht op een Engels
koninklijk jacht. Wél een heel bijzonder jacht.
Bijna dertig meter lang, getuigd als fregat en uit-
bundiger versierd met snijwerk en verguldsel dan
welk ander Engels schip ook.

De Royal Caroline werd in 1749 gebouwd op de
marinewerf in Deptford. Het jacht werd ver-
noemd naar de echtgenote van koning Georg II.
De bouwkosten beliepen £ 12.000,-, zelfs voor een
koninklijk jacht een enorm bedrag. (Ter vergelij-
king: een driedekker bewapend met tachtig stuk-
ken geschut kostte in die tijd zo’n £ 38.000,-,
inclusief voorraden voor acht maanden).

De ontwerpen van Engelse koninklijke jachten
kwamen in de 17e en de 18e eeuw meestal uit de-
zelfde ‘stal’ als de oorlogsschepen. De lijnen van
de Royal Caroline bijvoorbeeld waren ontleend
aan die van het ongeveer even grote marine fregat
(6th rate) Peregrine uit 1699. Dét fregat werd door
koningin Anne menigmaal als jacht gebruikt. Op
hun beurt hadden de tussen 1757 en 1763 gebouw-
de 32 kanons-fregatten van de Richmond-klasse
bij een ongeveer driemaal groter tonnage dan de
Royal Caroline dezelfde romplijnen als het jacht.
D4t was overigens, zo vertellen de bronnen, een
voortreffelijke zeiler mede dank zij zijn scherpe
voor- en achterschip.

In 1806 werd het jacht uit de vaart genomen, in
1820 werd het gesloopt. De originele bouwteke-
ningen bevinden zich in het National Maritime
Museum in Greenwich. Af Chapman achtte het
jacht belangrijk genoeg om het op te nemen in zijn
Architecture Navalis Mercatoria (Stockholm,

1768).
L.M. Akveld

In de nacht van 3 op 4 juni 1629 loopt de Amster-
damse Oostindiévaarder Batavia met ruim 300 op-
varenden aan boord op een rif in de Houtman
Abrolhos, een groep rotseilanden voor de kust van
West-Australié. Een groot deel van de opvarenden
weet de betrekkelijke veiligheid van de eilanden te
bereiken.

Commadeur Pelsaert gaat mét alle officieren van
de Batavia in de scheepsboot op zoek naar drink-
water. Wanneer er geen zoet water wordt gevon-
den, besluit hij om hulp te gaan halen in het verre
Batavia. Dank zij knap zeemanschap en een dosis
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geluk slaagt dat plan.

Wanneer Pelsaert bijna 100 dagen later met het
jacht Saerdam weer op de plaats van de schip-
breuk aankomt, heeft zich daar een drama vol-
trokken. Onderkoopman Jeronimus Cornelisz.
heeft met een aantal kornuiten 125 schipbreuke-
lingen omgebracht. Naar zijn idee zouden dezen
een hinderpaal vormen bij de uitvoering van zijn
plan om het Compagnies-schip, dat (wellicht) red-
ding zou komen brengen, te kapen.

De muiters worden gepakt, berecht en ter dood ge-
bracht.

Op Pelsaert’s aanwijzing worden kostbare stuk-
ken uit de lading van zijn verongelukte schip door
duikers uit het Indiase Gujarat geborgen. Tien
kisten gemunt edelmetaal bijvoorbeeld en twee an-
tieke stukken uit de tijd van de Byzantijnse keizer
Constantijn: een kostbaat vaasje van agaat en een
prachtig gesneden camee van sardonyx, beide ei-
gendom van de schilder Rubens, die de stukken
wilde verkopen aan de Indiase Jahangir.

Dan vertrekt Pelsaert. Onder het geweld van de
branding valt de Batavia steeds verder uit elkaar.
De restanten van een vroeg-17e-eeuwse Oostindié-
vaarder en de sporen van het leven en werken van
300 mensen aan boord van dat schip zinken naar
de zeebodem.

Het gehele vondstcomplex blijft onberoerd door
mensenhanden tot 1963. In dat jaar wordt het
wrak teruggevonden door duikers. Het jaar daar-
op wordt de vindplaats onder bescherming van de
Australische wet geplaatst. Onder leiding van de
archeoloog Jeremy Green van het Western
Australian Museum in Fremantle begint het we-
tenschappelijk onderzoek van het wrak van de Ba-
tfavia. Dat zal tot 1976 duren.

Over dat onderzoek en zijn resultaten handelt
Green’s rapport The loss of the Verenigde Qostin-
dische Compagnie retourschip ‘Batavia’, Western
Australia, 1629. An excavation report and catalo-
gue of artefacts (Oxford: British Archaeological
Reports, 1989, 228 p., ill., ISBN 0-86054-627-6;
International Series 489).

De auteur begint zijn rapport met een relaas over
het verloop van het onderzoek, over de gebruikte
onderzoeksmethoden en -middelen en over de be-
paald moeilijk te noemen werkomstandigheden
ter plaatse, een gevolg van de zware zeegang en
branding (24 p.).

De hoofdmoot van deze BAR-publikatie vormt
echter de catalogus met een beschrijving in tekst,
foto en/of tekening van alle vondsten. Green
besteedt veel aandacht aan het geschut van de Ba-
favia en met name aan de ijzeren stukken - zeldza-
me vondsten in een scheepswrak van zo’n vroege
datum - en het bijzondere stuk geschut, dat uit ij-
zer én brons vervaardigd is. De navigatie-instru-

menten - waaronder een zeldzaam ‘armken van
Barents’, onderdeel van een astrolabium catholi-
cum -, de zilveren voorwerpen die destijds aan de
aandacht van de Gujaratse duikers ontsnapten -
posten van een hemelbed, een bord, een schenk-
kan, alle gegraveerd met nog duidelijk zichtbare
en door Green van tekst en uitleg voorziene af-
beeldingen - en vele stukken gebruiksaardewerk
worden uitvoerig beschreven. Ook de nooit op
zijn bestemming gearriveerde monumentale poort
voor het Kasteel van Batavia, in stukken uiteenge-
nomen aan boord van de Batavia, krijgt ruime
aandacht. (De poort is nu een van de trekpleisters
van het museum in Fremantle).
Gebruiksvoorwerpen en persoonlijke eigendom-
men van opvarenden zijn in grote aantallen gevon-
den. Een handvol ragdunne spelden, knopen en
gespen van kleding, een paar kantklosjes - herin-
neringen van zeelieden aan hun thuis, ver weg? -
en een benen luizenkam - geen overbodige luxe
aan boord van een met mensen volgepropt schip
uit de vroege 17¢ eeuw. Juist hier had, dunkt mij,
ook in dit wetenschappelijke rapport, wat interes-
se voor de mensen achter de voorwerpen mogen
doorklinken.

Het ligt in de bedoeling, dat te zijner tijd een ver-
volgdeel zal verschijnen over de Batavia als
scheepsbouwkundig tijdsdocument. De voltooiing
van dat deel wacht nog op de resultaten van voort-
gezet onderzoek van de geborgen delen van de
scheepsconstructie én op de uitkomsten van de re-
constructie van de Batavia in Lelystad, een project
met duidelijk experimenteel-archeologische kan-

e L.M. Akveld

De lijnvaart met grote passagiersschepen is verle-
den tijd geworden. Van de luxueuze en prestigieu-
ze schepen is nauwelijks nog iets over. Slechts een
aan de slopershand ontsnapt naambord, een
scheepsbel, wat meubilair of stukken van de ver-
siering van trappenhuizen of andere openbare
ruimten aan boord herinneren in museumcollec-
ties of particulier bezit nog aan de schepen. In fei-
te resteert er slechts één bron, die ons vandaag nog
in staat stelt ons een beeld te vormen van uiterlijk
en interieur van deze schepen én van de wijze
waarop hun passagiers zich tijdens de reis aan
boord of in de aangelopen havens vermaakten: de
foto.

Sigrid en Klaus-Peter Kiedel geven in hun boek
Fernwehbilder. Hans Engelmeyer, Bordphoto-
graph auf Passagierschiffen des Norddeutschen
Lioyd, 1930 bis 1939 (Hamburg: Ernst Kabel Ver-
lag, 1989, 192 p., ill., ISBN 3-8225-0104-2; Schrif-
ten des Deutschen Schiffahrtsmuseums, Band 25)
in woord, maar vooral in beeld een indruk van de

rijkdom van één zo'n fotografische bron voor de
geschiedenis van de passagiersvaart in zijn hoog-
tijdagen.

In de verzameling van het Deutsches Schif-
fahrtsmuseum in Bremerhaven bevinden zich ca.
3500 afdrukken van foto’s - de negatieven zijn
spoorloos - van de beroepsfotograaf Hans Engel-
meyer uit de jaren 1920-1945. Een groot deel daar-
van heeft maritieme motieven als onderwerp. De
samenstellers van het hier besproken boek hebben
uit déze categorie foto’s 124 exemplaren geselec-
teerd uit de jaren 1930, toen Engelmeyer als foto-
graaf aan boord van schepen van de Nord-
deutscher Lloyd werkte. De foto's in het boek
hebben een formaat van ongeveer 16 x 21 cm; hun
kleur benadert die van het door de fotograaf ge-
bruikte chamoix papier. De foto’s zijn gerubri-
ceerd onder hoofdjes als ‘Ein schwimmendes
Zuhause: die Schiffe’, ‘Tore zur Welt: die Héfen’
en ‘Musz i denn...: die Abreise’; zij zijn voorzien
van bijschriften, die zijn ontleend aan teksten in
rederij-prospectussen, tijdschriftartikelen, Koeh-
lers Flottenkalender, enz. uit de eerste helft van de
20e ecuw.

In inleidende hoofdstukken (40 p.) belichten de
auteurs van dit zeer verzorgd uitgegeven boek de
persoon van Hans Engelmeyer en de tijdgeest die
in zijn werk doorklinkt.

Engelmeyer werd in 1891 in Bremerhaven geboren
als zoon van een beroepsfotograaf. In eerste in-
stantie volgt hij het voorbeeld van zijn vader niet.
Na de Eerste Wereldoorlog werkt hij als ambte-
naar in zijn geboortestad. Hij is in die jaren een
produktief en niet onverdienstelijk schilder, aqua-
rellist en etser. Als illustrator werkt hij mee aan
een aantal tijdschriften. Ook was hij in die jaren
een enthousiast amateur-fotograaf, die de onder-
werpen voor zijn andere artistieke uitingen zocht
in het Duitse landschap, in de grote steden, bij de
zware industrie in het Ruhrgebied én in havens en
de bedrijvigheid rond schepen.

Waarschijnlijk via zijn schoonvader krijgt Engel-
meyer eind jaren 1920 de kans om als beroepsfoto-
graaf te gaan werken aan boord van schepen van
de NDL. In de opvatting van de auteurs is hij dan
beoefenaar van een aparte tak van de beroepsfoto-
grafie, ontstaan in de jaren 1890. zulke ‘Bordpho-
tographen’ komt men alleen tegen bij de grote
passagiersvaart. Zij zijn geen werknemer van een
maatschappij, maar huren als zelfstandig onder-
nemer een winkel annex technische ruimte aan
boord van een schip. Ze verkopen fotografische
apparatuur en films aan de passagiers en maken
op eigen risico foto’s van het leven aan boord en
in de aangelopen havens; die opnamen proberen
zij aan de man te brengen bij de passagiers, rede-
rijen, toeristische tijdschriften, enz.
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Engelmeyer’s foto’s vinden veel aftrek. Het zijn
stemmige opnamen, waarin de mens centraal
staat: ijverig werkende arbeiders op een scheeps-
werf, luierende en genietende passagiers op een
schip, gedienstig en voorkomend personeel, zwoe-
gende kolensjouwers in een bunkerhaven. Hij
brengt alleen details van schepen in beeld, niet om
te documenteren, maar om in een vaak ietwat wa-
zig afgedrukte foto de schoonheid van de schepen
te accentueren. (De auteurs hebben overigens
prachtige teksten weten te vinden ter begeleiding
van de romantisch aandoende foto’s.)
In 1939 is het afgelopen met de grote Duitse passa-
giersvaart. Engelmeyer wordt oorlogscorrespon-
dent bij de Duitse marine. Niet uit politicke
overtuiging, zeggen de auteurs, maar uit economi-
sche noodzaak. Hij brengt de oorlog door op de
Balkan en in West-Europa, fotograferend en
schrijvend. Op 2 januari 1945 overlijdt hij in een
krijgsgevangenkamp bij Marseille.

L.M. Akveld

J. Stellingwerff, Zijne Majesteits radarstoomschip
‘Soembing’ overgedragen aan Japan, De drie di-
plomatieke reizen van kapitein G.J. Fabius ter
opening van Deshima en Nagasaki in 1854, 1855
en 1856, uitgave van de Linschoten Vereeniging
deel LXXXVIII, (De Walburg pers, Zuthpen
1988, 208 p., ill., ISBN 906011.597.X, f 48,-).
In dit boek behandelt J. Stellingwerff de schen-
king van Zr. Ms. Soembing aan de Japanse rege-
ring in 1855, zoals die uit de dagboeken van G.
Fabius naar voren komt. Door zijn verblijf in
1854 in Japan als commandant van de Soembing
en in 1855 als commandant van de Gedeh was Fa-
bius in hoge mate betrokken bij de schenking.
Dank zij de bouw van een replica (Kanko Maru)
voor het ‘Oranda-mura’ in Nagasaki is de Soem-
bing voor een groter publiek bekend geworden.
Dit boek sluit bij deze belangstelling aan.

Het boek valt in 3 delen uiteen: a) de beschrijving
van J. Stellingwerff van de gebeurtenissen, vooral
op basis van Fabius’ geschriften, b) kopieén van
aquarellen, die de graaf van Lijnden in 1855 in Ja-
pan maakte, en c) de volledige tekst van Fabius’
rapport over zijn verblijf om Japan in 1855. Het
gebruik van aquarellen van Van Lijnden is een
goede vondst geweest van de schrijver, maar men
kan wel kritieck hebben op de eerste en het derde
deel.

Deze betreft dan in de eerste plaats de bewerking
van het materiaal. De schrijver geeft in het eerste
deel geen noten wanneer het materiaal uit de jour-
nalen van de Soembing of de Gedeh betreft, zodat
controle of nader onderzoek alleen bij vermelding
van data mogelijk is. Omdat de journalen vier dik-
ke, moeilijk leesbare boeken omvatten, is annota-
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tie geenszins overbodig. Verder zijn de gebruikte
dagboeken niet de journalen van de Soembing en
de Gedeh (die bevinden zich in het Algemeen
Rijksarchief). Het zijn Fabius’ persoonlijke dag-
boeken met veelal dezelfde inhoud als die journa-
len, maar waaraan Fabius’ persoonlijke visie is
toegevoegd. Het dagboek van de Soembing bij-
voorbeeld begint op de datum dat Fabius het bevel
op zich nam. Bovendien is het ondenkbaar dat een
commandant de scheepsjournalen meeneemt om
zijn persoonlijke dagboek daarin voort te zetten.
Stellingswerff plaatst zelf (blz. 11) ook kantteke-
ningen bij de gebruikte dagboeken.
Een tweede punt van kritiek is de geringe afstand
die de schrijver neemt tot zijn bron. Stellingwerff
wekt ten onrechte de indruk dat Fabius de hoofd-
rol speelde; die werd toch op zijn minst met Don-
ker Curtius gedeeld. Van Lijnden, die Fabius’
inzichten niet deelde, wordt als zuurpruim afge-
schilderd en zonder bewijs door Stellingwerff ver-
oordeeld (blz. 93).
Dit eerste deel is evenmin foutloos. De schrijver
gaat nogal slordig om met jaartallen (de Portuge-
zen werden in /639 uit Japan verbannen, de Ne-
derlanders zaten tot 1641 in Hirado), persoons-
namen (J.H. Donker Curtius, die nooit een diplo-
matieke opleiding had genoten, J.A.G.A.L.
Basslé, schout-bij-nacht J.F.A. Coertzen), de Ne-
derlandse taal en geografische namen, die niet on-
dubbelzinnig worden weergegeven. De fouten in
de titel (Zijner Majesteits Raderstoomschip) mo-
gen hier niet ontbreken.
Ten slotte laat de schrijver wat al te gemakkelijk
zaken of termen zonder verklaring. Waarom voer-
de de Soembing een geheime vlag (blz. 23)? Waar-
om had Fabius invloed op de benoeming van de
minister van Marine (blz. 41-45)? Wat is ‘langs de
binnenkant’ (blz. 61) of ‘opperkeizerlijke dwars-
kijker’ (blz. 75)?
Van het derde deel is het niet duidelijk wat de
noodzaak is van publicatie. Veel kwam al ter spra-
ke in het eerste deel en Fabius® beschrijving is on-
voldoende briljant of interessant om in extenso te
worden weergegeven. Bovendien is het een ge-
kleurd rapport (Fabius moest zijn meerderen over-
tuigen van de waarde van het geschenk). Fabius’
dagboeken of relevante stukken daaruit of Fabius’
rapporten in de brievenboeken zouden veel inte-
ressanter en minder gekleurd zijn, maar zijn mis-
schien te omvangrijk voor een bronnenpublicatie.
Als conclusie kan men stellen dat het boek door de
gebrekkige annotatie onvoldoende nut heeft voor
verder onderzoek en door de vele foutjes onvol-
doende betrouwbaar is.

P. Oost

Karl-Heinz Wiechers, Und fuhren weit iibers
Meer. Zur Geschichte der ostfriesischen Segel-
schiffahrt. Band 11, Hafen der Ems (Verlag
Soltau-Kurier, Norden, 1988, 592 p., ISBN
3-922365-43-4).

Het is wellicht wat ongebruikelijk om een boek-
aankondiging te beginnen met de mededeling dat
men het boek niet helemaal gelezen heeft. Het ex-
cuus is in dit geval dat dit boek over de vroegere
scheepvaart van Oost-Friesland een encyclope-
disch karakter heeft en minder het karakter van
een ‘leesboek’. Het boek als geheel, of de afzon-
derlijke hoofdstukken behandelen niet echt een
bepaalde vraagstelling. ‘Hafen der Ems’ is het
tweede deel uit een serie van drie boeken die voor-
al feitelijke gegevens, afbeeldingen van schepen,
havens en personen bijeen brengen.

Het eerste deel, ‘Inseln und Kiiste’, behandelde de
havens aan de noordkust van Oost-Friesland, en
de Duitse Waddeneilanden. Het kwam uit in 1984.
Het tweede deel gaat, zoals de titel aangeeft, over
de havens aan de Eems. Emden was hier de be-
langrijkste havenplaats en een belangrijk deel
van de havenbeschrijvingen, beschrijvingen van
scheepswerven en schepenlijsten, en personen,
heeft betrekking op deze stad. Het was de bedoe-
ling van de auteur om zoveel mogelijk historische
gegevens uit de tijd van de zeilvaart bijeen te bren-
gen en vast te leggen. De gegevens zijn afkomstig
uit musea, archieven, kranten, en andere bronnen.
Het grootste deel van de gegevens en de meer dan
530 illustraties (foto’s en reproducties van schilde-
rijen, aquarellen, gravures, manuscripten, kran-
tenberichten en andere afbeeldingen) dateert van
de 19¢ ecuw.

Achterin het boek zijn opgenomen: een notenap-
paraat, literatuur- en bronverwijzing, en een na-
menregister met de namen van bijna 7.500 (!)
zeevarende Oostfriezen. Een register met scheeps-
namen (vele duizenden) zal in deel drie verschij-
nen. Het komt mij voor dat praktisch elk
Oostfries schip uit de 18e of 19e eeuw, en meer
dan 11.000 personen door deze twee boeken uit de
anonimiteit zijn gehaald. Ook deel II zal ongetwij-
feld van nut kunnen zijn voor hen die naar infor-
matie zoeken over bepaalde schepen of varenden
uit dit gebied.

De uitgever verdient een compliment voor de dui-
delijke lay-out, waardoor de vele tienduizenden
gegevens op overzichtelijke wijze zijn geordend.
Uit deel I bleek al hoe sterk de banden waren tus-
sen Oost-Friesland en Nederland, met name viel
op hoeveel Oostfriese schepen op Nederlandse
scheepswerven waren gebouwd. Veel namen van
Nederlandse werven en plaatsen werden in deel I
verkeerd gespeld. Gelukkig is achterin deel II hier-
voor een lijst met correcties opgenomen.

De conclusie is: een goed verzorgd, rijk ge-
illustreerd boek, dat van grote waarde kan zijn
voor hen die onderzoekswerk verrichten. Ik kijk
met spanning uit naar deel 111, dat zal gaan over
de Oostfriese binnenscheepvaart in ‘Die Fehne’.

H.J.A Dessens

Greenhill, B. en A. Griffard, The British Assault
in Finland 1854-1855, A Forgotten Naval War
(Conway Maritime Press Ltd., London 1988, 366
blz., ill., krtn., lit. opg., reg., ISBN 0-85177-470-9,
£ 20,-).

Wie afgaande op de ondertitel een obscure cam-
pagne van de Royal Navy denkt aan te treffen in
het boek van Greenhill/Giffard dreigt een ernstige
misschatting te begaan. De campagne in de Balti-
sche wateren ten tijde van de Krimoorlog 1854-56
is namelijk in meerdere opzichten uniek en een na-
dere bestudering waard. Het is de eerste maal dat
een moderne vloot, hoofdzakelijk bestaande uit
schepen met een stoomvoortstuwing en bewapend
met granaatkanons, een grootschalige actie uit-
voeren. Met oog voor zowel relevante details al de
grote lijnen, geven de auteurs een beeld van het
verloop van de twee jaar durende campagne. Zij
gaan daarbij uitgebreid in op de mogelijkheden en
onmogelijkheden van het nieuwe materieel en be-
schouwen de mate waarin de bevelvoerende kapi-
teins en eskadercommandanten inzicht hadden in
de mogelijkheden van de nog nimmer daadwerke-
lijk beproefde nieuwe technologie. Ook de proble-
men van de personeelsvoorziening van een marine
in overgang komen aan de orde, waarbij enerzijds
niet meer kon worden teruggegrepen op de tradi-
tionele pressgang en anderzijds schepelingen uit de
koopvaardijvloot door de technische ontwikkelin-
gen van voortstuwing en geschut niet zonder meer
te gebruiken waren. Dat ook beschouwingen over
de invloed van de politiek op nationaal en interna-
tionaal niveau gegeven worden, alsmede de in-
vloed van de pers en de stand van zaken op het
Zwarte Zee/Krimfront nader beschouwd worden,
sluit aan bij de visie van het auteursechtpaar dat
er geen maritieme historie bestaat, naast of te on-
derscheiden van economische, technische, sociale
en diplomatieke geschiedenis. Vooral ook de be-
handeling van de invloed van de ontwikkelingen
van de koopvaardij op het bemannings- en mate-
rieelsbeleid van de Royal Navy, als de schets van
de economische en politieke gevolgen voor de Fin-
nen tot op de huidige tijd, vormen exponenten van
deze visie. De uit deze “obscure oorlog’ te trekken
lessen en ervaringen werden in die tijd spoedig en
degelijk ter harte genomen, hetgeen ondermeer
duidelijk blijkt uit het eveneens in dit tijdschrift
door mij besproken boek Voor Pampus.

Uit het voorgaande moge blijken dat ik het boek
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van Greenhill en Giffard kwalitatief zeer hoog
schat: het verschaft een uitstekend inzicht in een
complexe materie. Technische eenzijdigheid zon-
der verband met de rest van de maatschappij is ge-
lukkig vermeden dankzij de integrale visie van de
auteurs op de maritieme geschiedenis. Uit de
bronverantwoording blijkt dat het echtpaar ook
het hele instrumentarium van de geschiedbeoefe-
ning heeft benut, inclusief een veelomvattend
veldonderzoek ter plaatse. Kortom, een gedegen
en waardevol werk. Zoals van een boek van dit ka-
liber verwacht mag worden zijn een uitgebreid
glossarium van contemporaine technische termen,
een overzicht van geografische namen, duidelijke
schetskaarten, een compleet uitgewerkte biblio-
grafie en een register opgenomen.

J.R. Verbeek

A. van Dijk, Voor Pampus. De ontwikkeling van
de scheepsbouw bij de Koninklijke Marine om-
streeks 1860, Bijdragen tot de Nederlandse Mari-
negeschiedenis No. 4, (De Bataafsche Leeuw,
Amsterdam 1987, ISBN 90-6707-148-X. 176 blz.;
ill.; br. en lit.opg.; bijln.; reg. f 49,50).

Er is in het algemeen niets dat zo snel op grote
schaal navolging vindt als een, in een conflict of
technische wapenwedloop (schijnbaar) succesvol
gebleken of verondersteld wapensysteem of
scheepstype. Dit geldt vooral wapentuig dat op re-
latief eenvoudige en derhalve snelle en goedkope
wijze uit bestaand of voorhanden zijnd materieel
door ombouw of conversie kan worden verkregen.
De risico’s, die hieraan verbonden zijn, bestaan
onder meer uit:

— de gevolgen van het over het hoofd zien van de
tactische factoren en omstandigheden, die in het
specifieke geval aan het succes van het voorbeeld
ten grondslag lagen;

— problemen bij de transformatie van het oor-
spronkelijke idee naar de specificke omstan-
digheden:

— (onverwachte) technische problemen bij de uit-
voering van de ombouw- of conversieprojecten;
— de voortschrijdende techniek achterhaalt de
gekozen oplossing.

Een apart probleem dat zich nog kan voordoen, is
de verstoring van het evenwicht in een bestand
vlootstelsel.

Het boek van Van Dijk heeft een dergelijke situa-
tie tot onderwerp. Tijdens de Krimoorlog 1854-
1856 werden door de Fransen en Engelsen gepant-
serde drijvende batterijen met stoomvermogen
toegepast. Deze bleken zeer succesvol bij het uit-
voeren van de beschieting van het fort Kinburn.
De Nederlandse Marine was zeer geinteresseerd in
dit scheepstype, dat een nuttig gebruik zou kun-
nen vinden bij de verdediging van de zeegaten als
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aanvulling op de kustforten en -batterijen. Deze
interesse concretiseerde zich in een aantal projec-
ten en daadwerkelijk uitgevoerde verbouwingen
van bestaande schepen. Zowel technisch als poli-
tiek was de tweede helft van de 19¢ eeuw een tur-
bulente tijd, waarin de ontwikkelingen elkaar in
hoog tempo opvolgden. De moeizaam geconver-
teerde drijvende batterijen voldeden spoedig niet
meer aan de eisen van de tijd en de een na de ander
verdween van de sterkte. Dit kon omdat als gevolg
van de aanbevelingen van de Commissie Kustver-
dediging van 1864 er vanaf 1865 gepantserde sche-
pen van de nieuwste constructie, zoals ram-
schepen, monitors en kanonneerboten, werden
aangeschaft. Hoewel de ombouw en pantsering
van bestaande schepen tot drijvende batterijen ge-
tuigde van een groot technisch vernuft en vakman-
schap, was de technische know-how op dat
moment toch nog niet op een dusdanig niveau, dat
moderne pantserschepen ook in Nederland kon-
den worden gebouwd. Men bestelde deze laatste in
Engeland en Frankrijk bij verschillende werven,
zodat enerzijds een snelle oplevering bereikt kon
worden en men anderzijds een blik in de techni-
sche keuken van deze werven kon werpen. Hier-
mee was het overgangstijdperk van zeil en hout
naar stoom en pantser definitief begonnen en
kwam de Nederlandse Marine qua materieel weer
geheel op de hoogte van haar tijd. Ook de beoog-
de import van technische know-how bleek succes-
vol, aangezien het spoedig mogelijk bleek om deze
moderne schepen in Nederland na te bouwen
(Guinea).

Eerst wordt de lezer van Voor Pampus ingewijd in
de heersende materieelproblematiek van de Neder-
landse Marine in de eerste helft van de 19¢ eeuw,
waarbij het ontbreken van financiéle middelen een
doorslaggevende rol speelde. Vervolgens neemt de
auteur de hiervoor genoemde technische ontwik-
kelingen in internationaal verband bezien onder
de loupe, alsmede de reactie van de Nederlandse
Marine hierop. Zorgvuldig worden de plannen en
projecten op de voet gevolgd, waarbij de lezer, die
de weg mogelijk in dit doolhof van scheepstypen
en -namen is kwijtgeraakt, weer op het rechte
spoor wordt gezet door het verhelderende schema
van bladzijden 42/43. Uitgebreid gaat de auteur in
op de ondervonden technische problemen en de
hiervoor gevonden oplossingen bij de gerealiseer-
de projecten, waarbij de precieze technische gege-
vens omtrent lengte, breedte, bewapening etc. in
een bijlage zijn opgenomen. Afbeeldingen van de
Nederlandse drijvende batterijen zijn schaars,
doch de auteur heeft hierin voorzien met duidelij-
ke lijntekeningen, die helaas niet alle op dezelfde
schaal in het boek staan afgedrukt. Een euvel dat
slechts ten dele wordt verholpen door de meege-

tekende schaalbalk.
Als een gemis heb ik voorts ervaren het ontbreken
van een uitgewerkte beschouwing over de ontwik-
keling van de scheepsartillerie: de in het boek ge-
noemde gladde 60-ponders, getrokken 16 duims
kanons, 20 duim granaatkanons en het Armstrong
getrokken voorlaadgeschut zijn zodoende onder-
ling niet vergeleken, terwijl het vernielende vermo-
gen van deze vuurmonden aanzienlijk verschilde
en de toepassing ervan zeker een rol speelde bij het
verouderen van de gebouwde drijvende batterijen.
De nauwkeurige annotatie van de geraadpleegde
literatuur en - belangrijker- het gebruikte archief-
materiaal maken het geheel tot een waardevolle
publicatie over een tijdvak, waarvan tot op heden
weinig bekend was omtrent het specifiecke mate-
rieelbeleid en de daarmee samenhangende scheeps-
bouw ten behoeve van de Nederlandse Marine.
J.R. Verbeek

Arnold Kludas, Dieter Maass en Susanne Sabisch.
Hafen Hamburg. Die Geschichte des Hamburger
Freihafens von den Anfingen bis zur Gegenwart.
(Hamburg, Kabel, 1988, 400 blz., ill., ISBN
3-8225-0089-5).

In 1988 en 1989 vielen twee jubilea te vieren voor
de Hamburgse haven: eerst 100 jaar vrijhaven,
dan 800 jaar havenrecht. Het door Dr Henning
Voscherau, de Minister-President (‘Erster Biirger-
meister’) van de ‘Freie und Hansestadt Hamburg’,
geschreven voorwoord in deze uitgave benadrukt
nog eens, dat de haven in het leven en het bewust-
zijn van de bewoners van zijn stad een heel bijzon-
dere plaats inneemt. Een direkt en zichtbaar
gevolg hiervan is een waarlijke stroom van nieuwe
publicaties, die de toch al niet geringe produktivi-
teit van de Hamburgse en andere Noordduitse
historici nog eens onderstreept. Ook de aktieve
maritieme uitgeverij Kabel heeft niet stil gezeten
en is met deze fraai geillustreerde uitgave voor de
dag gekomen.

Hafen Hamburg biedt vooral een uiterst gedetail-
leerde beschrijving van de Hamburgse haven van-
af het midden van de negentiende eeuw. Toen nog
eng-bemeten en na de eenwording van het Duitse
Rijk onder sterke druk van Bismarck geplaatst,
werd de toekomst van de haven, en daarmee die
van Hamburg zelf als haven- en handelsstad, ver-
zekerd door de overeenkomst tussen Hamburg en
Berlijn, die tussen 1880 en 1882 tot stand kwam.
Als voornaamste punt bevatte deze in Hamburg
aanvankelijk zeer omstreden overeenkomst de
aanleg van een geheel nieuwe vrijhaven. Een groot
deel van de bestaande binnenstad moest worden
afgebroken voor de bouw van de nieuwe haven-
werken en opslagloodsen, de z.g. ‘Speicherstadt’.
Geheel verwoest in de Tweede Wereldoorlog, is de

laatste na 1945 volgens de originele plannen her-
bouwd. Door de stroomversnelling, die containe-
risatie in het stukgoedverkeer heeft teweegge-
bracht, nu nog slechts ten dele in gebruik, is de
toekomst van deze unieke verzameling neo-
gotische bouwwerken onder een zwarte wolk ko-
men te staan; het is te hopen, dat een weg gevon-
den kan worden om de Speicherstadt ub de
toekomst als een indrukwekkend historisch monu-
ment bewaard te laten blijven. Reeds voor de
Eerste Wereldoorlog, echter, bleken de nieuwge-
schapen haven- en opslagruimten onvoldoende
om pas te houden met de geweldige opgang van de
handels- en passagiersbeweging door Hamburg en
waren havenuitbreidingen op de zuidoever van de
Elbe, waar ook de scheepswerven gevestigd wa-
ren, onmisbaar geworden. (Tegelijkertijd maakte
de toename in de tonnage van de passagierssche-
pen van de Hapag het noodzakelijk een voorhaven
in Cuxhaven te ontwikkelen, maar daarvan wordt
hier niet gerept). Deze dynamiek is pas in recente
jaren tot stand gekomen. De totale oppervlakte
van het eigenlijke havengebied was toen 7.500 hec-
tare gegroeid.

Hoofdthema’s van dit boek zijn havenpolitiek en
-ontwikkeling, omslagtechniek en ladingverwer-
king, en de arbeidswereld van de havenarbeider.
De stof is onderverdeeld in drie voor de hand lig-
gende perioden: voor 1918, 1918-1945, en na
1945. Doordat dezelfde aanpak in ieder der drie
tijdvakken is gevolgd, vertoont het boek een grote
mate van contunuiteit en samenhang; de nadruk
die op de werkomstandigheden de grote opgang
die de industriéle sociologie en sociale geschiede-
nis in recente jaren hebben doorgemaakt. Drie
meer gespecialiseerde hoofdstukken volgen op de-
ze chronologische secties. Zij behandelen in kort
bestek de verkeersverbindingen binnen de haven,
de scheepsbouw en ten slotte het rederijbedrijf van
Hamburg sinds de invoering van het stoomschip.
Vooral de laatste twee zijn weinig origineel en men
mist node een hoofdstuk over de scheepsagentuur
in Hamburg (waarvoor een niet gering aantal
reeds gepubliceerde bedrijfsgeschiedenissen een
goede basis geboden zouden hebben) en daarmee
de buitenlandse rederijen, die Hamburg aandeden
en nog aandoen. Daarnaast ook zou men kunnen
denken aan overzichten over de overzeese en bin-
nenlandse handel van Hamburg met wellicht spe-
ciale aandacht voor enige specifieke handelsgoe-
deren van bijzondere betekenis (koffie, rijst, zuid-
vruchten, oosterse tapijten, hout, enz.) of ook de
ontwikkeling van belangrijke haven industrieén,
zoals de rijstpellerij, metaalraffinaderijen, chemi-
sche en pharmaceutische industrieén.

Zoals het voorgaande reeds suggereert, is het on-
derwerp van Hafen Hamburg relatief nauw gede-
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finieerd. De invloed van de haven op de algemene
economische ontwikkeling van de stad is niet on-
derzocht; mede hierdoor ook worden kwesties
aangaande de milieuvervuiling door de diverse ha-
vengebruikers niet aan de orde gesteld. Evenmin
wordt, ondanks het pionierwerk van Guido Wei-
gend, nu al weer zo’n dertig jaar geleden, een po-
ging gedaan systematisch te onderzoeken of aan te
geven hoever het achterland van Hamburg zich in
de verschillende tijdvakken uitstrekte en onder
welke omstandigheden Hamburg met andere ha-
vens als Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam of
Bremen (of ook Triést en Genua aan de Midde-
landse Zee) te concurreren had en nog heeft. Een
punt van bijzonder belang is altijd de voor-
aanstaande positie van Hamburg in het transito-
verkeer van Scandinavié geweest; ook daarvan is
weinig terug te vinden. Evenmin worden de ver-
bindingen tussen Hamburg en zijn achterland, of
ook de betekenis van de haven voor het gehele
Duitsland, besproken.
Soortgelijke opmerkingen kunnen gemaakt wor-
den wat betreft andere dan de economische ver-
bindingen tussen haven en stad. In de aan de
periode voor 1918 gewijde sectie wordt aandacht
besteed aan de behuizing van havenarbeiders in de
sloppen van de Hamburgse binnenstad, maar dit
thema van leefomstandigheden wordt niet op an-
dere met de haven in verbinding staande lagen der
bevolking toegepast of voor de tijd na 1918 opge-
vat. Juist in recente jaren is een veelvoud van nieu-
we publicaties aan talloze aspecten van de sociale
en politieke geschiedenis van Hamburg gewijd,
waarin inspiratie voor een wat bredere aanpak ge-
vonden had kunnen worden. Nu is het gebleven
bij een aantrekkelijk gepresenteerd en duidelijk
geschreven verslag van Hamburg’s havenontwik-
keling, beschrijvend eerder dan analyserend, en
vertellend eerder dan vergelijkend. Een dergelijke
bron van informatie is niet onwelkom en met na-
me het voorkomen van lange secties over de
havenarbeiders mag nogmaals onderstreept wor-
den. Maar het moet toch betreurd worden, dat
Hafen Hamburg, welk boek zeker een belangrijke
ril zal gaan spelen als opinie-maker, niet een bre-
der perspectief te bieden heeft. Het isolement,
waarin de zeegeschiedenis zich zo lang bevonden
heeft, is nog lang niet totaal doorbroken en velen,
die in de mening verkeren, dat het maritieme ge-
beuren grotendeels los van de rest van de samenle-
ving staat, zullen door dit boek eerder in hun
geloof gesterkt dan verzwakt worden.

F.J.A. Broeze

J. P. Sigmond, Nederlandse zeehavens tussen

1500 en 1800 (Amsterdam, De Bataafsche Leeuw,
1989, 262 p., ill., ISBN 90-6707-210-9, f 49,50).
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Een nuttig maar geen opzienbarend boek. Deze
kwalificatie welde op deels reeds tijdens het lezen,
deels meteen na het lezen van dit werk, waarop de
schrijver in 1989 te Leiden promoveerde. Nuttig
omdat tot heden geen monografie bestond met als
centraal thema de ontwikkeling van de Nederland-
se zeehavens. Niet opzienbarend omdat de
bestaande kennis betreffende de afzonderlijke ha-
vens, verspreid in een bonte hoeveelheid van pu-
blicaties die vrijwel nooit ‘de haven’ als
onderwerp hebben, nauwelijks is toegenomen.
Was deze beoordeling min of meer spontaan opge-
komen, ook een meer bezonken oordeel heeft niet
geleid tot een verandering van bovengenoemde
kwalificatie. De schrijver heeft ongetwijfeld
respectabele redenen gehad om niet verder te gaan
dan 1800. Dit is te betreuren. Duidelijk is dat hij
ruimte open laat voor een vervolg, waarin de ne-
gentiende en twintigste eeuw aan de orde zullen
moeten komen. Men kan slechts hopen dat een
dergelijke vervolgstudie niet al te lang op zich zal
laten wachten. Na een definitie van het begrip
‘zeechaven’ te hebben gegeven, worden de Neder-
landse havens die aan deze omschrijving voldoen
behandeld. De schrijver heeft gekozen voor een
driedeling, zowel van gebied als van tijd. Achter-
eenvolgens wordt de geschiedenis van de Zeeuwse
havens, de havens van het Maasgebied en die van
het Zuiderzeegebied beschreven gedurende de tijd-
vakken 1500-1560, 1560-1650 en 1650-1800. Een
keuze die, gelet op de algemene maritieme ontwik-
keling van de Republiek, alleszins verdedigbaar is
te noemen. Door deze aanpak is tevens de lees-
baarheid, die in werken als dit nogal eens wordt
bedreigd door het euvel der monotonie, zeer zeker
bevorderd.

Voordat in een slotbeschouwing de economische,
politieke en geografische factoren die een rol heb-
ben gespeeld bij de ontwikkeling van de zeehavens
worden besproken, heeft de schrijver nog een
tweetal waardevolle hoofdstukken opgenomen. In
het eerste wordt de aandacht gevestigd op de be-
reikbaarheid en het bereikbaar houden van de ha-
vens. Zaken als betonning, bebakening, loods-
wezen, het omgaan met en de bestrijding van de
voortdurende aanslibbing van zowel de havens
zelf als hun verbindingen met de zee, worden op
een overzichtelijke wijze aan de orde gesteld. Het
tweede hoofdstuk bevat een schets van het beeld
dat een zeehaven te zien geeft. Niet alleen worden
alle mogelijke facetten van de havenoutillage na-
der belicht, maar ook het toezicht op de gang van
zaken in het havengebied en de wijze waarop dit
toezicht is gereglementeerd.

Na de slotbeschouwing volgen nog de plattegron-
den van de behandelde havens, een Engelstalige
samenvatting, het notenapparaat, een lijst van ge-

bruikte afkortingen, een overzicht van de geraad-
pleegde bronnen en literatuur, een register en een
verantwoording van de illustraties. Het geheel
maakt een verzorgde indruk. Zeer toe te juichen is
de ruime aandacht die is besteed aan het illustre-
ren. Desondanks moeten nog enige kritische kant-
tekeningen worden gemaakt. In de eerste plaats
valt bij het lezen op dat een toenemend aantal
drukfouten is binnengeslopen. Een tweede en be-
langrijker punt van kritiek betreft de duidelijkheid
van het kaartmateriaal. De lezer die de in de tekst
geschetste ontwikkelingen van de diverse havens
op de bijgevoegde kaarten wil volgen, zal daarbij
nogal wat problemen ondervinden. Dit moet wor-
den betreurd. Immers juist een boek als het hier
besprokene wint aan waarde als het opgenomen
kaartmateriaal v66r alles duidelijk is. Ten slotte
moet worden gewezen op enige onzorgvuldigheid
bij het samenstellen van de literatuurlijst. Niet al-
leen de naam van de schrijver van deze recensie is
onjuist gespeld, maar ook de namen van sommige
andere auteurs figureren in een foutieve spelling.
Dergelijke onvolkomenheden hadden moeten
worden voorkomen. Een correcte literatuurlijst is
toch van belang voor diegenen die zich nader wil-
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Roelof van Gelder en Lodewijk Wagenaar, Spo-
ren van de Compagnie. De VOC in Nederland
(Amsterdam, De Bataafsche Leeuw, 1988, 160 p.,
ill., ISBN 90-6707-169-2, f 39,90).

De laatste jaren hebben een hausse te zien gegeven
van onderzoek naar de VOC. Een nieuwe genera-
tie historici heeft ontdekt dat in het archief van de
Compagnie nog een enorme schat aan gegevens
ligt te wachten op interpretatie. Het wetenschap-
pelijke onderzoek gaat gepaard met een groeiende
populaire belangstelling voor het koloniale verle-
den, dat kennelijk niet langer als een zwarte blad-
zijde in de geschiedenis wordt gezien. Er worden
op het ogenblik maar liefst twee Oostindiévaar-
ders nagebouwd en het onderzoek naar scheeps-
wrakken spreekt sterk tot de verbeelding van een
breed publiek. Bovendien is er in de laatste jaren
een opvallend groot aantal tentoonstellingen over
de VOC georganiseerd, niet alleen in Nederland,
maar zelfs in ver van de zee gelegen plaatsen als
het Beierse Bamberg.

In de jaren 1987-88 werd in de zes steden waar de
VOC was gevestigd (Amsterdam, Hoorn, Enkhui-
zen, Delft, Rotterdam en Middelburg) een serie
tentoonstellingen gehouden met als gezamenlijk
thema ‘De VOC in Nederland.” Het initiatief
daartoe was genomen door twee historici, Roelof
van Gelder, medewerker van NRC-Handelsblad,
en Lodewijk Wagenaar, verbonden aan het Am-

terdams Historisch Museum. Hun boek Sporen
van de Compagnie verscheen aan het einde van die
tentoonstellingenreeks en kon profiteren van het
onderzoek dat in een aantal van de betrokken mu-
sea is verricht.

Veruit het meeste VOC-onderzoek van de laatste
jaren was gewijd aan de VOC op en over zee. Dat
is niet verwonderlijk voor een onderneming die
rond 1750 25.000 werknemers buiten Nederland
had. In Nederland zelf zijn dat er hooguit 3000 ge-
weest. Dat in dit boek de Nederlandse kant van
het Oostindisch bedrijf wordt beschreven, is een
gelukkige keuze geweest. Een goed overzicht van
de wijze waarop de zes kamers waren gehuisvest,
hoe zij waren georganiseerd en door wie en hoe er
werd gewerkt op de werf en in de pakhuizen,
bestond nog niet. Bovendien hebben de auteurs
een grondig onderzoek verricht naar het vele
beeldmateriaal dat de VOC heeft nagelaten. De
museale achtergrond van het project is in die aan-
pak duidelijk terug te vinden.

De hoofdindeling van het boek wordt gevormd
door de zes kamers die in 1602 aan de wieg van de
Verenigde Oostindische Compagnie stonden. Aan
de beschrijvingen van de zes kamers gaat een over-
zicht vooraf van de ontwikkeling van de betreffen-
de stad gedurende het bestaan van de VOC.
Ondanks verschillen in omvang en ligging, zijn er
natuurlijk veel overeenkomsten. Elke kamer bezat
een eigen Oostindisch Huis met pakhuizen,
kantoor- en vergaderruimte, een werf en soms een
lijnbaan. Ook de organisatie was overal in princi-
pe dezelfde. Toch is het boek geen aaneenschake-
ling geworden van min of meer identieke verhalen.
Elke kamer heeft namelijk een eigen accent gekre-
gen. Bij Enkhuizen wordt bijvoorbeeld ingegaan
op de aanmonstering van scheepsvolk, bij de ka-
mer Hoorn wordt de inhoud van de scheepskist
uitvoerig uit de doeken gedaan. De zeekaarten van
de VOC werden in Amsterdam gemaakt en krijgen
bij de beschrijving van die kamer speciale aan-
dacht, terwijl de thuiskomst van de retourvloten
wordt geillustreerd aan de hand van de haven van
Middelburg.

Het meest interessante van dit boek zijn de il-
lustraties. Illustraties is in dit verband eigenlijk
geen goede term, omdat de schrijvers het beeldma-
teriaal niet benaderen als verluchting van de tekst,
maar als beeldbronnen die gelijkwaardig zijn aan
het geschreven materiaal. Het boek telt ruim 300
afbeeldingen op 160 bladzijden, waarvan een deel
zelfs nog nooit was gepubliceerd, zoals het enige
schilderij uit de Compagniestijd waarop het Rot-
terdamse Oostindisch Huis is afgebeeld. De uitge-
breide toelichtingen bij de afbeeldingen vormen
verhalen op zichzelf. Schepen op schilderijen en
prenten werden geidentificeerd, portretten van be-
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windhebbers voorzien van biografische details en
herinneringen aan de Compagnie in het stadsbeeld
werden opgespoord. Het beeld van het Oostin-
disch bedrijf in Nederland wordt nog boeiender
door vele menselijke details in kaderteksten en bij-
schriften, zoals de ‘meyd aan de camer’ die het
Oostindisch Huis in Enkhuizen schoonmaakte en
de mededeling dat de matrozen van het bewind-
hebbersjacht van Rotterdam ‘wollen pakjes en
Engelse mutsen van groen fluweel’ droegen. Wel
is het jammer dat de reprodukties, vooral door
hun formaat, niet altijd even duidelijk zijn. Het
aardige idee om een 17de-eeuws stadspanorama te
vergelijken met een moderne foto van dezelfde
plaats blijkt daardoor niet goed te werken. Op een
foto van het open havenfront van Amsterdam kon
ik zelfs met een vergrootglas nauwelijks de oude
pakhuizen van de VOC ontwaren.
Compleet kan een dergelijk boek natuurlijk niet
zijn. Een merkwaardige omissie is echter wel dat
de verwoesting van het Oostindisch Huis in Mid-
delburg in 1940 nergens wordt vermeld, terwijl dat
bij Rotterdam wel wordt gememoreerd. Het
beeldmateriaal bestaat voor het overgrote deel uit
schilderijen, prenten, tekeningen en foto’s. Drie-
dimensionale voorwerpen ontbreken bijna geheel.
Soms is dat te betreuren. Uit de wrakken van
Oostindiévaarders zijn bijvoorbeeld heel wat per-
soonlijk bezittingen van het scheepsvolk opgedo-
ken. Kledingfragmenten, zeemansmessen, tabaks-
dozen en pijpen geven een goede indruk van wat
een zeeman zoal meenam op zijn reis naar het an-
dere einde van de wereld.
Aan het eind van het boek maken de auteurs de
balans op van de betekenis van 200 jaar VOC voor
de Nederlandse samenleving, economisch en cul-
tureel. Het hoofdstuk ‘Azié in Nederland’ geeft
aan hoe het moederland de invloed onderging van
de contacten met Azié. Niet alleen at men in de
18de eeuw al nasi en sambal, maar ook geestelijk
werd de blik van de Nederlanders verruimd door
kennisname van al die curieuze voorwerpen en
nieuwe indrukken die de Oostindiévaarders naar
de zes kamers van de VOC meebrachten. Dit essay
doet verlangen naar een uitgebreidere cultuur-
historische balans van ons koloniale verleden. Met
dit boek is daarvoor de kiel al gelegd.

Remmelt Daalder

P.J. Hofland, Inventaris van het archief van de
afdeling algemene zaken van de gemeentesecreta-
rie van Amsterdam 1812-1945 (Amsterdam,
Stadsdrukkerij Amsterdam, 1989, 129 p., ill.).

Als er in archivalisch opzicht één periode in de Ne-
derlandse geschiedenis kan worden aangemerkt
als verward en onoverzichtelijk, is het wel de over-
gangstijd van Republiek naar het Koninkrijk der
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Nederlanden. De jaren van de Franse bezetting
brachten op velerlei gebied veranderingen, die op
hun beurt weer leiden tot nieuwe instanties die fei-
telijk voortzettingen van de oude structuren wa-
ren. Wie tijdens archiefonderzoek probeert de
achttiende-eeuwse lijnen door te trekken naar de
negentiende eeuw bemerkt al snel in een hopeloos
gecompliceerd web te zijn verward.
Met de bovenvermelde publicatie van Hofland
heeft het Gemeente Archief te Amsterdam 374
meter archiefbescheiden voor het publiek toegan-
kelijk gemaakt. Aan de hand van een heldere inlei-
ding geeft de samensteller van de inventaris de
toekomstige gebruiker een goed beeld van de di-
verse veranderingen in de bestuurlijke, en dus ar-
chivalische structuur van deze bronnenrijkdom.
Het ligt voor de hand dat tussen dit materiaal ook
heel wat te vinden is met betrekking tot de scheep-
vaart. De eerste helft van de negentiende eeuw is
in maritiem-historisch opzicht een nog vrijwel on-
beschreven blad. De inventaris van Hofland biedt
maritiem historici de mogelijkheid het materiaal
op te sporen dat deze lacune voor een belangrijk
deel kan opvullen. Kortom, een aanwinst.

P. C. van Royen

D. P. de Vries, Inventaris van de archieven van de
bewoners van het huis annex kantoor van de Fir-
ma M. H. Kingma te Makkum 1726-1932 (Leeu-
warden, Fryske Akademy, 1989, 226 p., ill., ISBN
90-6171-712-4).

De achttiende, maar ook nog de negentiende eeuw
waren het tijdperk van de Friese scheepvaart. Dat
wisten we al op grond van de gegevens uit de Sont-
tolregisters en de daarop gebaseerde publicaties,
maar bronnenmateriaal van eigen Friese bodem
was tot op heden betrekkelijk schaars. Met de in-
ventaris van De Vries is een ronduit prachtig ar-
chief toegankelijk gemaakt. Over bijna elk aspect
van de scheepvaart is wel iets te vinden in de nala-
tenschap van Kingma. R. S. Wegener Sleeswijk
heeft in zijn ‘Rendement van 36 Friese partenrede-
rijen (1740-1830)" in: Fries scheepvaart museum
en oudheidkamer jaarboek 1986 (1986), 66-89, al
aangetoond voor welke onderzoeksdoeleinden de
inhoud van het archief van Kingma kan worden
aangewend. Wie de moeite neemt de inventaris
eens rustig nummer voor nummer door te nemen,
zal zeker nog op andere ideeén komen.

De inventaris van De Vries is voorzien van een uit-
gebreide inleiding, de geschiedenis van de familie
Kingma en haar diverse economische activiteiten,
de geschiedenis van het archief zelf, plus een ver-
antwoording van de inventarisatie. Bovendien
geeft De Vries bij een aantal archiefstukken nog
eens een uitgebreide toelichting, waarmee de ge-
bruiker alleszins tegemoet wordt gekomen. Even-

als in het geval van de inventaris van Hofland kan
de inventaris van het archief Kingma een belang-
rijke aanwinst worden genoemd.

P. C. van Royen

A. Doedens en L. Mulder, Tromp. Het verhaal
van een zeeheld. Maarten Harperiszoon Tromp
1598-1653 (Baarn, Hollandia, 1989, 200 p., ill.,
ISBN 90-6410-036-5).

Hoewel Maarten Harpertszoon Tromp (1598-
1653) altijd tot Nederlands beroemdste zeehelden
heeft behoord duurde het zeer lang voordat er een
levensbeschrijving van hem verscheen. Een belan-
grijke rol daarbij speelde dat na zijn sneuvelen
geen volijverige biograaf van hem opstond, het-
geen wel het geval was na de dood van Michiel de
Ruyter, drieéntwintig jaar later. In de volgende
eeuwen waren geschiedvorsers, die gegevens over
Tromps leven boven water wilden halen, dan ook
grotendeels aangewezen op de archieven. Over de
mens Tromp kwam men wegens het ontbreken
van een familiearchief niet veel te weten. De mari-
nehistoricus J. C. M. Warnsinck stipte dit aan in
een schets van de zeeofficier opgenomen in zijn
bundel Twaalf doorluchtige zeehelden uit 1941.
In de eerste helft van deze eeuw werd Tromps le-
ven in kaart gebracht, voor zover dat mogelijk
was, in een viertal delen behorende tot de werken
uitgegeven door de Commissie voor Zeegeschiede-
nis van de Koninklijke Nederlandse Akademie van
Wetenschappen. Dit was met name te danken aan
de historicus M. G. de Boer: hij publiceerde drie
van de delen, te weten Tromp en de Armada van
1639 in 1941, Het proefjaar van Maarten Har-
pertsz. Tromp 1637-1639 in 1946 en Tromp en de
Duinkerkers (over de jaren 1640-1647) in 1949.
Het leven van Tromp v66r 1637 werd beschreven
door F. Graefe in De kapiteinsjaren van Maerten
Harperitszoon Tromp uit 1938. Eerder had J. E.
Elias in de laatste vijf delen van zijn Schetsen uit
de geschiedenis van ons zeewezen (verschenen tus-
sen 1916 en 1930) Tromps optreden aan de voora-
vond en gedurende de Eerste Engelse Oorlog
(1652-1654) beschreven. Journalen en brieven van
Tromp werden terzelfdertijd in Nederlandse en
buitenlandse bronnenuitgaven gepubliceerd.
Johanna K. Oudendijk nam de taak op zich een
volledige, zij het vanwege het tekort aan persoon-
lijke gegevens nogal feitelijke, biografie van
Tromp te schrijven. In 1942 verscheen het resul-
taat onder de sobere titel Maerten Harpertszoon
Tromp, in 1952 herdrukt met verwerking van de
nieuwe gegevens die in de tussentijd aan het licht
waren gekomen dank zij het werk van De Boer.
Oudendijk waarschuwde in de inleiding van die
herdruk: ‘Er ontstaat in de hedendaagse geschied-
beoefening een stroming, welke de herdenking van

feiten of personen uit de krijgsgeschiedenis te land
en ter zee onverenigbaar acht met internationale
verbroedering. Wie zulk een mening is toegedaan
moge bedenken dat verloochening van het verle-
den even kortzichtig is als het oog sluiten voor de
toekomst en dat men de vredesgedachte kleineert
door haar te willen betalen met ondankbaarheid
jegens hen, die een moeilijken plicht getrouw heb-
ben vervuld’. Oudendijks woorden vonden geen
weerklank, want daarna werd het ijzig stil rond
Tromp en de meeste van zijn collega-vlootvoog-
den. Pas zevenendertig jaar later kwam er een
nieuw boek over Tromp, een populair-weten-
schappelijke biografie geschreven door A. Doe-
dens en L. Mulder. Toepasselijk verscheen het
precies tweehonderdvijftig jaar nadat Tromp de
Tweede Spaanse Armada bij Duins had verslagen.
Sommige boeken vallen met name tegen doordat
vooraf te hoge verwachtingen worden gewekt.
Doedens en Mulder schrijven enthousiast in hun
voorwoord: ‘Dit boek wijkt in een belangrijk op-
zicht af van welk boek over Tromp dan ook. Voor
het eerst komt de admiraal zelf uitgebreid aan het
woord. Uit brieven en journalen van Tromp heb-
ben we een levensbeschrijving met sterk autobio-
grafische trekken samengesteld’. De lezer die op
de hoogte is van wat er tot nu toe over Tromp is
geschreven veert dan op. Hebben de auteurs be-
langrijke nieuwe bronnen aangeboord? Zijn er nu
toch gegevens over Tromps privéleven gevonden?
Helaas, in die verwachtingen wordt hij teleur-
gesteld. Weliswaar hebben de auteurs twee tot op
heden onuitgegeven journalen van Tromp op-
gespoord, uit 1629-1630 en 1651, maar de inhoud
daarvan blijkt voor de biografie niet al te bruik-
baar te zijn. Op zichzelf is dat niet verwonderlijk,
want een scheepsjournaal pleegt nu eenmaal me-
rendeels routine-mededelingen (de uitdrukking is
van de schrijvers zelf) te bevatten. De vierentwin-
tig bladzijden die werden ingeruimd voor in mo-
dern Nederlands hertaalde citaten uit het journaal
van 1629-1630, toen Tromp voer als plaatsvervan-
gend bevelhebber over een kruiseskader, zijn veel
te veel van het goede en veroorzaken een breuk in
het betoog van de biografie. Het meestentijds
vruchteloze jagen op Duinkerker kapers levert
weinig opwindende en nauwelijks ter zake doende
citaten op als: ‘De dag begon windstil. Na een
paar uur kwam er wat wind uit het noordwesten.
We zagen twee zeilen en gingen er achteraan. Het
bleken Zeeuwse bierboten te zijn’. Hetzelfde geldt
voor het journaal uit 1651, toen Tromp met een
eskader optrad tegen kapers van de Scilly-
eilanden. De auteurs presenteren een bewerking
van het gehele dagregister, maar gelukkig neemt
dit niet meer dan vijf bladzijden in beslag en is het
dus een minder storende onderbreking van het be-
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toog. Het is jammer dat geen blik werd geslagen
in de op het Algemeen Rijksarchief te ’s-Graven-
hage bewaarde Collectie Tromp. Hoewel daarin
niet bijzonder veel stukken betreffende Maarten
Tromp zitten, zou raadpleging het wel mogelijk
hebben gemaakt wat meer te vertellen over
Tromps familie.

Doedens en Mulder hebben zich veel moeite ge-
troost om stukken oorspronkelijk 17e-eeuwse
tekst om te zetten in modern Nederlands. Een
steekproef wijst uit dat dit niet altijd foutloos is
gebeurd. De omzetting van ‘Lt. Admirael over
Hollandt ende Westfrieslandt’ in ‘luitenant-
admiraal van Holland en Zeeland’ mag wel een
blunder worden genoemd. ‘Jan Claesz. van Ley-
den, wonende tot Hoorn’ wordt ten onrechte her-
taald in ‘Jan Claesz. van Leiden, afkomstig uit
Hoorn’. Foutief is de hertaling van ‘omme des te
beter ende sonder eenich tijtsversuym onse sche-
pen wederom gereet te maecken ende behoorlijck
te bewaeren’ in ‘om de schepen beter en zonder-
tijdverlies klaar te maken voor voor vertrek en bo-
vendien behoorlijk te laten bewaken’.

Naar mijn smaak is de omzetting van de 17e-
eeuwse tekst in modern Nederlands en de poging
op die wijze Tromp zoveel mogelijk zijn eigen le-
vensverhaal te laten vertellen nogal geforceerd.
Door de hertaling gaat onvermijdelijk het eigene
van Tromps en andermans taalgebruik verloren.
De citaten verliezen hun glans. Het maakt veel
meer indruk wanneer men een zin leest als ‘Alsoo
de Heere Godt gelieft heeft mijn salige huysvrou-
we uit desen vleesche te halen’, dan de hertaling
‘Omdat het de Heere God heeft behaagd, mijn za-
lige huisvrouw tot zich te nemen’. Een hoogst en-
kele keer lijken de auteurs dit te hebben beseft en
wagen zij zich niet aan een hertaling. Zo citeren zij
ongewijzigd de prachtige uitspraak van raadpensi-
onaris Johan de Witt over Tromp: ‘Een zeeheldt
welckers gelycke de aerde niet veel heeft gedragen
ende mogelyck niet lichtelyck in ’t toekomende sal
syn te vinden’.

Natuurlijk wil daarmee niet zijn gezegd dat Doe-

dens en Mulder grote stukken 17e-eeuwse tekst in
de biografie hadden moeten opnemen. Dat zou
haar onleesbaar hebben gemaakt voor een breed
publiek. De auteurs hadden Tromps levensge-
schiedenis beter in hun eigen woorden uit de doe-
ken kunnen doen en slechts daar citaten op
moeten nemen waar zij nodig zijn voor het betoog
of the tekst verlevendigen. Op die manier dient
men citaten namelijk te gebruiken. Vanzelf zou er
dan een evenwichtiger geschreven biografie zijn
ontstaan. De opmerking van de schrijvers dat
Tromp bij hen voor het eerst uitgebreid aan het
woord komt is nogal aanmatigend. De Boer nam
in zijn hierboven genoemde werken een groot aan-
tal brieven en stukken van Tromp op en Doedens
en Mulder hebben daar blijkens vele citaten van
geprofiteerd.
De mededeling dat Jan van Galen later admiraal
werd is onjuist. Hij sneuvelde in 1653 in de rang
van commandeur. Een deel van de bijlagen had
beter in de tekst kunnen worden verwerkt. De bij-
lage over de admiraliteiten bijvoorbeeld bevat in-
formatie over de organisatie van de Nederlandse
marine die men in de biografie zelf node mist. Op-
vallend is dat in de literatuuropgave het hierboven
vermelde werk van Elias ontbreekt.
Ondanks al deze kritiek is het voor de belangstel-
lende leek best de moeite waard dit boek aan te
schaffen. Een moderne populaire biografie van
Tromp was niet voorhanden en in dat opzicht vult
het ondanks zijn gebreken een leemte. De geinte-
resseerde historicus doet er evenwel beter aan
tweedehands een exemplaar van de biografie van
Oudendijk op de kop te tikken.
Ten slotte een opmerking over de kwaliteit van de
illustraties. De uitgever heeft gemeend een groot
aantal afbeeldingen over te kunnen nemen uit boe-
ken. Hij deed dat ongetwijfeld omdat hij daarmee
zoekwerk in musea en dure copyrichtrechten kon
omzeilen. Het resultaat is echter dat menige af-
beelding donker of onscherp is afgedrukt. Mogen
andere uitgevers daar geen voorbeeld aan nemen!
R. B. Prud’homme van Reine
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