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TEN GELEIDE

INHOUD

Van de redactie

De windjammers, schoeners en clippers
hebben de Lage Landen inmiddels weer
verlaten. Sail 90 is voorbij. Andermaal
is duidelijk geworden hoe zeer de levende
geschiedenis van de zeilvaart op een bre-
de publieke belangstelling kan rekenen.
De redactie van het Tijdschrift hoopt de-
ze interesse te bestendigen met een geva-
rieerd aanbod van artikelen in dit
najaarsnummer. Ondergetekende ver-
haalt hoe dank zij de hulp van de Direc-
tie der Oostersche Handel en Reederijen,
het Nederlands Economisch-Historisch
Archief en de Stichting Unger-Van Bre-
ro Fonds microfilms van de inmiddels
befaamde Sonttolregisters naar Amster-
dam zijn overgebracht. B. Kreuger be-
licht in zijn artikel de belangrijke rol die
Julius Constantijn Rijk speelde bij de in-
troductie van stoomschepen in de Neder-
landse marine gedurende de eerste helft
van de negentiende eeuw. J.J. Quak gaat
in zijn artikel over het fregatschip Johan-
na Maria na of Arthur van Schendel wer-
kelijk zo veel van schepen wist als
sommige critici meenden. J.R. Bruijn be-
handelt de geschiedenis van de neutrale
marinevakbonden vanaf het begin van de
eerste Wereldoorlog tot de muiterij op de
Zeven Provincién. En wie wil weten
waarom Peter Dorleijn de J.C.M. Warn-
sinckprijs heeft gekregen, kan dat lezen
in het juryrapport van het bestuur van de
Vereniging.
Leo Akveld ten slotte figureert met zijn
bibliografische bijdrage als onze onmis-
bare hekkesluiter.

Paul van Royen
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BIJDRAGEN

De sleutels van de Sont terug in Amsterdam

P.C. van Royen

Al vanaf de veertiende eeuw dreven in-
woners van de Lage Landen overzeese
handel met het Oostzeegebied. In de
zestiende en zeventiende eeuw ontwikkel-
de de handelsvaart op de Qostzee zich tot
één van de belangrijkste takken van de
Nederlandse vrachtvaart in Europese wa-
teren. Volgens een raming bedroeg de
waarde van de uit dit gebied ingevoerde
goederen omstreeks 1636 meer dan
twaalf miljoen gulden tegen ruwweg ze-
ventien miljoen gulden uit de andere
vaargebieden binnen Europa te zamen.!
Omstreeks 1600 zeilden jaarlijks meer
dan duizend Nederlandse schepen naar
de Baltische wateren. Zo belangrijk was
de vaart op het Oostzeegebied, dat deze
door tijdgenoten dan ook met recht
Moedernegotie werd genoemd.

Om de Baltische binnenzee te kunnen be-
reiken moesten de schippers de Sont pas-
seren, de zeeéngte tussen Denemarken en
Zweden. De Deense koning die jaarlijks
talloze schepen ‘zijn’ zeestraat zag door-
zeilen, kwam op het gelukkige idee van
deze passanten tol te eisen over schip en
vervoerde hoeveelheden goederen. Van
deze tolheffing werd een gedetailleerde
administratie bijgehouden in de zoge-
naamde Sonttolregisters. Deze registers
zijn vrijwel compleet bewaard gebleven,
waardoor we beschikken over een seriéle
bron die haar weerga welhaast niet kent.
Juist omdat gedurende vele jaren Neder-
landse schippers het leeuwedeel van de
vaart op de Oostzee voor hun rekening
namen, is deze Deense bron van het

grootste belang voor de Nederlandse ma-
ritieme geschiedenis en met name de so-
ciaal-economische aspecten daarvan.

De eerste registers dateren uit 1497, de
laatste uit 1857. In deze registers vinden
we onder andere de namen van de schip-
pers, hun plaats van herkomst, de
scheepsgrootte, de hoeveelheid en de
aard van de vervoerde lading. De Deense
historici N.E. Bang en K. Korst hebben
zich gedurende bijna een halve eeuw be-
ziggehouden met de bewerking van deze
registers. Tussen 1906 en 1953 versche-
nen van hun hand zeven delen Sonttolta-
bellen, een bronnenpublikatie die wordt
gebruikt door elke historicus geinteres-
seerd in de maritieme geschiedenis van
Nederland tussen 1500 en 1800.2 Zonder
afbreuk te willen doen aan het bewonde-
renswaardige en indrukwekkende werk
van Bang en Korst is op hun wijze van
publiceren van het oorspronkelijke mate-
riaal door de veranderende vraagstellin-
gen van de historicus het een en ander
aan te merken.’ Bovendien zijn de re-
gisters zelf in sommige opzichten niet al-
tijd even betrouwbaar. Maar daar
konden Bang en Korst natuurlijk niets
aan doen.

Deze beperkte betrouwbaarheid laat zich
het beste illustreren aan de hand van de
zogenaamde ‘hjemsted’-discussie: was de
door de schippers aan de Deense tol-
beambten opgegeven plaats van her-
komst de thuishaven van het schip of de
woonplaats van de schipper?? Zou de
opgave de plaats van herkomst van de
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Inschrijving van 12 september 1695 in de Sonttolregisters van schipper Dirck Meester van Schellinkhout,
komende van Riga en op weg naar Amsterdam. Foto: Rigsarkivet Kopenhagen.

schipper betreffen, dan kunnen de gege-
vens uit de Sonttolregisters worden ge-
bruikt als indicatie voor het belang van
de vrachtvaart als bron van werkgelegen-
heid in een bepaald gebied. Zou het om
de thuishaven van het schip gaan, dan
geven de registers een indruk van de be-
langrijkste centra van rederij-activitei-
ten.
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In 1941 publiceerde A.E. Christensen
zijn studie Dutch trade to the Baltic
about 1600.5 Door dit onderzoek maak-
te Christensen een ‘definitief” einde aan
deze discussie. Het zou de plaats van her-
komst van de schippers betreffen.6 In de
daarop volgende decennia hebben histo-
rici zich zonder morren bij deze interpre-
tatie neergelegd. Recentelijk echter is de

juistheid van de stelling van Christensen
aangevochten.

J.V.Th. Knoppers kwam tot de ontdek-
king dat een merkwaardige discrepantie
bestond tussen de herkomstplaatsen van
de schippers volgens de Sonttolregisters
en die volgens de Amsterdamse Galjoots-
geldregisters.” Deze verschillen echter
zouden, aldus Knoppers, kunnen worden
toegeschreven aan de toenemende on-
nauwkeurigheid van de Deense tolbe-
ambten.

J.Th. Lindblad en P. de Buck pikten de
draad van Knoppers’ vergelijkend onder-
zoek op, maar pakten het wat groter aan.
Knoppers had slechts twee jaren uit de
verschillende registers met elkaar verge-
leken. Lindblad en De Buck voerden de
gegevens uit de Galjootsgeldregisters
vanaf 1722 tot en met 1780 in de compu-
ter in.? Bij vergelijking van de herkomst-
plaatsen van de schippers volgens de
Galjootsgeldregisters en die volgens de
Sonttoltabellen kwamen zij tot sterk af-
wijkende resultaten. De vrij plotselinge
teloorgang van bij voorbeeld de Hinde-
looper vrachtvaart, zoals deze naar vo-
ren kwam uit de Sonttoltabellen, bleek
volgens de Galjootsgeldregisters aanmer-
kelijk minder dramatisch te zijn geweest.
Daarbij zij aangetekend dat ook deze
Amsterdamse registers niet altijd de
‘juiste’ plaats van herkomst van de
schippers bevatten.

Terwijl Lindblad en De Buck de Sonttol-
tabellen voor hun vergelijking gebruik-
ten, legde P. Boon een viertal jaren uit de
Sonttolregisters naast gegevens uit de no-
tariéle archieven van Amsterdam, Enk-
huizen, Hoorn en Medemblik.® Uit dat
onderzoek bleek eveneens dat Christen-
sen niet zonder meer gelijk had. De ver-
warring werd nog wat groter door mijn
eigen onderzoek in scheepsverklaringen
en bevrachtingscontracten berustend in
de notariéle archieven van Amsterdam
en de drie Westfriese steden.!® Konden

de Sonttoltabellen eigenlijk wel gebruikt
worden als indicatie voor het belang van
de Nederlandse vrachtvaart in het alge-
meen? Waren de diverse historici in de
loop der jaren niet te veel de nadruk gaan
leggen op de vaart op het Oostzeegebied
alleen, waardoor het belang van de overi-
ge takken van de Nederlandse vracht-
vaart vrijwel over het hoofd werd
gezien?

Maar niet alleen hernieuwd onderzoek
naar de plaats van herkomst van de
schippers blijkt nu nodig, ook de
scheepsgrootte, zoals opgegeven in de re-
gisters en tot op heden als betrouwbaar
aangemerkt, dient aan nader onderzoek
te worden onderworpen.!! Bovendien,
de bewerking van Bang en Korst betreft
de jaren 1497 tot en met 1783. De daar-
opvolgende periode (1784-1795) is onder
handen genomen door H.Chr. Johan-
sen.!2 Maar de eerste helft van de negen-
tiende eeuw, een periode die juist wat
betreft de handels- en scheepvaartsta-
tistiek van Nederland niet uitblinkt in
volledigheid, ligt nog op bewerking te
wachten.

Al met al moge duidelijk zijn dat de
Sonttolregisters en Sonttoltabellen in de
huidige maritieme historiografie en met
name de sociaal-economische kant ervan
onverwachts weer een cruciale positie in-
nemen. Immers, bovengenoemde ‘fou-
ten’ zijn ook de Nederlandse geschied-
schrijving binnengeslopen.!® Alleen ver-
gelijking van de oorspronkelijke registers
met ‘nieuw’ bronnenmateriaal (men den-
ke aan de Galjootsgeldregisters en gege-
vens uit de notariéle archieven) schept de
mogelijkheid tot correctie. De ontwikke-
ling van de computer en de beschikbaar-
heid van nieuwe technieken van be- en
verwerking zullen een dergelijke vergelij-
king en directe confrontatie er bovendien
aanzienlijk makkelijker op maken.
Gelet op het voorgaande zou een ieder
die de Nederlandse maritieme geschiede-

105




nis een warm hart toedraagt, zich wensen
dat de Sonttolregisters wat dichter bij
huis lagen. In de Nederlandse archieven
berust immers zoveel materiaal dat voor
bewerking en een nieuwe interpretatie
van de Sonttolregisters onontbeerlijk is.
Op 28 oktober 1989 vierde de Directie
der Oostersche Handel en Reederijen
haar driehonderdjarig bestaan. Ter gele-
genheid van deze verjaardag werd in sa-
menwerking met de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis in het Rijks-
museum te Amsterdam een aantal lezin-
gen gehouden, waarin vanzelfsprekend
de vaart op het Oostzeegebied veel aan-
dacht kreeg.!# Tijdens het diner dat door
de Directie aan de sprekers en het be-
stuur van de Vereniging was aangebo-
den, werd aan de heren Directeuren het
plan voorgelegd microfilms van de com-
plete verzameling Sonttolregisters aan te
kopen en naar Nederland over te laten
brengen. Met onverdeeld enthousiasme
werd op deze suggestie gereageerd. In de

daarop volgende maanden werd geldelij-
ke steun aangevraagd bij de Directie der
Qostersche Handel en Reederijen, de
Stichting Unger-Van Brero Fonds en het
Nederlands Economisch-Historisch Ar-
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9 - 11 oktober 1990: Short Sea Europe *90 Symposium te Brussel, Belgié. A conference
Jor European coastal and inland waterway operators, port authorities and shippers.
Inlichtingen: T.B. Bouwman, p/a postbus 23019, 3001 KA Rotterdam. Het Symposi-
um vindt plaats in het Sheraton Hotel in Brussel.

12 - 13 oktober 1990: Symposium georganiseerd door Rijksmuseum ‘Nederlands
Scheepvaart Museum’ en Rijksuniversiteit Leiden (zeegeschiedenis). Thema: The In-
terchange, influence and development in mercantile marine relations between the Uni-
ted Kingdom and the Netherlands in the period 1700-1850. Inlichtingen: W. F. J.
Morzer Bruijns, RNSM, Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam.

13 - 15 november 1990: METS ’90, RAI-Gebouw, Europaplein, Amsterdam.

13 - 15 november 1990: Holland Offshore ’90. RAI-Gebouw, Europaplein, Amster-
dam.

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

19 - 24 augustus 1991: International Congress of Military History te Ziirich, Zwitser-
land. Thema: Mountains and Warfare. Inlichtingen: dr. Stiissi-Lauterburg, c/o
Bibliothéque militaire tédérale, Service historique, CH-3003 Berne, Zwitserland.

23 - 25 augustus 1991: Second North Sea History Conference. History of ports and
harbours - adaptations to change. Esbjerg, Denemarken. Inlichtingen: J. Edwards,
Art Gallery, Schoolhill, Aberdeen, Scotland, AB9 1FQ.

J.C. Rijk en de Marinestoomvaart in Nederland

B. Kreuger

Inleiding

De komst van het stoomschip in de eerste
helft van de negentiende eeuw betekende
het begin van het einde voor het zeil-
schip. Het zou echter nog bijna een eeuw
duren voor de laatste zeilende vracht-
vaarders van de wereldzeeén verdwenen
waren. De Marine zag al vroeg in de ne-
gentiende eeuw nut in de stoomvoortstu-
wing. Economische overwegingen, zoals
brandstofverbruik en laadvermogen,
speelden immers bij de zeemacht een
minder belangrijke rol dan bij de koop-
vaardij.

In die beginjaren heeft een wat minder
bekende marineofficier een belangrijke
rol gespeeld in de overschakeling van zeil
naar stoom bij de Koninklijke Marine.
In dit artikel wil ik trachten recht te doen
aan het belang van J.C. Rijk voor de
ontwikkeling van de marinestoomvaart
in Nederland.

Enkele biografische notities

Julius Constantijn Rijk werd in 1787 in
Duitsland geboren en kwam op jonge
leeftijd met zijn familie naar Nederland.
In 1799 nam hij als vrijwilliger dienst bij
de Marine van de Bataafse Republiek,
die als bondgenoot van Frankrijk in oor-
log was met Engeland. Na enkele jaren
verliet hij bij de Vrede van Amiens
(1802) de Marine en ging bij de koop-
vaardij varen. Bij het hernieuwd uitbre-
ken van de oorlog met Engeland kreeg
Rijk te Vlissingen het bevel over een ka-
nonneerboot. Zijn superieur ter plaatse,

Schout-bij-nacht C.H. Verhuell, zag wel
wat in de jonge officier en wierp zich op
als zijn beschermheer. In 1808 werd Rijk
bevorderd tot Luitenant ter Zee en naar
een kanonneerboot in Delfzijl overge-
plaatst. In het hoge noorden maakte hij
naam door de Engelse brik Ferreter te
veroveren, maar hij raakte ook verwik-
keld in een schimmige smokkelaffaire.
Hiervoor kwam hij zelfs voor de krijgs-
raad, die wegens onvoldoende gegevens
echter geen uitspraak kon doen.

Rijk’s volgende aanstelling was die als
adjudant van de Vice-Admiraals A. Kik-
kert en J.W. de Winter. Met de laatste
ging Rijk in 1811 naar Parijs. Of Rijk tij-
dens die reis een aanhanger van de Fran-
se denkbeelden werd, is niet duidelijk.
Het lijkt er wel op, gezien zijn houding
onder Verhuell tijdens de nadagen van
het Franse bewind in Nederland. Ver-
huell hield als commandant van de stel-
ling Willemsoord tot mei 1814 hardnek-
kig stand voor Napoleon, terwijl de rest
van Nederland sinds de landing van de
Prins van Oranje in november 1813 weer
onder Oranje-gezag stond. Verhuell
stuurde Rijk in deze periode naar Parijs
om orders te halen bij Napoleon. Rijk
maakte deze gevaarlijke tocht per vis-
sersboot. Hij ontliep de Engelse blokka-
de, bereikte Parijs en keerde terug met
geld en orders om stand te houden. Voor
deze moeilijke opdracht werd hij onder-
scheiden met het ‘Légion d’Honneur’.
Na de overgave van Willemsoord volgde
hij Verhuell naar Frankrijk, in de over-

109




J.C. Rijk (1787-1854). Foio: collectie Afdeling Maritieme Historie, Den Haag, van origineel in Atlas Van
Stolk, Rotterdam.
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tuiging dat hij als aanhanger van het
Franse bewind geen aanstelling bij de
Nederlandse Marine zou kunnen krijgen.
De behoefte aan kundige zeeofficieren
was echter zo groot dat men de officieren
uit de voormalige Franse dienst niet kon
missen. Toen Rijk ter ore kwam dat niets
zijn indiensttreding bij de Nederlandse
Marine in de weg stond, keerde hij
spoorslags terug. Hij werd aangesteld als
Directeur-Generaal voor het Loodswe-
zen en belast met hydrografische werk-
zaamheden, onder andere ten behoeve
van een kaart van de Schelde.!

Onderzoek naar toepassing stoomkracht
Intussen waren in 1816 de eerste rook-
pluimen van stoomschepen aan de Ne-
derlandse einder opgedoken. Dit bracht
de Marine ertoe actief aandacht aan dit
nieuwe fenomeen te schenken. In 1824
verscheen een memorandum over de toe-
passing van stoomkracht op schepen van
oorlog, geschreven door Luitenant ter
Zee G.M. Roentgen. Roentgen was met
zijn voorstellen voor gepantserde stoom-
schepen, stoomslepers, torpedo’s en on-
derzeeboten zijn tijd ver vooruit en zijn
memorandum werd dan ook met veel
scepsis door de Marineleiding ontvan-
gen. Toch zag de Marine wel in dat
stoomvoortstuwing zijn nut zou kunnen
hebben, echter niet op de schaal die
Roentgen voor ogen stond. Met enkele
experimenten en een behoedzaam beleid
wilde men voorzichtig kennis opdoen
van de stoomvaart. In 1824 ging men dan
ook over tot de oprichting van een spe-
ciale afdeling voor de stoomvaart, de
Marine Stoomvaart Dienst (MSD), res-
sorterend onder de Dienst voor het
Loodswezen.

Om meer te weten te komen over de ont-
wikkeling van de stoomvaart in het bui-
tenland, deed Minister van Marine J.C.
van der Hoop op 2 januari 1825 het
voorstel aan Koning Willem I om het in-

structiekorvet Zr.Ms. Pallas voor een
studiereis naar Engeland en Noord-
Amerika te sturen.? De Koning ging ac-
coord en het hoofd van de MSD, Kapi-
tein ter Zee Jhr. A.C. Twent, stelde een
instructie met 32 onderzoekspunten op
voor de commandant van de Pallas. De-
ze zou een goed waarnemer en een tech-
nisch onderlegd officier moeten zijn. Het
mag dan ook geen wonder heten dat voor
de leiding van deze onderzoeksmissie
werd gekozen voor Kapitein Luitenant
ter Zee J.C. Rijk. Via het Ministerie van
Buitenlandse Zaken werden in Engeland
en de Verenigde Staten aanbevelingen ge-
daan om Rijk en zijn officieren alle me-
dewerking te verlenen bij hun onder-
zoek.? Naast het normale getal aan offi-
cieren voor een korvet kreeg de Pallas
een groep van 20 officieren en adelbor-
sten mee, speciaal voor deze kennisma-
king met de stoomvaart. Als scheeps-
bouwexpert ging mee onderconstructeur
der Marine A.E. Tromp (zie bijlage 1).
Op 26 april 1825 vertrok de Pallas vanuit
het Marine-etablissement Hellevoetsluis
naar Engeland. Rijk verdiepte onderweg
zijn kennis van de stoomvaart door wer-
ken van deskundigen als Christian, Par-
tington, Stuart en Doolittle en een rap-
port over stoomvaart van het Engelse
Lagerhuis te lezen.* Zowel in Engeland
als in de Verenigde Staten werden mari-
nehavens, stoomschepen en fabrieken
van stoomwerktuigen bezicht. Wat men
echter niet aantrof, waren stoomoorlogs-
schepen. Het enige dat er op leek was het
Amerikaanse blokschip met stoomver-
mogen Fulton. Rijk vroeg zich dan ook
af of ze voor hem verborgen werden ge-
houden.® Nu weten we dat ‘echte’
stoomoorlogsschepen toen eenvoudig-
weg nog niet bestonden.

Bij terugkeer in december 1825 schreef
Rijk een rapport waaruit bleek dat hij
een enthousiast voorstander van stoom-
voortstuwing was, in tegenstelling tot ve-
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le van zijn collega’s. ‘Ware er krijg op
handen ik zou dadelijk pogingen hebben
gedaan, om opgenomen te worden onder
die officieren, welke bepaaldelijk tot de
stoomnavigatie worden voorbeschikt’,
aldus Rijk in zijn rapport.6 Hij sloot
echter zijn ogen niet voor de tekortko-
mingen die de stoomvaart op dat mo-
ment nog duidelijk had. De koopvaardij
zou volgens hem vooralsnog weinig nut
hebben van stoomvoortstuwing, zolang
het brandstofverbruik van de machines
erg hoog was en stoomschepen door de
omvang van de machines en kolenbun-
kers maar weinig vracht konden vervoe-
ren. Beurtvaarten en veerdiensten zou-
den wel van stoom gebruik kunnen ma-
ken en ook voor stoomslepers zag hij em-
plooi, bijvoorbeeld om zeilschepen bij
ongunstige wind of tij havens in en uit te
slepen. Later zou hij als Minister van
Marine van deze mogelijkheid gebruik
maken. Toen Nederland in 1847 door
hongersnood werd bedreigd, omdat
graanschepen vanwege ongunstige wind
niet door de Sont konden zeilen, liet hij
ze door marinestoomschepen door de
Sont slepen. Voor militair gebruik zag
Rijk meer mogelijkheden. Nederland
kon door de beperkte middelen geen
vuist ter zee meer maken en moest zich in
Europa beperken tot de verdediging van
de thuiswateren. Als nu een aanvaller
met stoomschepen landingen zou uitvoe-
ren op de Nederlandse kust, zou de Mari-
ne, als ze de beschikking had over
stoomschepen, snel kunnen reageren en
troepen aan kunnen voeren om de lan-
dingen af te slaan. Blokschepen met
stoomvermogen zouden flexibeler in hun
verdediging van de zeegaten kunnen zijn.
Voor de aanval achtte Rijk stoomsche-
pen voor de Nederlandse Marine niet ge-
schikt. Hooguit zag hij beperkte offen-
sieve mogelijkheden in operaties tegen
vijandelijke handelsvaart. In Indié zou-
den stoomschepen zich echter zeer nuttig
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kunnen maken, misschien niet direct in
de verdediging tegen een vijandelijke zee-
macht, maar wel in een groot aantal on-
dersteunende taken. Hij dacht hierbij
aan de jacht op zeerovers en de commu-
nicatie binnen de Archipel.’

Het waren vooral technische tekortko-
mingen die een algemene inzetbaarheid
van stoomoorlogsschepen belemmerden.
De voor de voortstuwing gebruikte
schepraderen waren zeer kwetsbaar voor
geschutsvuur en namen zoveel plaats in
op de zijden van het stoomschip, dat er
maar weinig kanonnen geplaatst konden
worden. De machines waren groot, on-
derhoudsgevoelig en gebruikten zeer veel
brandstof. Dit maakte de inzetbaarheid
en actieradius gering. Volgens Rijk zou
het echter een kwestie van tijd zijn eer de
industrie de stoommachine zou vervol-
maken. Als het brandstofverbruik tot
een kwart van het toenmalige verbruik
kon worden teruggebracht, zouden in
zijn ogen de zeilen worden verdrongen
door stoom.$

Naast deze technische opmerkingen vond
onze rapporteur het vermeldenswaard
dat vele zeelieden de stoomvaart als zeer
bedreigend ervoeren. Echter ‘[mag] pro-
fessionele eigenliefde niet in de weeg-
schaal worden gelegd, daar waar een
groot nut kan worden verkregen ten bate
van het algemeen’, aldus Rijk.°

Rijk in de jaren 1825-1842

De volgende zeventien jaar had Rijk geen
directe bemoeienis met stoomvaart. Hij
zag wel stoomschepen en gebruikte ze
ook, maar oefende geen invloed uit op
het gebruik ervan bij de Nederlandse
Marine.

Na een korte dienstperiode in Oost-
Indié, waar hij onder meer verwikkeld
raakte in de Java-Oorlog (1825-1830),
kreeg Rijk in 1831 in Nederland het bevel
over één van de laatste zeilende liniesche-
pen van de Marine, Zr.Ms. Zeeuw. Met

dit schip maakte hij deel uit van het
blokkade-eskader dat de Scheldemon-
ding moest bewaken tijdens de Belgische
Opstand. Ondanks het feit dat de Zeeuw
zelden in actie hoefde te komen, had
Rijk zijn handen vol aan het manoeuvre-
ren van het linieschip in de moeilijk be-
vaarbare Schelde. Hij maakte daarom
dankbaar gebruik van door de Marine
gehuurde stoomboten om zijn onhandel-
bare schip naar andere posities te laten
slepen. Enkele malen konden zij de
Zeeuw lostrekken, nadat het schip in on-
diep water was vastgelopen.!® Deze
stoomboten waren merendeels voor het
transport van troepen en voorraden van
particulieren gehuurd, maar zij verricht-
ten ook tal van andere hand- en span-
diensten.

Tijdens de rustige perioden op de Schel-
de had Rijk volop de gelegenheid om op
verzoek van Admiraal Graaf van der
Heiden van de Keizerlijke Russische Ma-
rine een rapport te schrijven over de
toestand van de verschillende marines in
de wereld. Hij maakte daarbij gebruik
van het rapport van zijn reis met de Pal-
las in 1825. Hiervoor was toestemming
van zijn superieuren verkregen. Met be-
trekking tot de stoomvaart schreef Rijk
aan Van der Heiden het volgende: ‘Over
de stoomvaart heb ik destijds veel opge-
geven, dat naderhand door de ondervin-
dingen ten volle gestaafd is’.!' Mogelijk
was deze opmerking gebaseerd op zijn
recente ervaringen met de stoomboten op
de Schelde. Voor het rapport kreeg Rijk
later een hoge Russische onderscheiding.
In 1835 werd Rijk benoemd tot comman-
dant van het Marine Opleidings Instituut
te Medemblik, een functie waarvoor hij
gezien zijn wetenschappelijke instelling
geknipt was. Na een drietal jaren op deze
post kwam zijn benoeming tot Gouver-
neur-Generaal van West-Indié en zijn be-
vordering tot Schout-bij-nacht. In zijn
positie als Gouverneur-Generaal ijverde

Rijk voor verbetering van de communi-
catie binnen het West-Indisch gebied en
probeerde hij daarvoor enkele stoom-
schepen te verkrijgen.

Grote kritiek op het beleid van de Mi-
nister van Marine en Kolonién, J.C.
Baud, had Koning Willem II doen beslui-
ten de Marine weer onder een eigen be-
windsman te stellen. Rijk werd terugge-
roepen naar Nederland om deze plaats
als Directeur-Generaal van Marine in te
nemen. Schoorvoetend accepteerde Rijk
op 1 juni 1842 deze post. Liever was hij
Gouverneur-Generaal van Nederlands-
Indié geworden.

Rijk als Directeur-Generaal en Minister
van Marine

De nieuwe Directeur-Generaal begon
zijn werkzaamheden met inspecties van
alle vijf de Marine-etablissementen, te
weten Willemsoord, Amsterdam, Rotter-
dam, Hellevoetsluis en Vlissingen, om
zich een goed beeld te kunnen vormen
van de toestand ter plaatse. Dat was no-
dig in verband met bezuinigingen. De fi-
nanciéle situatie van het land was na de
Belgische afscheiding zeer slecht. Een
mogelijkheid tot bezuinigen lag bij de
Marine in de wanverhouding tussen de
varende scheepsmacht en de inrichtingen
aan de wal. Tegenover 38 grotere sche-
pen en zestien kanonneerboten!? stonden
zes walinrichtingen (de vijf etablissemen-
ten en het Marine Opleidings Instituut)
en het Department in Den Haag. De roep
om opheffing van één of meer etablisse-
menten was dan ook zeer groot. Rijk
hanteerde echter liever de ‘kaasschaaf’-
methode. Door overal iets te bezuinigen
en de organisatie te stroomlijnen, hoopte
hij de gewenste bezuinigingen te verkrij-
gen zonder afbreuk te doen aan de capa-
citeit van de Nederlandse etablissemen-
ten. Zijn argument voor handhaving van
die etablissementen was dat Nederland in
tijden van nood in staat moest zijn snel
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oorlogsschepen bij te bouwen.!?

Zoals gezegd werkte hij daarnaast aan
een stroomlijning van de organisatie
door middel van een nieuw ‘stelsel’ voor
de Marine, een beleidsplan voor de sa-
menstelling en omvang van de zeemacht.
Rijk zag wel in dat de Marine zich door
de snelle ontwikkeling van de stoom- en
geschutstechniek in een overgangssitua-
tie bevond. In een verklaring aan de Ko-
ning stelde hij: ‘Het stelsel wint meer en
meer veld, dat de kracht van een oorlogs-
schip minder bestaat in het getal, dan in
het kaliber zijner batterij(...). In het al-
gemeen kan men zeggen, dat door dit

nieuwe beginsel, de Marine zich in eene
soort transitoiren toestand bevindt, die
alleen door meerdere ondervinding en
het nauwkeurig gadeslaan van hetgeen in
andere landen plaats heeft, tot een vast
stelsel kan leiden’.!* Nederland zou in
tijd van oorlog geen eigen slagvloot meer
in zee kunnen brengen, hooguit een hulp-
eskader voor bondgenoten. Rijk’s stelsel
van 1843 voorzag daarom slechts in vier
linieschepen en vier grote fregatten.
Voor de middelgrote en kleinere scheeps-
klassen bevatte het plan veel meer sche-
pen: zestien fregatten van de 2e klasse
(44 kanonnen), veertien korvetten, twin-

Nederlands linieschip, waarschijnlijk Zr.Ms. ‘Zeeuw’, in het Kanaal, circa 1825. Het schip werd in 1819
te Vlissingen op stapel gezet, in 1825 te water gelaten en in 1860 tot drijvende batterij verbouwd en her-
doopt in “Jupiter’. In 1873 werd het uit de sterkte afgevoerd. Litho door Willem Hendrik Hoogkamer
(1790-1864) naar een tekening van Luitenant ter Zee le klasse C. van der Hart. Foto: collectie Afdeling
Maritieme Historie, Den Haag, van origineel in Helders Marinemuseum, Den Helder.
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tig brikken, zestien schoeners en tien
stoomschepen.!s Al snel werd Rijk door
de beperkte financiéle middelen gedwon-
gen zijn plan bij te stellen. In het nieuwe
plan kwamen de linieschepen en de grote
fregatten niet meer voor en van de klei-
nere schepen waren er veel minder ge-
pland. Het aantal stoomschepen was in
het bijgestelde plan echter veel hoger dan
daarvoor. Rijk vond stoomschepen zo
belangrijk voor de Marine dat hij in
1846, in weerwil van zijn bezuinigingen
van circa f 300.000,-, om een toevoeging
van f450.000,- aan de begroting vroeg,
speciaal voor de aanbouw van stoom-
schepen. Dit werd door de tweede Kamer
afgewezen. Slechts voor de vergroting
van de doksluis te Vlissingen werd extra
geld ter beschikking gesteld.'® Ondanks
deze tegenslagen werden in 1847 enkele
stoomschepen binnen het normale pro-
gramma op stapel gezet. Het aantal
stoomschepen in de vloot groeide daar-
door gestaag: van acht stuks in 1846 naar
veertien stuks in 1849. Ze werden voor
diverse taken ingezet.

Het was echter vooral in Indié dat
stoomschepen hun militaire waarde kon-
den bewijzen. Naast het onderhouden
van een geregelde communicatie en ver-
toon van de Nederlandse vlag binnen de
Archipel, waren ze zeer geschikt voor het
bestrijden van de zeeroof. Deze plaag
had ernstige proporties aangenomen en
kon niet effectief worden bestreden met
behulp van zeilschepen. Deze waren te
traag en konden de prauwen van de zee-
rovers niet achtervolgen in de kustwate-
ren en rivieren. Stoomschepen konden
dat wel en hun effectiviteit werd in 1843
bewezen, toen de marinestoomschepen
Hekla en Phoenix maar liefst 43 roof-
prauwen wisten uit te schakelen. Daar-
naast werden stoomschepen in Indié in-
gezet bij expedities van het leger naar de
buitengewesten. Ze voerden dan troepen
aan, sleepten voorraadschepen en ver-

leenden vuursteun aan landingen dicht-
bij het strand of op een rivier.

Rijk had veel belangstelling voor de
stoomvaart in Indié. In 1843 liet hij het
hoofd van de Indische stoomvaartdienst,
Kapitein ter Zee W. Velsberg, voor over-
leg terugroepen naar Nederland. Tijdens
de overtocht formuleerde Velsberg zijn
voorstellen voor de Indische stoomvaart
en presenteerde deze aan zijn chef. De
twee hoofdpunten waren het oprichten
van een stoomeskader om een eventuele
vijandelijke invasievioot af te slaan en
het bouwen van een op stoomschepen in-
gesteld reparatie-etablissement en droog-
dok in Indié."” Rijk kon zich wel in deze
plannen vinden en wist het Ministerie
van Kolonién te interesseren uit het oog-
punt van beveiliging van het koloniaal
bezit. Door deze samenwerking kwamen
er voldoende financiéle middelen vrij om
meer stoomschepen te laten bouwen en
naar Indié te sturen. Daarnaast kon men
een begin maken met de bouw van een
droogdok op het eilandje Onrust voor
Batavia.

In juni 1843 werd Marine een apart mi-
nisterie en afgescheiden van Kolonién.
Rijk werd benoemd tot Minister van Ma-
rine en bevorderd tot Vice-Admiraal.
Kort daarvoor was hij begonnen met de
reorganisatie van de Marine Stoomvaart
Dienst. De MSD werd losgemaakt van
het loodswezen, waaronder het tot dan
had geressorteerd, en onder bevel gesteld
van Kapitein ter Zee C. Roest. De oplei-
ding van officieren van de MSD onder-
ging eveneens een verandering. Werden
voorheen deze zogenaamde ‘stoomhe-
ren’ opgeleid door detachering bij fabrie-
ken van stoomwerktuigen, na de reorga-
nisatie kregen zij hun opleiding gewoon
aan het Marine Opleidings Instituut te
Medemblik. Rijk was namelijk van me-
ning dat stoomvaartofficieren geen ken-
nis hoefden te hebben van de werking
van stoommachines om het bevel te kun-
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nen voeren over een stoomschip.!® De
technische kant van het stoomvaartbe-
drijf lag in handen van het ‘zwarte koor’,
de stokers en machinisten. Om de MSD-
officieren toch enige praktijkervaring op
te laten doen, werd voor het Instituut het
stoombootje Laurens Koster aange-
schaft. Luitenant ter Zee 2e klasse Carl
August Rijk, een zoon van de minister,
was de eerste commandant.!?

Om de MSD minder afhankelijk te ma-
ken van particuliere ondernemers, werd
in 1843 als onderdeel van de reorganisa-
tie een eigen ketelmakerij en reparatieaf-
deling opgezet op de Rijkswerf te
Rotterdam. Dat werd ook de opleidings-
school voor leerling-machinisten onder
leiding van de Ingenieur bij ’s Rijks
Stoomvaart Dienst, D. van de Bosch. Dit
laatste hield verband met de wens tot
vorming van een vast korps machinisten.
Tot 1844 waren machinisten nauwelijks
een deel van de Marine, ze hadden geen
rang, geen uniform, weinig rechten en
een onduidelijke positie in de militaire
hiérarchie. Vanouds was het gebruikelijk
om het machinekamerpersoneel per reis
aan te monsteren. Het gevolg was dat een
schip vrijwel elke reis andere machinisten
had, die telkens opnieuw vertrouwd
moesten raken met de machines. De
noodzaak om machinekamerpersoneel
per reis aan te monsteren vloeide ten dele
voort uit een tekort aan machinisten in
Nederland, maar vond ook zeker zijn
oorzaak in het gebrek aan zekerheid en
status van een machinist bij de Marine.
Dit gegeven was in de jaren ’30 het toen-
malige hoofd van de MSD, Vice-Admi-
raal Jhr. A.C. Twent, al een doorn in het
oog geweest. Hij had in 1839 al het voor-
stel gedaan de machinisten in een vast
korps te organiseren, met vast dienstver-
band, pensioen en eigen uniformen. Dat
plan werd afgewezen. Zijn opvolger
Roest slaagde daarin wel. Op voordracht
van Rijk werd bij Koninklijk Besluit van
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20 augustus 1844 bepaald dat per 1 sep-
tember 1844 een korps machinisten zou
worden ingesteld, met machinisten der le
en 2e klasse.?® Al met al een organisato-
risch succes voor Rijk, waarmee de
stoomvaart een volwaardige en vaste
plaats binnen de Marine kreeg.

Schroefvoortstuwing
De technische ontwikkeling van de
stoomvaart schreed deze jaren gestaag
verder. Zo deed in 1844 een nieuw feno-
meen bij de Koninklijke Marine zijn in-
trede. Tussen rapporten over proeven
met machines, bouw van schepen en ‘tu-
bulaire’ ketels (ketels met vlampijpen,
‘tubes’) en de aanmaak van reserveon-
derdelen, begonnen in de MSD-corres-
pondentie stukken over de scheeps-,
water- of archimedesschroef te verschij-
nen. De schroef zou als voortstuwer de
schepraderen kunnen vervangen en zou
verschillende voordelen met zich mee-
brengen:

- Door de plaatsing van de schroef aan
het achter- en onderwaterschip was hij
minder kwetsbaar voor geschutsvuur
dan schepraderen.

- Diezelfde plaatsing maakte de zijden
van een schip weer vrij voor het plaat-
sen van kanonnen.

- De schroef zou voor een hoger rende-
ment van de stoommachine zorgen en
dus voor een lager brandstofverbruik.

- Ten slotte zou de schroef, paradoxaal
genoeg, het stoomschip de goede zeilei-
genschappen teruggeven die de schep-
raderen hadden weggenomen.

Niet iedereen was echter onverdeeld en-

thousiast over de schroef. In het 7ijd-

schrift toegewijd aan de Zeevaart van

1841 werd een negatief verhaal over de

scheepsschroef opgenomen. De draaien-

de beweging zou de voortstuwende ener-
gie in zijwaartse richting doen verspillen
en dus weinig rendement opleveren.?!

Toch had de Nederlandse Marine wel be-

langstelling voor deze vinding. In juni
1844 vroeg Roest zich af of op Zr.Ms.
Etna of Cerberus geen schroef zou kun-
nen worden gemonteerd. In oktober van
dat jaar stelde hij aan Rijk voor proefne-
mingen met de schroef te gaan doen. Eén
van de uitvinders van de schroef, de En-
gelsman F.P. Smith, werd in 1845 om in-
lichtingen verzocht.22 Rijk hield deze
ontwikkelingen nauwgezet in het oog.
Na het Engelse succes met het schroef-
stoomschip Rattler hield hij een bespre-
king met Roest en Hoofdingenieur Van
de Bosch over de plannen om een loods-
boot met schroefaandrijving uit te rus-
ten.2? Men nam de beslissingen een der-
gelijk schip te bouwen en in 1847 liep het
eerste schroefstoomschip van de Neder-
landse Marine, Zr.Ms. Samarang, van
stapel.

Het einde van Rijk’s carriére

De staatkundige veranderingen van 1848
lieten ook Rijk niet onberoerd. Na de
Grondwetswijziging kwam er een nieuw
kabinet. Rijk bleef op uitdrukkelijk ver-
zoek van de Koning aan als Minister van
Marine. Zijn taak werd bovendien aan-
zienlijk verzwaard, omdat hij Kolonién
erbij kreeg. Daarnaast moest er opnieuw
op de begroting van Marine worden be-
zuinigd en ditmaal ontkwam de MSD
daar niet aan.

Rijk kreeg in de loop van 1849 steeds
minder plezier in zijn werk. De verstand-
houding met zijn collega-ministers en
met de Koning was niet goed, in tegen-
stelling tot voor 1848. Uit zijn dagboe-
ken komt het beeld naar voren van een
vermoeide, maar plichtsgetrouwe die-
naar van de Koning. Rijk wachtte op een
geschikt tijdstip om af te treden. Dat mo-
ment kwam spoedig. Op 15 september
1849 diende hij zijn ontslag in en verliet
de regering. Zijn laatste daad als minister
was de tewaterlating van het stoomschip
Pluto. Wellicht symbolisch voor de

weerstanden die hij tijdens zijn ambtspe-
riode had ontmoet, was het feit dat de
Pluto op de helling bleef steken en pas
veel later met moeite door sleepboten
van de helling kon worden getrokken.
Zowel tijdens zijn ambtsperiode als di-
rect daarna, was er veel kritiek op het be-
leid van Rijk. Hij publiceerde daarom in
1851 en 1853 het tweedelige werk Her
bestuur der Marine als verantwoording
en verdediging van zijn beleid. Het aardi-
ge hiervan is dat hij, wat de stoomvaart
betreft, zijn visie van 1825 (Pallasrap-
port) naast zijn ministerieél beleid zet en
daaraan zijn mening uit de periode na
zijn ontslag toevoegt. Opvallend is dat
hij slechts de technische ontwikkeling
van de stoomvaart in de jaren 1825-1853
aan de orde stelt en niet de organisatori-
sche ontwikkelingen bij de Nederlandse
Marinestoomvaart. In zijn visie had de
marinestoomvaart een grote toekomst,
mits de technische problemen opgelost
konden worden.?* Over de voor de mari-
nestoomvaart zo belangrijke reorganisa-
tie van de MSD schreef Rijk niets, moge-
lijk omdat hij die niet belangrijk genoeg
achtte, maar waarschijnlijk omdat dat
deel van zijn beleid geen verdediging be-
hoefde.

Conclusie

Samengevat kan het beleid van Rijk ge-
kenmerkt worden als ‘behoedzaam.’
Door het volgen van de ontwikkelingen
in het buitenland en zelf op beperkte
schaal te experimenteren nam Rijk wei-
nig risico’s, die hij zich met zijn krappe
budget echter ook niet kon veroorloven.
Zijn vlootplan van 1843 zag hij in 1853 in
beginsel nog als juist. Door financiéle en
technische beperkingen was hij in 1843
gedwongen geweest de nadruk te leggen
op de kustverdediging. De techniek was
in 1853 weliswaar verbeterd, maar de fi-
nanciéle situatie was zodanig dat aan
meer dan verdediging van de kustwate-
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ren niet gedacht hoefde te worden. Rijk
bleef een voorstander van modernisering
van de vloot, zoals blijkt uit het feit dat
hij het voorstel van de speciale vlootcom-
missie van 1852 tot uitrusten van alle ma-
rineschepen met (hulp)stoomvermogen
onderschreef. Zijn oogmerk bij dit alles
was de kwaliteit van de Marine hoog te
houden om in tijden van nood op de vijf
marine-etablissementen in staat te zijn
snel een goede en grote vloot te kunnen
bouwen. Dat was ook de achterliggende
reden van Rijk om geen van deze etablis-
sementen op te heffen.

Concluderend kan gesteld worden dat
tijdens de ambtsperiode van J.C. Rijk
belangrijke ontwikkelingen voor de ma-
rinestoomvaart plaatsvonden. Aan de
technische ontwikkeling kon Rijk nau-

welijks een bijdrage leveren. Hij kan ech-
ter wel worden gezien als een belangrijk
initiator van het mechanisatieproces van
de Nederlandse Marine. Buitenlandse
ontwikkelingen werden door hem in de
gaten gehouden en hij had een open oog
en oor voor ideeén uit eigen land. Niet in
de laatste plaats was hij een goed organi-
sator, die orde wist te scheppen in de
chaos van de verouderde marine-
organisatie. De MSD, organisatorisch
uitvloeisel van de technische veranderin-
gen, kreeg van hem een volwaardige
plaats binnen de Marine. Vaste perso-
neelsaanstellingen, eigen uniformen en
rangassimilatic met bestaande marine-
rangen zorgden ervoor dat kennis en er-
varing binnen de MSD behouden bleven
en er een eigen identiteit kon ontstaan.
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denkboek Korps Officieren van de Techni-
sche Dienst der Koninklijke Marine
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Verslag van proeven met het stoomschip Sa-
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no. 68, 25-2-1845.

Dagboeken J.C. Rijk, deel 1-11-1845 tot
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Bijlage

Officieren en adelborsten aan boord van Zr.Ms. Pallas op haar reis naar Engeland
en de Verenigde Staten in 1825.

Commandant: Kapitein Luitenant ter Zee J.C. Rijk

Eerste officier: Luitenant ter Zee le klasse J. Le Jeune

Overige officieren: Luitenant ter Zee le klasse W. Enslie

Luitenant ter Zee 2e klasse A.D. Voigt
Luitenant ter Zee J.A. Fischer

Als extra officieren en adelborsten waren voor deze reis toegevoegd:

- 8 buitengewoon Luitenants ter Zee 2e klasse, te weten: J.W. Stol, J.F. Goéz de
Foret, J. Blok, J.P. Haringman, G. Vogelpoot, E.E. van Vloten (MSD), C.J. van
Kervel (MSD), N.W. de Jager (MSD).

- 8 adelborsten le klasse, te weten: J. Spanjaard, K. Von Haugwitz, J. May, J. Baak,
J.J.K Mettlerkamp, P.J.B. de Perez (MSD), Alvarez, E. Schauzie.

- 4 adelborsten 2e klasse, te weten: H.C.P. de Bruin, A.J. van Dalen, G. Fabius, F.J.
Verster.

Voorts gingen mee: Onderconstructeur A.E. Tromp en de Hertog van Saxen-Weimar

Eisenach.

Bron: Journaal Zr.Ms. Pallas, Nederlands Scheepvaart Museum (SVM).

Rijk, Bestuur, 20,
Rijk, Bestuur, 17-19.

Rijk, Bestuur nader, 35.

Agenda

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

4 - 6 juni 1992: By sea and by air, five centuries of interaction between the Low Coun-
tries and the Americas, 1492-1992. De faculteit der Letteren van de Rijksuniversiteit
te Leiden organiseert dit internationaal congres over de betrekkingen tussen de Lage
Landen en de Nieuwe Wereld, met als hoofdthema’s: zee- en luchtvaartverbindingen,
culturele en intellectuele uitwisseling en de uitwisseling van goederen en gewassen. In-
lichtingen en aanmeldingen van papers en workshops: Mw. Susan Tabeling, vakgroep
geschiedenis R.U.L., Postbus 9515, 2300 RA Leiden.

Augustus 1992: First Conference of Maritime History, te houden in Liverpool, Enge-
land. Inlichtingen: dr. Peter N. Davies, Department of Economic History, University
of Liverpool, P.O. Box 147, Liverpool L69 3BX, Engeland.
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Op het spoor van de Bismarck IB'G"““R

Duitslands grootste slagschip geeft zijn geheimen prijs iy Robert D Ballard

‘Het Titanic-team vindt de Bismarck’ luidden de krantekoppen op 14 juni 1989, en

daarmee werd de ontdekking van Hitlers grootste slagschip aangekondigd. Met de-

zelfde onderwatercamera waarmee hij in 1985 het wrak van de Titanic ontdekte heeft

dr. Robert D. Ballard met zijn team foto’s gemaakt van de Bismarck, die spookachtig

rechtop staat op de bodem van de Atlantische Oceaan.

Er zijn twee jaar en twee expedities nodig geweest — waarin 350 km? zeebodem mi-

nutieus werd onderzocht — voordat het legendarische Duitse oorlogsschip uitein-

delijk werd ontdekt. Het onderzoeksteam van Ballard heeft met op afstand bediende

camera’s alles op een briljante manier op foto en film vastgelegd. Het wrak ligt op

een diepte van 4790 meter halverwege de helling van een uitgedoofde onderzeese

vulkaan, midden in een enorme aardverschuiving die is ontstaan toen bijna 50 jaar

geleden het 50.000 ton wegende slagschip op de oceaanbodem belandde.

De achtervolging van de Bismarck is een van de meest meeslepende verhalen uit : ;

de Tweede Wereldoorlog. In mei 1941 trof een granaat van dit nieuwe Duitse schip de Engelse slagkruiser Hood en binnen
een paar minuten was de trots van de Royal Navy volledig vernietigd. Winston Churchill was woedend en gaf het gedenk-
waardige bevel: ‘Breng de Bismarck tot zinken!’ Een groot deel van de Britse marine werd ingezet bij een grootscheepse
achtervolgingsactie. De dramatische zeeslag die volgde leidde tot de uiteindelijke ondergang van het onzinkbaar geachte
Duitse slagschip. ; .

In Op het spoor van de Bismarck wordt niet alleen de sensationele jacht op de Bismarck in mei 1941 gereconstrugerd.
maar ook verslag gedaan van de na-oorlogse zoektocht naar dit oorlogsschip met behulp van de modernste technologische
hulpmiddelen.

De Bataafsche ;I
Leeuw

auteur: Robert D. Ballard omvang: 232 blz. Verschijnt: september
oorspronkelijke titel: The formaat: 21,5 x 28,5 cm ISBN 90 6707 246 X
Discovery of the Bismarck rijk geillustreerd NUGI: 645

vertalers: Marion van Drunen uitvoering: gebonden SBO: 32

en Hans Wijn prijs: f 79,90/1595 F

Maritiem-historische aspecten van Het Fregatschip Johanna Maria

J.J. Quak

Inleiding

Arthur van Schendels Het Fregatschip
Johanna Maria (1930), hierna afgekort
tot het FJM, is een werk uit de Neder-
landse literatuur waaraan vele middelba-
re scholieren hun kennis van het einde
van de grote zeilvaart ontlenen.! Maar
in hoeverre klopt het F/M met de histori-
sche feiten, en was de Johanna Maria
geinspireerd op een bestaand schip? Dit
zijn voor literatuur misschien oneigenlij-
ke vragen, maar uit een zevental bespre-
kingen uit kranten van 1930, het ver-
schijningsjaar van het FJM, blijkt hoe-
veel nadruk de recensenten legden op het
maritieme aspect. Zij zagen het boek in
de eerste plaats als de geschiedenis van
een schip.

Zo spraken zij in hun recensies over Van
Schendels ‘verbluffende’ kennis van zeil-
schepen en navigatie, en roemden zij zijn
‘fenomenale kennis van scheepster-
men’.2 Alleen de schrijver-scheepsarts J.
Slauerhoff kwam tot de conclusie dat,
hoewel er bijna nergens storende on-
waarschijnlijkheden voorkwamen, Van
Schendel ‘het ruwe van het scheepsleven,
het nuchtere dat met handel, met lading
annex is’, geheel had vermeden.?

Voor de meeste recensenten, Slauerhoff
uitgezonderd, was het FJM in de eerste
plaats een roman over een zeilschip. Van
Schendel wist voor hen zijn grote kennis
over de zeilvaart, door grondige studie
verworven, overtuigend te presenteren.
Zo werd het boek gelezen en wordt het
nog gelezen. Maar in hoeverre komt de

wereld, zoals beschreven in het FJM,
overeen met de historische realiteit? Of
zitten er misschien diepere aspecten aan
het FJM?4

Voor dit artikel over de maritiem-
historische kanten van het FJM leek het
mij goed - na enkele biografische opmer-
kingen - eerst na te gaan welke bronnen
Van Schendel kan hebben gebruikt.
Daarna zal ik diverse door Van Schendel
als feiten gepresenteerde elementen uit
het FJM vergelijken met de historische
realiteit.

Arthur van Schendel

Over het leven van Arthur van Schendel
is niet veel bekend. Hij zweeg over zijn
jonge jaren, gaf nooit een interview en
vertelde ook in brieven aan vertrouwde
vrienden als de auteur Jan Greshoff heel
weinig over zijn leven. Zijn werk achtte
hij belangrijker dan zijn persoon. Leest
men zijn boeken aandachtig, dan blijkt
Van Schendel toch wel een en ander van
zijn levensgeschiedenis te onthullen.’
Arthur van Schendel werd op 5 maart
1874 te Batavia geboren als zoon van een
tot kapitein opgeklommen beroepsmili-
tair. Zijn vader stierf in 1880 te Haarlem.
Arthur had toen de grote zeereis tussen
Indié en Nederland inmiddels driemaal
gemaakt. Van de zeereizen kunnen er,
gezien Arthurs leeftijd, van die van 1877
en 1879 beelden in zijn herinnering be-
waard zijn gebleven. Na de dood van va-
der werd zijn moeder een rusteloos
zwerfster. Zo verhuisde de familie tussen
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Arthur van Schendel als leerling van de Toneel-
school (juli 1892). Foto: Nederlands Letterkundig
Museum en Documentatiecentrum, Den Haag.

31 mei 1883 en 18 juli 1891 in Amster-
dam zestien maal. Het was een tijd van
armoede, gebrek en honger. Hooglopen-
de ruzies met zijn stiefvader dreven Ar-
thur ten slotte het huis uit.

In het autobiografische Fratilamur
(1928) meldt Van Schendel over zijn
schooltijd: ‘Ik was elf jaar, een kind dat
weinig kreeg, voor den mond noch voor
het hart’. Volgens één van de biografen
van Van Schendel, F.W. van Heerikhui-
zen, wilde Arthur in 1894 aanmonsteren
als matroos, ‘onverschillig waarheen zo
het voorbij den horizon was’.6 Dat plan
mislukte echter. Na een aantal jaren op
de H.B.S. en de Toneelschool, werd hij
in november 1896 ‘foreign master’ aan
een Engelse grammarschool te Tuxford,
later in Londen.
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Van Schendels eerste huwelijk doet on-
willekeurig denken aan dat van Wilkens,
de eerste kapitein van de Johanna Maria:
in beider leven was sprake van een zwak-
ke, ziekelijke echtgenote en kindersterf-
te. In het FJM joeg Wilkens, gemarteld
door zorgen, het schip voort om zo snel
mogelijk weer thuis te zijn. Na de dood
van zijn vrouw, Bertha Jacoba Zimmer-
man, in 1905 verbleef Van Schendel op-
nieuw vaak in Engeland. Daarnaast
ondernam hij reizen naar Italié, Spanje
en Palestina.

Vanaf 1920 woonde de inmiddels her-
trouwde Van Schendel in Alassio, een
dorpje aan de Ligurische kust ‘... met het
wijde blauwe uitzicht’.” De zomers wer-
den doorgebracht in Domburg. De reis
ging over zee.

In 1923 woonde hij in Sestri Levante, on-
derwijl - blijkens de brieven bewaard in
het Letterkundig Museum en Documen-
tatiecentrum - sterk verlangend naar
Holland, een polderweide, een rivier: ‘Je
moest eigenlijk een huis hebben van waar
je de hele wereld kon zien, zoo mogelijk
nog meer’.

Van april 1928 tot maart 1929 verbleef
Van Schendel in Groningen. Zijn zoon
bleek alleen daar goed behandeld te kun-
nen worden aan suikerziekte. In ‘Ont-
dekking van Groningen’, verschenen in
Ons Nederland (1931), verbaasde hij zich
over de ruimte, de groene weilanden en
de seizoenswisselingen in die heldere
stad. ‘Hij zag er zeeschepen in de stad
zelf, die toch niet aan zee lag.... Al wat
hij zag was ruim en de lucht was frisch,
een lucht voor stoere mannen’.

Liefde voor havens en schepen bleek
overigens al in eerder werk. In Fratila-
mur (1928) en in het gedicht ‘Amster-
dam’ in Herdenkingen (1950) lezen we
over zijn jeugd in Amsterdam en de roei-
tochtjes op het 1J langs zeilschepen en
stoomschepen. De sfeer op Oostenburg,
waar hij de Johanna Maria in 1865 van

stapel liet lopen, schilderde hij als volgt:
‘Dan kwam je op Oostenburg, met don-
kre huizen, / Voorover staand, met
snoepgoed in de kelders, / Uit ieder
raam een vrouw die keek of riep / Naar
kind en karreman, een buurt vol reu-
ken / Van hout en teer en touw, van een
oud schip’.®

Van Schendels bronnen
De recensenten zagen, zoals gezegd, het
FJM als een boek waarin veel kennis
over de grote zeilvaart van de tweede
helft van de negentiende eeuw was ver-
werkt. Zo zou het FJM informatie kun-
nen geven over:
- de constructie, tuigage en tewaterlating
van fregatten,
- de bemanning van deze schepen,
- de bevrachting en het reden van de gro-
te zeilschepen,
- de behandeling der zeilen,
- de vaart op Indié en in de Pacific.
Al deze onderwerpen komen in deze ro-
man aan de orde. Welke elementen zijn
nu aan de werkelijkheid van die dagen
ontleend? Wat is verzinsel? Welke bron-
nen heeft Van Schendel gebruikt?
Voor Een eiland in de Zuidzee (1931) en
De Waterman (1933) is al eens aange-
toond dat Van Schendel hoofdfiguren
koos met een duidelijk herkenbare histo-
rische achtergrond, maar dat hij zich af-
wijkingen veroorloofde.® Hij selecteer-
de, wijzigde feiten, vulde open plekken
in en veranderde de chronologie. En zo is
het ook in het F/M. Voor de auteur had
de verbeelding het primaat.
In Avonturiers (1936) bijvoorbeeld
schreef Van Schendel dat zijn waarheid
niet samenviel met de historische feiten:
‘De waarheid is... dat het de verbeelding
is die de wereld drijft’. In een brief uit
1936 aan een scriptieschrijfster, ene juf-
frouw D. van Velde, schreef hij: ‘Er is
my o.a. door een bevoegde onder het oog
gebracht dat omstreeks 1620 de Chine-

zen nog geen staarten droegen; hoewel ik
daar ook wel van gelezen had vond ik dat
ik my niet zoo stipt aan de feitelyke ge-
schiedenis hoefde te houden. Een schry-
ver schryft een roman, geen historie’.
Desalniettemin is het FJM feitelijk. Het
geeft jaartallen, reistijden, havens en an-
dere gegevens met betrekking tot ‘het
laatste der volschepen onder Hollandse
vlag’ (p. 75). Feiten die als het ware vra-
gen om vergelijking met de historische
realiteit.

In het Letterkundig Museum en Docu-
mentatiecentrum te ’s-Gravenhage be-
vindt zich in de collectie ‘Van Schendel’
een kleine blocnote, waarvan helaas nog-
al wat blaadjes afgescheurd en verdwe-
nen waren. Op de resterende blaadjes
staan aantekeningen die naar Engelse
bronnen verwijzen en naar de geschiede-
nis van een al of niet bestaand schip.!?
Eén van deze blaadjes bevat de volgende
regels:

‘1 Building, launching, first voyage, re-
gular service London Bombay; the cap-
tain, officers, the boatswain[?], the story
of this ship’s youth on strength from
1865 to 1882

IT Sold to foreign owners, used on a
tramp service, neglect, her behaviour un-
der ill-use and neglection; the northern
seas; disgraced[?], accidents with rough
folk[?], up to 1897, when strands on the
South American West Coast

IIT Wanderings in the Pacific, dignity
and decay, islands, rocks, wreck, floa-
ting with the stream from east to west
and recurring[?] now to the north, then
to the south, a resting place for birds, a
wheeling[?] for weeds and sheeds[?] The
story of her youth, her beauty, her
strength, her service. Ill use and neglect,
duty and work’.

Op het eerste gezicht lijkt dit een in-
houdsopgave of een uittreksel van een
Engels boek over de levensloop van een
schip, maar het kan evengoed een samen-
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vatting van een artikel uit een Engelstalig
tijdschrift zijn. Het is echter ook niet uit-
gesloten dat deze aantekeningen een
eerste opzet zijn van het latere F/M. Van
Schendel beheerste de Engelse taal uitste-
kend en schreef wel vaker in die taal. Op
een ander blocnoteblaadje komen aante-
keningen voor als ‘service London Ma-
dras’; ‘captain Wilkins 1865-79’; ‘First
officer Evans 1865-77’; ‘cook and boats-
wain remain till ’82’. De vraag of die na-
men fictieve namen zijn of namen van
bestaande Engelse of Amerikaanse zee-
lieden is helaas niet te beantwoorden.
Andere notities van Van Schendel betref-
fen havensteden met gegevens. Aanvan-
kelijk staan deze plaatsen in alfabetische
volgorde. Later week hij hiervan af en
blijkt de reeks min of meer overeen te
stemmen met de rij havensteden en eilan-
den die de Johanna Maria achtereenvol-
gens aandeed.!!

Op de achtergebleven bovenste randen
van slordig uitgescheurde blocnoteblaad-
jes waren op de achterzijde potloodkrab-
bels te ontcijferen als: ‘Close-hauled’
(hoog aan de wind), ‘3 buntlines’ (buik-
gordingen), ‘tacking’ (wenden). Dit zijn
zulke specifieke zeiltermen dat Van
Schendel kennelijk één of meer Engelse
bron(nen) gebruikt moet hebben voor
zijn - volgens zijn tijdgenoten - zo ‘Hol-
landse’ Johanna Maria.

De Johanna Maria

Het driemastvolschip Johanna Maria
van de reders Ten Hope droeg een scheg-
beeld dat de Hoop voorstelde: ‘Van de
hals kronkelde een band, aan de scheg
zelf geslagen, waarop in zeven letters ter
ene en zeven ter andere, de zinspreuk
stond: Nildesp - erandum’ (p. 1).

Het is waarschijnlijk toeval dat in de
laatste jaren van de Nederlandse clipper-
vaart voor de rederij A. Hendrichs & Co
te Amsterdam door de werf F.F. Groen
in 1889 een stalen bark met de naam Nil/
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Desperandum is gebouwd. ‘Een fraai de-
vies, waarmee de reders misschien zich-
zelf en anderen moed hebben willen
inspreken in de verloren strijd, die de
clipper toen voerde’, aldus A. Blussé van
Oud-Alblas.!> In 1902 werd het schip
naar Emden verkocht.

Met de naamgeving Johanna Maria hield
Van Schendel zich aan een scheepse tra-
ditie. Vele zeilschepen droegen in de ne-
gentiende eeuw een dubbele vrouwen-
naam. Zo was er de snelle, Amsterdamse
Johanna Maria Christine die door W.L.
Leclercq als voorbeeld van het scheepsty-
pe met weggesneden achterschip en
scherpe boeg genoemd wordt.!* In het
FJM verwijst deze ogenschijnlijk traditi-
onele naam naar de jonggestorven zuster
van Jacob Brouwer, Johanna, voor wie
hij ‘een zachte helderheid’ voelde. Jacob
vond tijdens zwerftochten in zijn kinder-
jaren nooit een zerk met haar naam (p.
9). De gevoelens die hij haar nooit had
kunnen tonen, droeg hij over op het
schip.

Tuigage

De Johanna Maria droeg een ‘vermetele’
tuigage (p. 1). Waarschijnlijk waren de
genoemde ‘bovenste stengen’ (p. 18) de
voorbovenbramsteng, de grootboven-
bramsteng en de bovengrietjesteng. H.
Manhoudt acht zo’n tuigage uitzonder-
lijk: ‘Bij enkele hooggetuigde zeilsche-
pen treft men soms losse bovenbramsten-
gen aan, of ook daarboven wel een schei-
zeilsteng’.!4 Na circa 1830 zien we in Ne-
derland volgens Manhoudt in plaats van
de losse bovenbramsteng een lange
bramsteng.

Omstreeks 1850 werden op Nederlandse
schepen voor het eerst ijzeren onder-
masten ingevoerd, voor de fokkemast en
grote mast. Rond 1870 waren ze alge-
meen. De Johanna Maria had echter
houten masten, die Brouwer zo vol liefde
omarmde (p. 51). Merkwaardig is verder
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Schets van een volschip door Arthur van Schendel. Onder de Engelse termen staan de Nederlandse verta-
lingen. Foto: Nederlands Letterkundig Museum en Documentatiecentrum, Den Haag.

dat de Johanna Maria zowel ‘vermetel’
hoog getuigd was, als te breed (Brouwer
moest al op de eerste reis de zeilen inkor-
ten). In de jaren zestig werd in Nederland
namelijk al lager en breder getuigd.

De Johanna Maria had bovenbramzeilen
en kon het grootmarszeil reven (p. 28).
Er was dus geen splitsing in een groot-
onder- en grootbovenmarszeil zoals die
vanaf 1855 gebruikelijk werd. De behan-
deling van de grote lappen zeil, met
meestal drie rifbanden, vereiste namelijk
veel te veel volk. Betrappen we Van
Schendel hier op een anachronisme? Een
schetsje in het Letterkundig Museum
verwijst naar een bron met ongedeelde
marszeilen aan de ‘groote mast’.

Van Schendel hanteerde soms eigenaar-
dige benamingen. Zo heeft hij het over
‘boegsprietzeilen’ (p. 20). Kluiver en bui-
tenkluiver noemt hij in zijn woordverkla-
ringen ‘de vliegend-zeilen’ (p. 21).

Manhoudt reserveert die term voor de
stagzeilen. Van Schendel gebruikt de
term ‘wreed schip’ (p. 23) voor de Johan-
na Maria toen die te ruw behandeld werd
door kapitein Wilkens en daardoor scha-
de leed. Nu is een wreed schip eerder een
schip dat zeer stijf is, dat met stoten en
rukken het evenwicht herstelt. Dat heeft
weinig te maken met ruw varen, maar
meer met een verkeerde belading waar-
door het zwaartepunt te diep ligt.

Het voeren van een botteloef op de Jo-
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hanna Maria (p. 67) - een ‘balk’ om de
fokkehals meer naar voren te kunnen
voeren - lijkt merkwaardig. Zo’n balk
steekt zijdelings uit het galjoen bij oude
zeilschepen. Zou de Johanna Maria, een
schip waarvan zeelui zeiden dat ‘zij nooit
iets gezien hadden dat mooier was dan de
wijze waarop de romp het water open-
sneed’ (p. 11), nog uitgerust zijn met dat
antieke galjoen? Het woord galjoen
komt overigens noch in de roman, noch
in de later toegevoegde ‘Verklaring van
scheepstermen’ voor. Volgens deze lijst
rustte de boegspriet op de scheg. Zou
Van Schendel de botteloef ontleend heb-
ben aan vroeg negentiende-eecuwse fre-
gatten of aan de theeclippers? Van de
Ariel is bekend dat ‘passarees were boo-
med outboard some 30 feet at the fore,
and when before the wind the foresail
was set as flat as possible....’!s

Bij het ‘verse rood van de kiel’ (p. 1) bij
de tewaterlating van de Johanna Maria
in februari 1865 zou men kunnen denken
aan rode verf (‘race-paint’). De meeste
houten zeilschepen in die dagen zullen
echter eerder voorzien zijn geweest van
een deugdelijke roodkoperen dubbeling
dan van rode aangroeiwerende verf. De-
ze werd pas omstreeks 1870 ontwikkeld.
De Johanna Maria had inderdaad een
koperhuid, want we lezen dat in Libau
(£ 1890) het schip voorzien zou worden
van een nieuwe koperen dubbeling (p.
40). G.P.J. Mossel is van mening dat
goed huidkoper ‘twee of uiterlijk drie
reizen heen en weder naar Qost-Indié
kan maken’.!6 Het gegeven dat de twee-
de koperen dubbeling zo’n vijftien jaar
meeging, is tegen het licht van Mossels
opmerking wat onwaarschijnlijk. Toch
schrijft Van Schendel dat in Honolulu
(£1904) de ‘goede koperen dubbeling’
van Libau weinig aangroeiing’ had (p.
59).

Maar misschien heeft dit ‘rood’ een heel
andere betekenis. Veel romans van Van
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Schendel openen met een noodlotsteken.
De hoofdpersoon in Drogon kreeg bij
zijn geboorte een vloekteken mee: ‘de
rechterwang [is] ruig van roode haren’.
Floris in Een Hollands Drama was gete-
kend door de schuld van zijn vader. Over
zijn geboorte schrijft Van Schendel: ‘Een
kind als het geboren wordt is zo wit als
sneeuw maar wie wel toeziet bemerkt op
de sneeuw een rode vlek, dat is de zon-
de’. Het ‘rood van de kiel’ is waarschijn-
lijk ook zo’n signaal en daarmee meer
dan een visueel detail.

Eiken was naast grenen lange tijd het
meest gebruikte scheepsbouwmateriaal.
Ook in de Johanna Maria was weinig of
geen ijzer en staal verwerkt, borgkettin-
gen, beslag en dergelijke uitgezonderd.
Toch is dat merkwaardig, want in de
loop van de negentiende eeuw nam het
gebruik van bijvoorbeeld ijzeren knieén
zo sterk toe dat in 1859 Mossel kon
schrijven dat houten knieén in de
scheepsbouw niet meer werden toege-
past.!” Daarnaast tuigde men vele sche-
pen met ijzeren staand want. In de jaren
zestig gingen de bouwers over op compo-
sietbouw. De scheepsconstructie bestond
daarbij uit ijzeren spanten en een houten
huid.

De Johanna Maria een clipper?

De benaming ‘clipper’ kwam volgens
Blussé van Oud-Alblas in de jaren vijftig
van de vorige eeuw in Nederland in
zwang. De term stond binnen vrij korte
tijd voor ‘alles wat snel was of snelheid
pretendeerde’.'® Mossel geeft als eigen-
schappen van de clippers hun ‘scherpe
gedaante van het levende deel’ (het on-
derwaterschip), hun ‘welbezeildheid
vooral bij de wind’ (de grootste breedte
bij het fokkewant en niet bij de grote
mast), de scherpe, hellende en uitwaaie-
rende voorsteven, de hellende masten en
de lichte bouw. Clippers waren niet ge-
schikt voor zware lading. Als voorbeel-

den noemt Mossel thee-, zijde-, opium-
en smokkelclippers.!?

Nergens in Van Schendels roman valt de
‘magische’ term clipper, althans niet
voor de Johanna Maria. Toch is er reden
om bij het volschip Johanna Maria aan
een clipper te denken. Volgens de defini-
tie van Blussé van Oud-Alblas konden
clippers hoog aan de wind zeilen zonder
zo sterk te verlijeren als het traditionele,
buikige scheepstype van de zeventiende
en achttiende eeuw. Bovendien waren ze
snel. Karakteristieken van de clipper wa-
ren een bepaalde rompvorm en zware
tuigage, niet een bepaalde tonnage of een
speciaal type tuigage. De traditionele be-
naming clipper geldt dan ook voor de
fraai gelijnde, zwaargetuigde driemasters
die in de periode 1850-1874 de zeven
zeeén bevoeren. Voldoet de Johanna
Maria aan deze ‘clipper-criteria’?

Na een loefpartij liep de Johanna Maria
een mijl uit op de grotere theeclipper
Ariel (p. 27). Weliswaar was dat dank zij
het zeemanschap van Jacob Brouwer,
maar de Ariel was een volbloed racer,
volgens Lubbock beroemd om haar
‘weatherliness’. Ze kon zeer hoog aan de
wind varen. Lubbock noemt speciaal
haar ‘bulwark, rails and staunchions’ en
schrijft: ‘Indeed she must have shone in
a blaze of fire’.20

De Johanna Maria deed over een uitreis
naar Java ongeveer 70 dagen, over een
thuisreis minder dan 70 dagen, waarbij
in twee etmalen een traject van zelfs 500
mijl werd afgelegd. Het traject Nieuwe-
diep - Batavia werd door de kleine com-
posietgebouwde clipperbark Sindoro
omstreeks 1878 in 71 dagen afgelegd.
Hiermee zou het schip sneller zijn dan de
filjngevormde Noach’s en Kosmopolie-
ten, aldus Blussé van Oud-Alblas.?! De
Johanna Maria overtrof ze dus alle.
Ter vergelijking: met de thee naar huis
racend deden de theeclippers circa 80 da-
gen over het traject Anjer - Kanaal.

Slechts driemaal kwam zo’n clipper on-
der de 70 dagen.

Het schip had zoals gezegd, ‘een verme-
tele tuigage’. Wilkens vertelde ‘van juist
zulk tuig waarmede de Engelsen wonde-
ren van snelheid haalden’ (p. 1). Het zou
een van de snelste schepen van de vloot
worden, die kon wedijveren met de Rot-
terdammers (p. 3). Over de voorsteven
lezen we dat ‘Meeuw, de Ruiter en Janse
zeiden dat zij nooit iets gezien hadden
dat mooier was dan de wijze waarop de
romp het water opensneed’ (p. 11).
Tuigage, loefwaardigheid, snelheid en
rompvorm, alles wijst erop dat Van
Schendel over een clipper geschreven
heeft, die hij echter aanduidde met de
zeer Hollandse, wat archaisch aandoen-
de term ‘fregatschip’. Van Schendel ver-
meldt de Noach, evenals de Lightning in
zijn later toegevoegde lijst van
scheepstermen, alleen de laatste noemde
hij een clipper. Wilde hij in zijn roman
het Amerikaans-Engelse woord clipper
vermijden vanwege zijn streven over een
echt Hollands schip te schrijven?

Bemanning en het leven aan boord
Dat, zoals de parlementaire enquéte over
de scheepvaart van 1874 ons leert, er op
de grote Nederlandse zeilschepen in de
tweede helft van de negentiende eeuw
maar weinig matrozen van Nederlandse
afkomst voorkwamen,?? blijkt nergens
in het FJM. Een makelaar of slaapbaas,
die reeds in Den Helder zijn prooi be-
laagde, komt in het FJM niet voor. Inte-
gendeel, kapitein Wilkens, de stuurman
en de zeven zeelieden die het schip vanaf
het begin kennen, zijn ook nog van de
partij op de tiende reis. En de zeven ge-
trouwen bleven ook na de periode-
Wilkens, die toch zo’n veertien jaar ge-
duurd moet hebben, tot aan de verkoop
naar Noorwegen aan boord van de Jo-
hanna Maria.

Die veertien jaren kloppen wel met een
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De omslag van de Duitse vertaling van ‘Het fregatschip Johanna Maria’ (1933). Het boek is tevens ver-
taald in het Italiaans (1933), Engels (1935), Noors (1935), Zweeds (1937), Pools (1959), Tsjechisch (1959)
en Russisch (1966). Foto: Nederlands Letterkundig Museum en Documentatiecentrum, Den Haag.
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van de °‘blocnote-aantekeningen’: ‘ser-
vice London Madras Captain Wilkens
1865-79, First officer Evans 1865-77.
Het laatste is echter in het FJM veran-
derd. Evans zou verdietst kunnen zijn tot
Evers, de eerste stuurman, die na de
dood van Wilkens het hem aangeboden
kapiteinschap weigerde (hoewel hij reeds
lang de bevoegdheid bezat), ‘omdat hij
geen schipper wilde zijn op de plaats
waar zoveel jaren Wilkens had gestaan’
(p. 33). Ook hij voer dus tot 1879 op de
Johanna Maria.

Er zijn, aldus Van Schendel (p. 2), on-
trouwe zeelui, werkend voor een ‘hand-
vol zilver’, ongedurig aan de wal, die im-
mers slechts ‘vrolijkheid van een dag’
geeft. Daartegenover staan zij ‘die de zee
behoren, met verknochtheid aan hun
schip’. Het waren waarschijnlijk derge-
lijke romantische kanttekeningen die
Slauerhoff tot zijn kritiek brachten dat
het FJM een boek was dat aan wal ‘vol-
dragen’ was en waarin te weinig van het
ruwe en de sleur van het scheepsleven,
het zakelijke van handel en lading en de
banaliteit van havenbuurten te bespeuren
was.

Wat betreft het aantal bemanningsleden
kunnen we nog het volgende opmerken:
terwijl Amerikaanse clipperbemannin-
gen 40 tot 60 koppen telden en de Engel-
se theeclippers vaak met dubbele
bemanningen voeren, varieerde de be-
manning op Nederlandse clippers van 26
tot 30 man. Dit stemt overeen met aantal
in het FJM (p. 3) genoemd.

Over het leven aan boord na de periode-
Wilkens vinden we in het FJM het vol-
gende: Kapitein Braun van de Feodora
(ex-Johanna Maria), een kleine, zeer
gespierde man, ranselde zijn bemanning
met een eindje touw. Eens sprong Brou-
wer in de bres voor een jonge matroos
die te langzaam zou ‘lapzalven’. Zij be-
gonnen te vechten en de kapitein liet zijn
stuurman een revolver halen. Later, in

Koningsbergen, werd Brouwer veroor-
deeld tot zes maanden gevangenisstraf.
Deze passage lijkt sterk op een stukje ge-
schiedenis van omstreeks 1850. In de
Amerikaanse koopvaardij was, mede
door de strijd met de Engelsen en de
goudkoorts, een mentaliteit ontstaan van
snel varen en zeilvoeren tot het uiterste,
waarbij geronselde en kwalitatief minder
goede bemanningen door de Amerikaan-
se ‘bucko mates’ desnoods met geweld
aan het werk werden gezet.

Van Schendel was kennelijk van dergelij-
ke toestanden op de hoogte: ‘Hoewel er
vele schepen zeilden onder de Nederland-
se vlag moeten hardvochtige of kwade
kapiteins zeldzaam geweest zijn, want
hun namen kent iedere matroos’ (p. 6).
Met stuurman Van Nes (de latere Nash)
en kapitein Braun beschrijft Van Schen-
del die zo onnederlandse verhoudingen.
Ook de Zuidzee-avonturiers Rodriques,
Wynn en Evans (p. 49 e.v.) waren een
slag volk dat we eerder zouden verwach-
ten in verhalen van Jack London dan
eertijds op een Nederlands fregat.

Dat fregatten, zoals de Amerikaanse
Zuidzeeschoeners deden, tussen de eilan-
den van de Pacific gingen varen, is uit-
zonderlijk. Geen van de vele door W.L.
Leclercq besproken schepen in zijn De
laatste Nederlandse zeilschepen (1966)
voer in zijn nadagen in het Zuidzeege-
bied. De meeste werden naar het buiten-
land verkocht. Noorwegen, Finland en
Italié waren de belangrijkste afnemers;
deze schepen gingen dan meestal over op
de ‘tramp’-vaart. Ze voeren waar vracht
te vinden was - vaak was dat salpeter uit
Chili - totdat ze eindigden als kolenlich-
ters, strandden, als vermist werden op-
gegeven of werden afgekeurd en ge-
sloopt.?? Een enkele, zoals de Thermo-
pylae, rekte het leven als opleidingsschip.

Bevrachting
Vanaf 1841 voerde de Nederlandsche
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Handel Maatschappij het stelsel van be-
vrachting bij toerbeurt in voor schepen
die op ‘de lijst’> stonden. Deze beurt-
lijst werd in 1848 weer ingetrokken en in
de jaren vijftig vervangen door een stel-
sel van open toerbeurtbevrachting. Het
heeft tot 1868 geduurd, voordat het
kunstmatig hoge tarief der N.H.M. werd
afgeschaft en de bevrachting bij inschrij-
ving werd ingevoerd. Het scheepstype
van even onder de 800 ton verloor daar-
mee zijn reden van bestaan. De schepen
waren, mede door de eisen van de
N.H.M., zeker niet op snelheid ontwor-
pen. Er was geen reden tot jagen. Het
tuigplan was in de jaren veertig het bark-
tuig, een zuinig systeem door het ontbre-
ken van de arbeidsintensieve ra-zeilen
aan de bezaansmast. De Nederlandse
koopvaarder in de jaren dertig en veertig
van de negentiende eeuw was een ‘dood-
gewoon, buikig, solide gebouwd schip
zonder enige snelheidspretentie. Zeker
geen clipper’.?’

De wijzigingen in het bevrachtingsstelsel
waren voor sommige reders een aanspo-
ring om buiten die bevrachting naar an-
dere winstmogelijkheden en reisdoelen te
zoeken. Ook werden in die tijd bescher-
mende scheepvaartwetten ingetrokken.
Daarnaast vroeg het passagiersvervoer
naar Indi€ om snellere schepen. Toch
was snelheid voor de Nederlandse rede-
rijen tot diep in de jaren vijftig zeker
geen levensbehoefte.

In 1864 en 1865 zochten ook buitenland-
se schepen lading op Java. In Siam was
in 1864 door misoogst de uitvoer van
rijst verboden. In 1865 mislukte de lijn-
zaadoogst in Brits-Indié. De vrachtvaar-
ders waren derhalve gedwongen elders
emplooi te zoeken. De vrachtprijzen
daalden tot f 30,- per last en de concur-
rentie van buitenlandse schepen nam
sterk toe. De Johanna Maria lijkt echter
over vrijwel lege zeeén te hebben
gevaren.
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Nederlandse schepen zochten in Enge-
land vaak een uitgaande lading steenko-
len of machinerieén en voeren zo nodig
op Australié, China of andere havens in
het Verre Oosten om via Indié terug te
komen. De Johanna Maria kende slechts
één traject: Nieuwediep - Anjer en vice
versa.

In de jaren zeventig ging het niet goed
met de Nederlandse zeilvaart op Indié.
De kortere route via het Suezkanaal was
tot stand gekomen (1869). Daarnaast
werd de concurrentie van onder andere
de Stoomvaart Maatschappij Nederland
(vanaf 1870) en de Rotterdamsche
Lloyd, die in 1875 een lijndienst op Java
opende, steeds sterker. Ondanks de
‘steamshipmania’ tussen 1870 en 1875
kwam de Johanna Maria pas in 1880 een
stoomschip tegen, overigens met ramp-
zalige gevolgen (p. 34).

Van al dergelijke problemen en ontwik-
kelingen vinden we nauwelijks iets terug
in het FJM. Nooit hoefde de Johanna
Maria bij Java maanden te wachten op
vracht. Eenmaal staat er dat het schip in
Nederland zes weken in de haven lag,
vOoor men vracht kreeg. Dat was na de
tweede reis, in de herfst van 1866 (p. 16).
Wel geeft Van Schendel voortdurend
aandacht aan de reisduur, waardoor het
boek wat betreft de eerste twintig reizen
de monotonie van een scheepsjournaal
vertoont.

Engeland kende de ‘theeraces’; Van
Schendel laat de grillige Wilkens ook snel
varen, maar niet uit concurrentie-
overwegingen, al wordt daar even mel-
ding van gemaakt (p. 3). Dat ‘racen ge-
beurde ook niet ten gerieve van de
passagiers - deze komen overigens slechts
éénmaal in het stuk voor (p. 5). Nee,
Wilkens joeg het schip voort vanwege
zijn ziekelijke vrouw en kinderen.

Het is opvallend dat we in het FJM Indié
niet verder leren kennen dan de naam
Anjer. Belangrijke ongelukken gebeur-

den bij Beachy Head, Dungeness en later
opnieuw onder de Engelse kust. Die aan-
dacht voor het voortdurende jagen, het
steeds noemen van Anjer, de Kaap en
Nieuwediep, plaatsen die verder niet
besproken worden, het ontbreken van al

Arthur van Schendel met
Jan Greshoff in Alassio
(winter 1921),

Foto: Nederlands
Letterkundig Museum en
Documentatie-centrum,
Den Haag.

le informatie over Indié, het nauwelijks
aandacht schenken aan de toch zo be-
langrijke bevrachtingsproblematiek, het
doet alles vermoeden dat Van Schendel
voor zijn ‘laatste der Hollandse volsche-
pen’ minder Hollandse voorbeelden be-
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studeerd heeft dan veel lezers en recen-
senten dachten.

Na de periode-Wilkens en een aantal ja-
ren waarin het schip in Noorse en Russi-
sche handen was, verloor Brouwer de
Feodora, zoals de Johanna Maria toen
heette, ruim vijf jaar uit het oog. Het
schip werd smokkelschip, vervoerde
graan op Galveston en haalde daarna in
‘enige reizen’ op Hamburg salpeter uit
Chili (p. 48). Vervolgens werd het omge-
doopt tot het Chileense opleidingsvaar-
tuig Ascunsion en bij vergissing door
Peru lekgeschoten. In die vijfjarige peri-
ode moet het schip zo’n vijfmaal Kaap
Hoorn hebben gerond. Van Schendel
schrijft hier niets over, zelfs niet in een
voor zijn stijl zo kenmerkende terloopse
zin. Misschien gingen zijn bronnen voor-
al over de vaart op het Verre Oosten en
behandelden zij de periode voor de tijd
van stalen, vaak barkgetuigde windjam-
mers met hun bulkladingen guano, graan
en kolen.

Slotbeschouwing

Wat zou Van Schendel ertoe gebracht
kunnen hebben het FJM te schrijven en
hoe heeft hij zich gedocumenteerd? Al in
zijn jeugd in Amsterdam, in ‘een buurt
vol reuk van hout en teer en touw van
een oud schip’, was er die hang naar de
verte vol dromen, de eenzaamheid. Als
verpersoonlijking van die verte, die
ruimte, koos Van Schendel een fregat en
een eenzame zeilmaker.

Het is mogelijk, en zijn aantekeningen
doen het sterk vermoeden, dat Van
Schendel voor zijn FJM geinspireerd is
door een Engels werk over de levensloop
van een clipper. Aan het FJM ging een
behoorlijke voorstudie vooraf. In de ar-
chieven van de Nederlandse scheepvaart-
musea is echter geen correspondentie van
Van Schendel aanwezig. Wel zijn er de
notities in het Letterkundig Museum en
Documentatiecentrum die zijn ‘rijtjes-
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techniek’ demonstreren: reeksen ha-
vensteden, kapiteins, Zuidzee-eilanden.
Alles wat buiten dit schematische valt,
zou de lezer wel eens bij de essentie van
de roman kunnen brengen.

Van Schendel lijkt in het FJM over vier
soorten schepen te schrijven: naast een
Engelse clipper was de Johanna Maria
korte tijd een Kaap-Hoornvaarder die
salpeter uit Chili haalde. Ook was ze
Zuidzeeschoener. De auteur heeft haar
echter bedoeld als een Hollands fregat.
Een grote hoeveelheid vaktaal - van lap-
zalven tot bijlbrief - moest de lezer het
zeemansbestaan suggereren.

Dat Van Schendel zich voor de Johanna
Maria heeft laten beinvloeden door lite-
ratuur over de Engelse clippers, laat zich
uit het volgende afleiden: niet alleen ligt
de nadruk op reisduur, afstand per et-
maal en snelheid, gemeten bij het loggen
- elementen die kenmerkend zijn voor
Basil Lubbocks studies over clippers -
ook het ontbreken van informatie over
Java, Nieuwediep, de vaarroute naar
Amsterdam en over de passagiers en
vracht in het eerste deel van het FJM lijkt
hierop te wijzen. Nooit komen we echt in
havenplaatsen of - aan boord - in het be-
manningsverblijf of het ruim. Voor
Nieuwediep zou zonder meer Dungeness
ingevuld kunnen worden. Alleen van de
geboorteplaats van Jacob Brouwer,
Qostenburg en omgeving, en van het
Zuidzee-cilandje Takaroa waarop Brou-
wer noodgedwongen in de parelduikerij
werkte voor de ‘Eastern Pacific Compa-
ny’, krijgt de lezer een duidelijker beeld.
Het schip kwam slechts éénmaal in het
Noordzeekanaal: bij de laatste thuisvaart
(circa 1905).

De Johanna Maria vervoerde in haar la-
tere leven onder meer hout, traan, salpe-
ter en tripang, maar over Indische
produkten als rijst, koffie en specerijen
lezen we niets. Wel heeft Van Schendel
zich verdiept in de meer technische kan-

ten van onder andere tuigage, romp, roer
en rondhouten. Hierbij hanteerde hij
meerdere malen een eigen terminologie.
Al die maritieme aspecten behoren echter
tot de oppervlaktelaag van het FJM.,
Ook geografische en historische gegevens
blijken van ondergeschikt belang te zijn
en door Van Schendel met enige vrijheid
gehanteerd te worden.

Van Schendel wilde ook geen historicus
zijn. Veel eerder was hij dichter. In een
brief van 22 mei 1936 aan Van ’s-
Gravesande vertelde hij dat hij de eerste
zinnen van een kort verhaal of boek wel
als verzen opschreef. Hij voegde eraan
toe: ‘Het beste proza, dat ik ken verschilt
niet zoo heel veel van verzen’.

Als het fregatschip Johanna Maria geko-
zen is om het gevoel van verlangen te be-
schrijven, een keuze die wellicht geént is
op jeugdervaringen, op een of meer nog
niet ontdekte Engelse bron(nen) en op
Van Schendels liefde voor zee, ruimte,
verte en vrijheid, dan is dat schip inder-
daad van ondergeschikt belang. Dan is
de roman niet in de eerste plaats het werk
over een der laatste zeilschepen, ondanks
al die documentatie en voorstudie. Dan
is het evenmin vreemd in Brouwer en ook
in Wilkens verpersoonlijkingen te zien

Noten

1. In dit artikel wordt verwezen naar de door
F.W. van Heerikhuizen verzorgde uitgave
van Arthur van Schendels Het Fregatschip
Johanna Maria, uitgekomen in de reeks ‘Ca-
hiers voor Letterkunde voor het Voortgezet
Onderwijs’, bij Meulenhoff te Amsterdam.
Het betreft de 30e druk uit 1975. Het werk
eindigt met vier pagina's met verklaringen
van scheepstermen, door de auteur voor het
eerste toegevoegd aan de 3e druk.

H. Borel, ‘De roman van een zeilschip’, in:
Het Vaderland (10 augustus 1930). Borel
noemt twaalf termen, waarvan er elf in de
door Van Schendel bij de 3e druk toegevoeg-
de ‘Verklaring van scheepstermen’ uitgelegd
worden.

Nieuwe Arnhemsche Courant (2 augustus
1930).

van delen van Van Schendels wezen.
Greshoff zei eens over Van Schendel:
‘Men kan zeggen dat zijn werelds
bestaan geheel gebouwd was om zijn
werk heen. Ik heb weinig schrijvers ge-
kend die zo volkomen en uitsluitend voor
hun werk leefden en die alles daaraan on-
dergeschikt maakten’.26 Ook in de brie-
ven is het steeds: ik heb nu geen tijd, ik
moet werken, Annie schrijft je wel, Ar-
thur heeft zijn boek af, hij werkt aan een
nieuw, etc. etc. Datzelfde monomane
had Jacob Brouwer en waarschijnlijk
Van Schendel, die geen ander werk dan
schrijven kon vervullen, evenzeer.
Brouwer vroeg zich op een bepaald ogen-
blik af of hij zijn leven niet nutteloos had
doorgebracht met het zoeken naar de Jo-
hanna Maria, ‘een schip, dat eens ver-
molmd zou zijn’, in plaats van te werken
voor vrouw en kinderen. Maar ‘hij kon
zichzelf niet veranderen, hij moest voort-
gaan er voor te werken’(p. 53). Waar-
schijnlijk schuilt in deze passage veel van
wat Van Schendel ook als eigen pro-
bleem zag. Nog een stap verder en het
FJM is een metafoor over het schrijven,
een gevecht tegen de vergankelijkheid, en
zeker niet in de eerste plaats een verhaal
over een der laatste zeilschepen.

4. Op mijn zoekweg ben ik geholpen door prof.
dr. J.R. Bruijn en medewerkers van de Uni-
versiteitsbibliotheken van Leiden, Delft en
Utrecht, van de Openbare Bibliotheek te
Maassluis, het Letterkundig Museum en Do-
cumentatiecentrum en de Koninklijke Biblio-
theek in ’s-Gravenhage, en de maritieme
musea in Nederland en Greenwich. Tot de
brieven en notities in het Letterkundig Mu-
seum kreeg ik toegang dank zij toestemming
van A. van Schendel. Alize was steeds bereid
een nieuwe versie uit te typen. Dr. P.C. van
Royen gaf vele aanwijzingen bij de totstand-
koming van het artikel. Allen wil ik hierbij
dank zeggen.

F.W. van Heerikhuizen, Het werk van Ar-
thur van Schendel. Achtergronden, karakter,
ontwikkeling (Amsterdam, 1961); Ch. Ver-
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geer, Arthur van Schendel (’s-Gravenhage
1983).

Van Heerikhuizen (1961), 63.

Uit een brief aan de schilder Witsen, 19
maart 1922.

A. van Schendel, Herdenkingen, geciteerd
naar Van Heerikhuizen (1961), 219.

Voor Van Schendels De Waterman (1933)
hebben onder anderen J.J. Oversteegen in
Merlijn 3 (1965), 48-56, en M.H. Schenke-
veld in ‘De negentiende eeuw in De Water-
man van Arthur van Schendel’ in Voortgang
(1983) aangetoond dat deze overeenstemt
met het merkwaardige De Zwijndrechtse
Nieuwlichters (1816-1832) volgens de ge-
denkschriften van Maria van Leer, door
D.N. Anagrapheus (Amsterdam 1892), een
werk dat Van Schendel als belangrijkste bron
gebruikt moet hebben. S. Kooyman (‘Arthur
van Schendel en de Zuidzee’, in: Forum der
Letteren 3 (1962), 177-194) heeft nagegaan
welke bronnen Van Schendel gehanteerd
heeft voor Een eiland in de Zuidzee (1931).
Hij komt tot de conclusie dat Van Schendel
gebruik gemaakt heeft van onder meer de
reisverslagen van Samuel Wallis en James
Cook zoals die beschreven staan in John
Hawkesworth’s An account of the voyages
undertaken by the order of his present Ma-
Jesty for making discoveries in the Southern
Hemisphere I (Londen 1773) en van L. A. de
Bougainville’s Voyage autour du monde, par
la fregate du roi La Boudeuse et la fliite
L’étoile en 1766, 1767, 1768 en 1769 (Parijs
1773). Net als in De Waterman combineerde
Van Schendel gegevens en behandelde ze met
enige vrijheid. Van Schendel moet ook ken-
nis genomen hebben van James Cook’s A4
voyage to the Pacific Ocean undertaken bij
the command of His Majesty for making dis-
coveries in the Northern Hemisphere 1-111
(Londen 1785). Aan dit ‘nuchter geschreven,
boeiende journaal’ ontleende Van Schendel
een aantal bijzonderheden. Hij laat echter
gebeurtenissen en data ineenvloeien tot een
‘kleurrijk, maar historisch gezien, vals
beeld’, aldus Kooyman.

Collectienr. S. 312-H1-127.

Een voorbeeld: Charleston, 60, katoen, fos-
faten (FJM, 37), Iquique, arme stad, 50,
middelpunt salpeter (FJM, 49), Apia-Tonga
770 (FJM, 56), Ngau 50 mijl van Suva (FJM,
65). Naast deze geografische aantekeningen
is er nog een blaadje met titels als ‘Dana Co-
rals & Coral Islands’, ‘F. Hernsheim Suedsee
Erinnerungen’. In deze werken bleek echter
nauwelijks iets te vinden te zijn wat terug
komt in het FJM,

A. Blussé van Oud-Alblas, De geschiedenis
van het clipperschip in Noord-Amerika, En-
geland en Nederland (Amsterdam 1949),
157.

W.L. Leclercq, De laatste Nederlandse zeil-
schepen, een korte beschrijving van de Ne-
derlandse zeilvaart na de Franse tijd (Utrecht
1966), 21.

H. Manhoudt, Zeilschepen en hun tuigage
(Haarlem, 19802), 132.

B. Lubbock, The China Clippers (Glasgow
1928), 95.

G.P.J. Mossel, Handleiding tot de kennis
van het schip (Monumenta nautica historica
selecta, no. 3, deel 2) (Amsterdam 1974), fac-
simile herdruk van uitgave 1859), 200.
Mossel (1974), 77,

Blussé van Oud-Alblas (1949), 126.

Mossel (1974), 49-50.

Lubbock (1928), 28 en 123.

Blussé van Oud-Alblas (1949), 156.
Maritieme Geschiedenis der Nederlanden 111
(Bussum 1977) 107.

Blussé van Oud-Alblas (1949), 156-159.

De Nederlandsche Handel Maatschappij
voerde een beschermende vrachtenpolitiek.
In 1841 werden zo'n 321 Oost-Indiévaarders,
reeds gebouwd of nog in aanbouw, op een
beurtlijst geplaatst. De N.H.M. verplichtte
zich uitsluitend van deze schepen gebruik te
maken voor vervoer van en naar Indié. Zie:
F. J. A. Broeze, De Stad Schiedam, De
Schiedamsche Scheepsrederij en de Neder-
landse vaart op QOost-Indié omstreeks 1840
(’s-Gravenhage 1978), 314.

Blussé van Oud-Alblas (1949), 132.
Geciteerd naar Vergeer (1983), 99.

Marinevakbonden tussen wereldoorlog en muiterij (1914-1933)*

J.R. Bruijn

Inleiding

Vakbondsorganisaties onder zeevaren-
den zijn over het algemeen later ontstaan
dan onder werknemers aan de wal. Op de
redenen daarvan wordt hier niet nader
ingegaan. De eerste vakorganisatie onder
koopvaardijpersoneel werd in 1900 opge-
richt. In de visserij duurde het tot 1905
voordat in Vlaardingen de eerste strijd-
bare ‘neutrale’ vakvereniging naar voren
trad.!

In de marine gebeurde het allemaal net
iets eerder. In 1897 werd te Den Helder
de ‘Algemeene Bond van Nederlandsche
Marine-matrozen’ opgericht en vrijwel
tezelfdertijd werd de uit 1892 daterende
gezelligheidsvereniging voor onderoffi-
cieren met de rang van sergeant en hoger,
keurig genaamd ‘Admiraal De Ruyter’,
omgezet in een bond voor belangenbe-
hartiging. Een jaar later, in 1898, volgde
de vereniging ‘Bellona’ voor konstabels
en korporaals. Al deze organisaties kre-
gen bij Koninklijke Besluiten goedge-
keurde statuten, ook de in 1899 ontstane
bond van korporaals en mariniers ‘Wil-
lem Joseph baron Van Ghent’.2

Maar het bleef niet bij deze vier bonden.
Het marinepersoneel was sterk hiérar-
chisch in rangen en naar functies inge-
deeld. ‘Minderen’ bestonden uit matro-
zen, stokers en mariniers, naast de gewo-
ne marine-onderofficieren waren er ook
onderofficieren bij de stokers en mari-
niers. De onderofficieren kenden weer
een scherpe scheiding tussen de laagste
rang van korporaal en die van sergeant

en hoger. Zo duurde het na 1899 niet
lang of bij wijze van spreken iedere rang
of dienstvak kreeg gedurende korter of
langer tijd zijn eigen organisatie. Samen-
werking, ruzies, afsplitsingen en ophef-

Matroos eerste klasse A.G.A. Verstegen, oprich-
ter en eerste voorzitter van de ‘Algemeene Bond
voor Nederlandsche Marine-Matrozen’. Foto: col-
lectie Afdeling Maritieme Historie van de Mari-

nestaf, Den Haag.
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fingen waren aan de orde van de dag in
de eerste vijftien jaar van de twintigste
eeuw. De ledentallen waren vaak klein,
maar toch produceerde elke zichzelf res-
pecterende bond zijn eigen orgaan, we-
kelijks of maandelijks verschijnend. Die
bladen droegen een bonte mengeling van
namen, uiteenlopend van Het Anker,
Correspondentieblad, Ons Belang tot De
Propagandist, De Fakkel en De Hamer-
haai toe. Van sommige verschenen maar
enkele afleveringen.? Geen van deze
bonden en bondjes had een wortel in het
protestantisme of het rooms-katholicis-
me. Zij waren neutraal en socialistisch
van aard en waren hetzij met het syndica-
listisch Nationaal Arbeids Secretariaat
hetzij met de richting van het latere ‘mo-
derne’ Nederlands Verbond van Vakver-
enigingen sympathiserend. In de poli-
tiek leunden zij tegen de SDAP en andere
linkse partijen aan. Lotsverbetering voor
de marineman was het doel van elke
bond. De arbeidsvoorwaarden aan
boord en aan de wal waren in de ogen
van de bondsbesturen aan een grondige
herziening toe.

Reeds spoedig na zijn oprichting ontwik-
kelde de Algemeene Bond van Neder-
landsche Marinematrozen zich tot de
belangrijkste strijder voor die lotsverbe-
tering. Dat gebeurde op militante wijze,
mede als gevolg van de vaak scherpe
reacties van de marineleiding in Den
Haag en Den Helder. Zeer hoog liepen
de conflicten in de dagen van minister
A.G. Ellis (1903-1905). En met name
ook na 1908 zette de krachtmeting zich
voort. Inmiddels was de Algemeene
Bond van samenstelling en naam veran-
derd. Begin 1908 was de ‘Bond voor
Minder Marine Personeel’ (BMMP) ont-
staan, waarin matrozen, mariniers en
stokers te zamen onderdak vonden. Met
petities, maar ook door weigeringen tot
medewerking aan bepaalde marineactivi-
teiten (sportwedstrijden of vieringen van

136

feestdagen) werd soms het een en ander
bereikt, variérend van een verbetering
van de passagiersregeling en het voe-
dingsgeld tot de introductie van een beter
model schoenen. Ofschoon het ledental
schommelingen vertoonde, vertegen-
woordigde de BMMP altijd meer dan de
helft van alle manschappen, vlak voor de
Eerste Wereldoorlog niet minder dan
tweederde (ongeveer 3.000). In die da-
gen, op 1 februari 1914, verbood mi-
nister J.J. Rambonnet de BMMP alle
activiteiten aan boord. Overigens hadden
ook de diverse onderofficiersbonden een
zeer hoge graad van organisatie bereikt.4
De geschiedenis van de opkomst, organi-
satie en strijd van de marinevakbonden
voor de Eerste Wereldoorlog is niet on-
bekend. In de tijd zelf, in later uitgege-
ven memoires en in studies over de
marine en over de vakbeweging is er
reeds veel over geschreven. Daarheen
kan gerust worden verwezen.’ Minder
bekend is echter wat er sinds 1914 met
deze zogenoemde ‘neutrale’ marinevak-
bonden is gebeurd, hoe zij tot onderlinge
samenwerking kwamen, door de over-
heid als officiéle gesprekspartner werden
erkend en ten slotte na de muiterij op de
‘Zeven Provincién’ bijna geheel verdwe-
nen. Hierover gaat dit artikel.

De Bond van Korporaals slaat in 1917
een brug naar onderlinge samenwerking
In 1914 bestonden er ondanks fusies en
opheffingen nog altijd zeker zeven bon-
den van manschappen en onderofficie-
ren. Een achtste, van zeemiliciens, zou
een jaar later het palet met belangenbe-
hartigingsorganen verder uitbreiden. De
oorlogssituatie buiten Nederland en de
overzeese bezittingen bracht verandering
in de bondsactiviteiten. Acties voor lots-
verbetering werden voorlopig opge-
schort. Ook de BMMP volgde deze ge-
dragslijn niettegenstaande zijn recente
conflict met minister Rambonnet. Het

CORRESPONDENTIEBLAD

van den Algemeenen Bood van Onderoficieren der Kon Marios
en het Korps Muariniers
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Bron: archief van de Vereniging Belangenbehartiging Zeemacht, Den Helder.

bondsleven kwam overigens vanzelf stil
te liggen, omdat veel leden door de mobi-
lisatie over vele plaatsen en schepen ver-
spreid werden. Bestuurders van de
‘Algemeene Bond van Onderofficieren’
(in 1901 opgericht) stortten zich maar op
de verwezenlijking van al bestaande
plannen tot woningbouw en oprichting
van een cooperatieve kledingwinkel in
Den Helder.6

Ernstige botsingen tussen bonden en ma-
rineleiding, zoals zich zo vaak voor de
oorlog hadden voorgedaan, bleven ver-
der uit. Althans in Nederland was de
sfeer van actieve bewaking van de neu-
traliteit bevorderlijk voor meer contact
tussen sommige bondsbesturen en Den
Haag. Het bestuur van de Algemeene
Bond van Onderofficieren kon in gere-
gelde besprekingen enkele keren met suc-
ces de stoffelijke belangen van zijn leden
bepleiten. Ook de onderlinge samenwer-
king tussen de bonden groeide, waar
voordien confrontatie gebruikelijker was
geweest. Opvallend en wellicht kenmer-
kend voor de zich langzaam wijzigende
verhoudingen was de naamsverandering
van het blad van de Algemeene Bond.

Sedert 1911 heette het Ons Belang, een
naam ‘door en door egoistisch’ ge-
noemd, tot het blad op 1 juni 1915 als
Het Midden verscheen. Immers, ‘niet het
materieele, maar het ideeele’ werd nu
door de Algemeene Bond vooropgesteld!
‘Het oude streven om van het dienst-
boompje te plukken zoolang en zoovéél
als mogelijk was’, werd afgekeurd. De
nieuwe naam doelde op de plaats - ook
letterlijk aan boord - en de functie van de
onderofficieren ‘tusschen voor- en ach-
teruit, tusschen meerderen en minde-
ren’.?

Er bestond echter in 1915 nog een wereld
van verschil tussen onderofficieren en
manschappen, om maar te zwijgen over
de officieren. De Algemeene Bond
mocht dan wel het devies ‘halen, hebben,
houden’ hebben opgegeven en met Den
Haag over kosten voor geneeskundige
verzorging en dergelijke onderhandelen,
de BMMP was nog niet zover. Voorlopig
werd deze bond geconfronteerd met ont-
slagen uit de marinedienst van bestuurs-
leden, die een de leiding onwelgevallige
circulaire hadden verspreid. Meer dan
vijfentwintig jaar dienst met het certifi-
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caat goed gedrag bijvoorbeeld kon on-
eervol ontslag niet voorkomen!®

De BMMP kreeg in 1915 bovendien
naast zich een nieuwe bond, die zich al-
lesbehalve rustig hield. Dat was de ‘Bond
van Zeemiliciens’. Het initiatief was uit-
gegaan van miliciens aan boord van de
Heemskerck in West-Indié. De officiéle
oprichting vond plaats in juni 1915. Deze
dienstplichtigen, door loting aangewe-
zen, mochten verwachten door de oor-
logsomstandigheden veel langer dan
normaal te moeten dienen. Vier lichtin-
gen van zeshonderd man konden jaar-
liiks worden opgeroepen. Miliciens
vonden het ni zinvol zich te organiseren.
Er waren diverse zaken waarin ze zich
achtergesteld voelden. Een maandelijks
correspondentieblad en vele requesten
gaven hieraan spoedig openlijk lucht. De
organisatie kreeg onderdak in het ge-
bouw van de BMMP, welks burgeradmi-
nistrateur op den duur adviseur werd.
Bijna de helft van alle ongeveer driedui-
zend zeemiliciens was in 1916 lid, voor
tien cent per week. Toen stond er ook ex-
tra veel voor hen op het spel. Uitzending
naar Oost-Indié dreigde, wellicht voor
drie jaar. In 1917 zou de organisatie-
graad tot een kwart terugzakken.®

De Bond van Zeemiliciens trok vooral in
de zomer van 1916 veel belangstelling,
niet tot genoegen van de marineautoritei-
ten. Op 7 mei hadden in Surabaja hon-
derden gewone opvarenden van drie ma-
rineschepen op straat betoogd tegen
slechte toestanden in het plaatselijk Mili-
tair Hospitaal. Dit had tot ongeregeldhe-
den geleid. Niet minder dan 47 deelne-
mers werden op transport naar Neder-
land gesteld en later bijna allen ontsla-
gen.!? Beroepspersoneel bleek in de ogen
van Den Haag niet meer betrouwbaar
voor dienst in de Oost. Miliciens moesten
de leeggekomen plaatsen innemen. Eind
mei werd al beslist dat vijftig man van de
lichting 1915 zouden worden uitgezon
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den en wel op aanwijzing, niet op basis
van vrijwilligheid. De Bond reageerde
onmiddellijk met adressen aan de mi-
nister en aan de Tweede Kamer. Interpel-
laties van het liberale kamerlid T.H. de
Meester en de socialist F.W.N. Hugen-
holtz brachten de zaak in de publieke
aandacht. Was die uitzending zomaar
toegestaan? Uiteindelijk moesten toch 44
miliciens vertrekken, zes slaagden erin te
deserteren. Eind 1917 zouden ze thuisva-
ren.!! De Bond van Miliciens, bij zijn
acties telkens gesteund door de BMMP,
gaf lucht aan zijn teleurstelling over de
afloop van de zaak door een uitvoerige
brochure hierover uit te geven.'? De
Commandant der Marine te Willems-
oord schoot deze brochure in het ver-
keerde keelgat. De Bond werd door de
opperbevelhebber van land- en zeemacht
in september 1916 een jaar lang ‘van
boord gejaagd’.!3

Ondanks dit soort activiteiten bereikten
de bonden voor minderen niet veel voor
hun leden. Op de schepen mochten ze
zich niet manifesteren. Met achterdocht
werden de contacten tussen de Algemee-
ne Bond van Onderofficieren met het de-
partement gevolgd. Maar bereidheid om
dat voorbeeld, zo al mogelijk, na te vol-
gen of met de Algemeene Bond samen te
werken, ontbrak bij de BMMP nog ten
enenmale. Het was al heel wat dat er con-
tacten bestonden met de ‘Bond van Kor-
poraals’, de organisatie van de laagste
onderofficieren. Het zou uiteindelijk
deze bond zijn die onderofficieren en
minderen tot bundeling van krachten
bracht.

Een korporaal was de manschappen ont-
stegen, maar werd door sergeants en ho-
gere onderofficieren niet voor vol aange-
zien. In de belangenbehartiging had hij
zich omstreeks 1910 ten opzichte van de
andere onderofficieren in de Algemeene
Bond steeds meer achtergesteld gevoeld.
Het aantal korporaals was lager gewor-

den dan dat van de overige onderofficie-
ren in de bond. Een gunstige salarismaat-
regel gold niet de korporaal, wel zijn ho-
gere collega’s. In 1911 waren de korpo-
raals uit de Algemeene Bond gestapt en
hadden hun eigen Bond van Korporaals
(BvK) opgericht. Een wat merkwaardige
basis had deze bond, want zijn leden
kwamen uit de ‘ongegradueerden’ voort,
maar verlieten de BvK direct weer na een
bevordering tot sergeant. Bovendien
hadden korporaals van vakdiensten als
torpedomakers of machinedrijvers hun
eigen organisatie. Het ledental van de
BvK schommelde lange tijd rondom de
zeshonderd. Er bestond natuurlijk een
eigen correspondentieblad.!4

Als gevolg van de afsplitsing van de Al-
gemeene Bond lag voorlopig grotere affi-
niteit met de BMMP voor de hand. Al-
léén kon niet veel vuist worden gemaakt
voor eigen korporaalslogiezen of grotere
bevorderingsmogelijkheden. Toen ook
de BvK de voor marinevakbonden zo
moeilijke mobilisatietijd te boven was
gekomen, werd in het voorjaar van 1916
door BvK en BMMP tot gemeenschappe-
lijke acties besloten voor zaken als een
duurtetoeslag, recht op het uitoefenen
van het kiesrecht en bestrijding van ge-
slachtsziekten onder het marineper-
soneel.!s

Maar een eenzijdige alliantie met de toch
wel militante BMMP en de in opspraak
gekomen Bond van Miliciens beviel de
BvK niet blijvend. Het stak de BvK bo-
vendien erg dat er nog steeds een aparte
bond voor onderofficieren-machinedrij-
ver en stoker bestond, waartoe ook kor-
poraals behoorden. De bond ‘Voor-
waarts’ dateerde uit 1908. Het lag daar-
om voor de hand dat in de BvK meer dan
elders behoefte groeide aan onderlinge
samenwerking. In het begin van 1917
werd over deze kwestie in het Correspon-
dentieblad steeds vaker geschreven. De
ervaring leerde immers ‘dat éénheid en

Schout-bij-nacht A.G. Ellis, Minister van marine
16-3-1903 tot 17-8-1905. Foto: collectie Afdeling
Maritieme Historie van de Marinestaf, Den Haag.

centralisatie meer dan noodig is, daar
verbrokkeling stevige actie in den weg
staat’. De BvK rook zijn kans op meer
samenwerking tussen BMMP, BvK,
Voorwaarts en de Algemeene Bond in
april 1917. Kort tevoren was een Staats-
commissie ingesteld om de salarissen van
rijksambtenaren te herzien. Een herzie-
ning van de inkomens van het marine- en
landmachtpersoneel, ook ambtenaren,
behoorde niet tot de taak van deze Staat-
scommissie. Binnen enkele weken kreeg
de BvK de andere drie bonden op één lijn
en werd op 1 mei het zogenoemde Sala-
ris-comité opgericht.!6

Niet alleen de achterstelling van militai-
ren bij de overige ambtenaren was een
overtuigende reden voor actie, ook het
voortbestaan van een door velen als on-
billijk ervaren soldijwet uit 1913 vormde

139




een prikkel. Duurtetoeslagen wegens
oorlogsomstandigheden waren volstrekt
onvoldoende. Wat nog nooit eerder was
gebeurd, op 16 juli 1917 traden de vier
bonden gezamenlijk op. Het Salarisco-
mité verzocht op die dag aan de Minister
van Financién de gages van het marine-
personeel te herzien, daartoe een com-
missie in te stellen en in deze commissie
leden van het comité op te nemen.!” Het
duurde ruim drie maanden, maar de mi-
nister ging op het verzoek in. Dat gebeur-
de op 27 oktober. Het Salaris-comité
mocht één vertegenwoordiger aanwijzen.
Onmiddellijk kwam al het onder de op-
pervlakte gehouden wantrouwen tussen
de bonden onderling weer naar boven.
Reeds eerder had de BvK zijn eigen voor-
zitter van het comité (administrateur
D.C.A. de Zwart) opgeofferd om de vre-
de te bewaren. De bonden dachten niet
gelijk over de wijze van herziening. Toen
bij meerderheid van stemmen J.H. de
Nijs uit de Algemeene Bond als vertegen-
woordiger in de nieuwe Staatscommissie
werd aangewezen, en Den Haag weigerde
meer leden te accepteren, werd dit de
BMMP te veel. Zijn belangen voelde de
BMMP niet veilig bij De Nijs. In een
aanvankelijk geheim gehouden telegram
werd de Minister van Marine om een ei-
gen vertegenwoordiger gevraagd.

De verontwaardiging onder de onderof-
ficieren was groot. De stap van de
BMMP was ‘een schunnige zet op het or-
ganisatorische schaakbord’. Het was een
grote schok: ‘wij wisten niet en konden
niet vermoeden dat er een Judas onder
school (in onze klassegemeenschap), die
voor dertig zilverlingen z’'n klassegenoo-
ten zou verraden’. De minister ging op
het verzoek van de BMMP in, in de ogen
van de overige drie bonden maar al te
graag ‘om weder de eenheid van het
Marine-proletariaat te breken’.!® De her-
ziening van de soldijwet van 1913 zou
overigens niet tot tevredenheid van de
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bonden worden geregeld.

De breuk in het Salaris-comité van de-
cember 1917 bleek op de wat langere ter-
mijn helemaal niet noodlottig voor
verdere samenwerking. Maar eerst
moesten op het schaakbord door de
BMMP én de marineleiding meer zetten
worden gedaan. De Judaspenning werd
inderdaad uitbetaald en alle bonden zou-
den er op hun weg naar meer eenheid bij
winnen.

1918: een jaar van aarzelende samenwer-
king en ongewone spanningen

In de eerste helft van 1918 werd de vier
jaar oude breuk tussen BMMP en mi-
nister Rambonnet gelijmd. Van beide
kanten bestond daar behoefte aan. Ook
bij de begrotingsbehandeling in de Twee-
de Kamer was op intrekking van het ver-
bod van februari 1914 aangedrongen.
Eind juni 1918 kon de BMMP weer aan
boord zijn activiteiten ontplooien, met
uitzondering van Oost-Indié. Enkele da-
gen later verdween Rambonnet van het
politicke toneel na een geschil over kon-
vooiverlening. Zijn opvolger kon in de
verhouding tot de marinevakbonden met
een schone lei beginnen.!?

In juni 1918 werden opnieuw stappen
naar meer eenheid gezet. Het initiatief
kwam eerst van de Algemeene Bond. De
besturen van de BMMP, BvK en Voor-
waarts werden op 12 juni benaderd met
het plan een Marine Sanatoriumfonds op
te richten voor uitkeringen aan marine-
gezinnen waarvan leden wegens tubercu-
lose verpleegd moesten worden. Een
eerste peiling wees uit dat in ieder geval
64 vrouwen en kinderen er zo al voor in
aanmerking kwamen. Het initiatief vond
weerklank. Precies vier maanden later
werd tot de gemeenschappelijke oprich-
ting van zo’n fonds besloten, zij het dat
de BMMP zich voorlopig afzijdig hield.
In zijn ogen behoorde de overheid voor
deze zaak te zorgen. De leden van de wel

aangesloten bonden betaalden een jaar-
lijkse contributie van minimaal één
gulden.?0

In juni 1918 liet ook het Salariscomité
weer van zich horen. Het nodigde de
besturen van de vier bekende bonden,
van twee kleine van monteurs en torpe-
domakers en van de miliciens uit voor
een zogenoemd ‘fusie-congres’. Het
vond plaats op 29 juni in het Algemeen
Militair Tehuis aan de Spoorstraat in
Den Helder. Kort en bondig stelde het
Salariscomité voor dat er één bond voor
manschappen, één voor korporaals en
één voor de overige onderofficieren
moest komen. De onderlinge verbrokke-
ling was uit den boze, er moest een
‘machtsformatie’ geschapen ‘waarmede
men in de toekomst rekening zal moeten
houden’. Het kwam er op neer dat Voor-
waarts en de bonden van monteurs, tor-
pedomakers en miliciens dienden te ver-
dwijnen. Hun leden konden terecht in
BMMP, BvK en Algemeene Bond. Eén
bond beneden de rang van officier zou
allemaal nog beter zijn, ‘doch zulks
(was) thans niet met de militaire hierar-
chie overeen te brengen’. De drie bonden
moesten in federatief verband gaan sa-
menwerken.

Misschien wel tot verrassing van de initi-
atiefnemers bestond in de komende
maanden bij alle betrokken bonden, op
die der torpedomakers en monteurs na,
eensgezindheid. Een zogenoemde Fusie
Commissie werd ingesteld. De Zwart van
de BvK werd voorzitter en kon dus de
door zijn bond altijd beleden brugfunctie
uitoefenen. Elke bond had drie vertegen-
woordigers, ook Voorwaarts. Het be-
langrijkste was in de gegeven omstandig-
heden het lidmaatschap van A.W. Mi-
chels, de machtige administrateur van de
BMMP, in december 1917 de man achter
de ‘schunnige zet’ tegen het Salariscomi-
té. Begin oktober 1918 toog de commis-
sie aan het werk.?! Inmiddels echter

werd de nieuwe gematigde koers van de
BMMP zwaar op de proef gesteld en
zouden alle bonden in november in een
ongewone situatie terecht komen.

De meeste bonden hadden overzee in In-
dié onderafdelingen. De intensiteit en de
aard van de contacten tussen hoofd-
besturen en de Indische hoofdafdelings-
besturen waren zeer verschillend. De
oorlogsomstandigheden waren bevorder-
lijk voor het ontstaan van een gevoel van
zelfstandigheid in de Oost. Dat was met
name het geval bij het hoofdafdelings-
bestuur van de BMMP. Daarin speelde
de vroegere voorzitter en huidige admi-
nistrateur J.A. Brandsteder een hoofd-
rol. Hij hing de links-radicale lijn van H.
Sneevliet aan, die geregeld in het Suraba-
jaas Marinegebouw van de BMMP lezin-
gen gaf; Brandsteder was beheerder van
dit gebouw. Hij remde uitingen van onte-
vredenheid en opstandigheid onder mari-
nemanschappen zeker niet af. De in zijn
ogen te gematigde koers van zijn bond in
Nederland boezemde hem afkeer in. Het
kwam in 1917 min of meer tot een open-
lijke breuk.2?2 Brandsteder zou de Indi-
sche hoofdafdeling voor zijn politieke
doeleinden gebruiken. Men vergat daar-
bij dat ook iemand als Michels actief lid
van de SDAP was!

Voor het hoofdbestuur van de BMMP
dat in het begin van 1918 aanstuurde op
betere relaties met het department, was
het optreden van Brandsteder uiterst
lastig. In het partijorgaan van Sneevliet
riep deze in januari militairen op niet
mee te werken bij de toepassing van ver-
ouderde straffen als kromsluiten. Op 6
juni weigerde op de Koningin Regentes
ter rede van Ambon een bestuurslid van
de hoofdafdeling dienst. Het eten was te
slecht. Zijn voorbeeld werd nagevolgd.
Met behulp van soldaten moest worden
ingegrepen. Niet minder dan 84 schepe-
lingen werden uiteindelijk tot gevange-
nisstraf veroordeeld. Minister Rambon-
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net hield de BMMP in Nederland voor de
hoofdverantwoordelijke en maakte daar-
om de genoemde uitzondering voor
Oost-Indié bij de intrekking van het ver-
bod van 1914.23

In Indié werd Brandsteder als de kwade
genius gezien achter de dienstweigering.
Hij werd gevangen genomen en na een
geruchtmakend proces in oktober 1918
tot drie maanden celstraf veroordeeld.
Op spectaculaire wijze had hij zijn eigen
verdediging gevoerd. Hij bleek veel aan-
hangers te hebben. Eind 1918 kon de
BMMP een schuchtere poging wagen de
Indische afdeling weer onder controle te
krijgen. Oud-voorzitter J.H. Smith ver-
trok daartoe naar de Oost.%
Brandsteder slaagde er niet in de BMMP
van het pad van gematigdheid en samen-
werking met onderofficieren en departe-
ment af te krijgen. Een ernstiger aanslag
op dit beleid had de zogenoemde rode
week in november 1918 kunnen zijn.
Op maandag 11 november hield P.J.
Troelstra te Rotterdam zijn bekende ‘re-
volutionaire rede’. De gevolgen ervan
voor de marine, met name in Den Helder
zijn door L.A.M. Goossens en Ph.M.
Bosscher uitvoerig beschreven. Dinsdags
ontbood de Commandant der Marine te
Willemsoord de besturen van de bonden
van minderen, korporaals en andere on-
derofficieren en vroeg hen naar de hou-
ding van hun leden in geval van
ordeverstoringen. Dit gesprek werd later
nog door andere gevolgd. Donderdags
werden de schepen in Den Helder op last
van de Commandant immobiel gemaakt
door het verwijderen van machineonder-
delen, daags daarop werden de man-
schappen en onderofficieren door adel-
borsten en troepen van de landmacht
ontwapend. Op zaterdag 16 november
gaf Troelstra aan zich in de revolutionai-
re gezindheid van Nederland vergist te
hebben. De rode week was voorbij.?s
De besturen van de marinevakbonden
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Vice-admiraal W. Naudin ten Cate, Minister van
Marine van 16-10-1918 tot 20-2-1919. Foto: col-
lectie Afdeling Maritieme Historie van de Mari-
nestaf, Den Haag.

hadden zich opeens in een vreemde situa-
tie gevoeld. Gezamenlijk overleggen met
de marineleiding was iets ongewoons.
Nog maar kort tevoren had de nieuwe
minister W. Naudin ten Cate de Alge-
meene Bond openlijk genegeerd! Het is
niet zo vreemd dat zij de onverwachte ge-
legenheid gebruikten om hun lang ge-
koesterde wensen en klachten over zaken
binnen de marine wat betreft voeding,
verlof- en pensioenregelingen kenbaar te
maken. Natuurlijk drong bij hen het be-
sef door dat ‘een gerammel van de kete-
nen, waaraan ook in Nederland het
proletariaat geklonken ligt’ pas nu ‘de
heeren wakker maakte’. s Maandags na
de rode week aarzelden de bonden niet

om gezamenlijk in een request de rege-
ring op te roepen ook in de marine ‘de-
mocratische maatregelen door te voe-
ren’. De betreffende minister moest hier-
bij het voorbeeld van zijn collega voor
Oorlog volgen! Met klem werd gevraagd
om geregeld overleg met de bonden, ‘zul-
ke onmisbare schakels ... tusschen de au-
toriteiten en het personeel’. De tijd was
er inderdaad rijp voor. Eind november
werden de bonden uitgenodigd vertegen-
woordigers aan te wijzen in een commis-
sie tot regeling van de rechtspositie van
het militaire personeel van de zeemacht,
die al op 16 december werd geinstal-
leerd.26

Het optreden van het hoofdafdelings-
bestuur in Indié noch de gebeurtenissen
in de rode week hebben de BMMP kun-
nen losmaken van de overige bonden.
Het fusieproces werd er niet door gehin-
derd. De BMMP was zonder meer radi-
caler in zijn opvattingen en acties dan de
overige bonden. Die hadden in het over-
leg met de Commandant in Den Helder
best een wat genuanceerder antwoord op
de vraag naar de politicke betrouwbaar-
heid van hun leden willen geven. Maar
men bleef bijeen. Over hun ontwapening
op 15 november werd door de manschap-
pen en onderofficieren in hun bladen niet
eens geschreven. Het is trouwens opval-
lend dat in het landelijke liberale dagblad
De Nieuwe Rotterdamsche Courant en in
het socialistische Het Volk over deze ge-
beurtenissen vrijwel niet werd geschre-
ven, zeker niet over het optreden der
bonden.?’

Naar drie in een: het CAMBO en het

Algemeen Marine Weekblad (1919-21)

De aarzelend begonnen samenwerking
tussen de verschillende bonden voor
manschappen en onderofficieren was het
gevolg van de oorlogsomstandigheden.
Het was de bedoeling die in vredestijd
voort te zetten en vaster vorm te geven.

De Fusie-Commissie was immers aan het
werk. De wapenstilstand van 11 novem-
ber 1918 en de daarop volgende vrede
zorgden voor demobilisatie. De duurte
en schaarste van levensmiddelen en
brandstoffen waren evenwel niet zomaar
verdwenen. Het sociale vraagstuk was
door de november-gebeurtenissen meer
in de belangstelling van de politiek geko-
men. Salarissen en rechtsposities van mi-
litairen en andere ambtenaren werden
door speciale commissies bestudeerd.
Het sprak hierbij opeens haast als van-
zelf dat ook de marinevakbonden hierin
waren vertegenwoordigd. Overigens
stond de marine politiek gezien in een
kwade reuk. De partijen ter linkerzijde
oordeelden haar overbodig en keurden
haar zeker geen nieuw materieel waardig.
De SDAP, altijd de trouwe steun bij ac-
ties tot lotsverbetering van de marine-
bonden, was indiener van een motie tot
opheffing! Weinig verheffende optre-
dens in 1919 van minister Naudin ten Ca-
te en de eerste burgerminister van marine
H. Bijleveld in de Tweede Kamer deden
het aanzien van de zeemacht in het alge-
meen geen enkel goed.?

Binnen de marine steeg het zelfvertrou-
wen van de bonden. Het was tot dan toe
volstrekt ondenkbaar geweest dat de mi-
nister een vakbondsgebouw betrad. Dat
gebeurde zowaar op 22 mei 1919, toen
Bijleveld een werkbezoek aan de BMMP
bracht. De bestuursleden van deze bond
konden even hun problemen met de
Brandstederianen in de Qost vergeten;
dezen hadden zich afgesplitst van de
hoofdafdeling. Bijlevelds goede bedoe-
lingen met de marinemannen werden in
juli 1919 vertaald in acht maatregelen,
waardoor de arbeidsvoorwaarden wer-
den verbeterd.?

De marinebonden hadden nooit mogen
klagen over de organisatiegraad van de
diverse categorieén manschappen en on-
derofficieren. Na een lichte inzinking in
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Mr. H..Bijleveld Jr., Minister van Marine van
17-4-1919 tot 9-1-1920. Foto: collectie Afdeling
Maritieme Historie van de Marinestaf, Den Haag.

de eerste oorlogsjaren was spoedig het le-
dental weer gegroeid, behalve bij de
BMMP, iets waaraan de diverse ruzies
debet waren. In 1918 was 85% van de
korporaals en andere onderofficieren lid
van een bond, van de manschappen
62%. In totaal ging het om ongeveer vijf-
duizend georganiseerden, van wie bijna
60% tot de BMMP behoorde. De organi-
satiegraad onder het beroepsperso-
neel steeg nog in 1919.3¢

In het veelkleurige palet met marinevak-
bonden was inmiddels enige verandering
gekomen. De oude konstabels- en korpo-
raalsvereniging ‘Bellona’ was in 1918 of-
ficieel ontbonden. De Bond van Zeemili-
ciens ging in januari 1919 ter ziele. Twee-
spalt had de bond ernstig verzwakt. De
meeste leden waren in het najaar van
1918 naar de BMMP overgestapt. De de-
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mobilisatie had de genadeklap gege-
ven.’! Maar er waren ook twee belan-
genorganisaties bijgekomen: de ‘Neder-
landsche Roomsch-Katholieke Vereeni-
ging van Marinepersoneel ‘St. Christo-
phorus’ en de ‘Algemeene Vereeniging
van Marine-officieren’ (AVMO). Van de
eerste dachten de gewone bonden niet
veel, met de tweede wisten ze voorlopig
geen raad.

St. Christophorus was in 1916 door en-
kele rooms-katholicke marinemannen
onder leiding van kapelaan H.J.M.M.
Alink te Den Helder opgericht. Het was
niet allereerst een vakorganisatie ter be-
hartiging van de stoffelijke belangen der
leden, maar vooral een standsorganisatie
die het godsdienstig en zedelijk welzijn
van de marineman moest bevorderen.
Zowel minderen als onderofficieren kon-
den lid zijn. Alink, in juni 1918 tot vloot-
aalmoezenier benoemd, was dé geestelij-
ke leidsman en propagandist van St.
Christophorus. In 1917 had de vereni-
ging al 250 leden, maar zij leek een mis-
lukking, toen het ledental eind 1919 tot
81 was gedaald.3?

Subalterne en hoofdofficieren hadden
zich in februari 1918 in de AVMO geor-
ganiseerd; ook vice-admiraal Naudin ten
Cate, de latere minister, was na enige
aarzeling toegetreden. De AVMO wilde
de algemene belangen van de marineoffi-
cier in en buiten de marine bevorderen,
contact hebben met het marinebestuur
om haar mening kenbaar te kunnen ma-
ken. Zij vergaderde in het gebouw van de
Marineclub aan de Hoofdgracht in Den
Helder. De AVMO ontplooide zich snel
tot een daadwerkelijke behartigingsorga-
nisatie en had weldra een drichonderd le-
den. Net als de marinevakbonden zond
zij requesten naar Den Haag, vroeg
duurte- of kledingtoeslagen, vatte codpe-
ratieve woningbouw aan en kreeg een
vertegenwoordiger in de commissie
rechtspositie van het militair personeel.

De uitgave van een correspondentieblad
behoorde van begin af aan tot de vaste
activiteiten. De besturen van de bonden
voor onderofficieren en manschappen
probeerden contacten met deze collega-
organisatie te leggen. Het kwam tot uit-
wisseling van elkaars bladen, maar
de AVMO wilde niet verder gaan. De
AVMO stond ‘op een geheel ander
standpunt’. Op 16 januari 1919 stelde het
bestuur ‘geen aansluiting [te] zoeken bij
eenige bonden of vereenigingen; dit zou
ons in de lijn van werken binden. Onze
Vereeniging wenscht te werken op de wij-
ze, als wij denken, dat passend is’.>* Het
was wel een positief gebaar dat men in
mei 1919 besloot vertegenwoordigers van
de bonden uit te nodigen om te spreken
over een plan van een lid een gedenkte-
ken voor marineslachtoffers uit de werel-
doorlog in Den Helder op te rich-
ten.3

Het is duidelijk: de Fusie-commissie die
in oktober 1918 aan het werk was ge-
gaan, hoefde met de AVMO geen reke-
ning te houden. In april 1919 was zij
klaar met haar werk. Een lijvig rapport
werd uitgebracht, waarin de lotgevallen
van alle vroegere en nog bestaande bon-
den werden beschreven en aanbevelingen
voor samenwerking en samenvoegingen
werden gedaan. Het groepsegoisme, de
vaktrots, de zelfzuchtigheid en het wan-
trouwen tegenover andere bonden wer-
den aan de kaak gesteld, evenals het ge-
mis aan ‘het noodige spirit... grooten-
deels veroorzaakt vanwege de onbekwa-
me en slappe leiding der besturen’. De
aanbevelingen waren geen verrassingen.
Ze waren gelijkluidend met de ideeén van
het Salaris-comité. Er moesten drie bon-
den komen voor manschappen, korpo-
raals en onderofficieren. Voorwaarts
was overbodig, ofschoon zij ‘frisch’ op-
trad. In elke bond moest belangenbehar-
tiging van de diverse dienstvakken
worden gewaarborgd. En ten slotte zou

Kapelaan H.J.M.M. Alink. Foto: collectie Afde-
ling Maritieme Historie van de Marinestaf, Den
Haag.

de samenwerking tussen de drie bonden
vorm moeten krijgen in een Verbond van
Marinepersoneel beneden de rang van
officier. Eén verbondsorgaan kon dan
alle afzonderlijke periodieken vervan-
gen. Concept-statuten waren aan het
rapport toegevoegd.?s

Op 9 mei 1919 vergaderden de besturen
reeds gezamenlijk over de voorstellen.
Over de opheffing van Voorwaarts werd
men het snel eens. De onderofficieren
machinedrijver en stoker vonden onder-
dak bij de BvK en de Bond van Marine-
Onderofficieren (BMOO), zoals de naam
van de Algemeene Bond in maart 1919
was geworden. De door de Fusie-
commissie nogal gehekelde besturen had-
den met de vorming van een Verbond
minder haast. Meer aandacht ging in de
zomer van 1919 uit naar de acties van het
Salaris-comité en de BMMP voor een
goede gageregeling. En de BvK met name
hamerde al vroeg op de totstandkoming
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van een georganiseerd overleg tussen het
marinebestuur (minister en ambtenaren)
met marinevakbonden. Op die manier
kon, voordat allerlei regelingen betref-
fende arbeidsvoorwaarden tot stand
kwamen, met de belanghebbenden hier-
over worden gepraat. Bijleveld stond niet
onwelwillend tegenover deze gedachte.3¢
Het plotseling vertrek in december van
deze minister wegens problemen rondom
de bouw van kruisers werd door de bon-
den dan ook zeer betreurd.?’

In 1920 werden de voorstellen van de
Fusie-commissie weer opgenomen. Het
Salaris-comité uit 1917 bestond nog
steeds, maar zonder een officiéle band
met de BMMP. De samenwerking in vele
zaken was voor BMOO, BvK en BMMP
iets vanzelfsprekends geworden. Het
kostte langzamerhand weinig moeite
meer die officieel gestalte te geven in een
nieuw comité, niet in een verbond zoals
de Fusie-commissie had aanbevolen. Op
16 maart 1920 werd het ‘Comité tot be-
hartiging van de algemeene belangen van
het Marine-Personeel beneden de rang
van Officier’ opgericht. Die lange naam
werd onmiddellijk tot CAMBO afge-
kort. Elke bond kreeg twee vertegen-
woordigers in het comité. Het CAMBO
was speciaal alert op wat zich afspeelde
in de commissie rechtspositie van het mi-
litaire personeel bij de zeemacht en richt-
te zich diverse malen tot de marineauto-
riteiten.38

De leden van de drie bonden merkten
concreet nog niet zoveel van de samen-
werking. Dat kwam pas in 1921. Geldge-
brek was idealisme te hulp gekomen. De
uitgave van wekelijks Het Anker en
tweemaal per maand Het Corresponden-
tieblad en Het Midden werd te kostbaar
voor de afzonderlijke bonden, als men
uitvoering en inhoud op een behoorlijk
niveau wilde houden. Uit zuinigheids-
overwegingen werd meer dan eens al een
nummer overgeslagen. De BMMP en de
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BvK kwamen in juni 1920 overeen hun
bladen te fuseren. Wekelijks zou Het
Anker verschijnen als blad ‘gewijd aan
de belangen van het marinepersoneel be-
neden de rang van officier’. Inmiddels
was de exploitatie van Het Midden diep
in de rode cijfers terecht gekomen. Het
uiteindelijk resultaat was de opheffing
van de drie bestaande bladen en de uitga-
ve van één gemeenschappelijk Algemeen
Marine Weekblad. Het eerste nummer
verscheen op 6 mei 1921 in een oplage
van 5400 exemplaren.3?

Het bestuur van de BvK had ook bij deze
zaak van samenwerking een bemiddelen-
de rol gespeeld.* De korporaals en ove-
rige onderofficieren ontvingen nu weke-
lijks hun blad, waarin voor elk van de
drie bonden ruimte voor eigen nieuws
was ingeruimd. De leden van de BMMP,
die in aantal sterk waren gedaald, kon-
den een blad van gevarieerder inhoud le-
zen. Streven naar een totale fusie van de
drie bonden werd niet realistisch geacht.
Wel wilde men nog erkenning door het
marinebestuur als vaste gesprekspartner
in geinstitutioneerd overleg over de ar-
beidsvoorwaarden. Die kwam, maar an-
ders dan gehoopt. De ‘neutrale’ bonden
hadden gekozen voor onderlinge samen-
werking en voor contact met de werkge-
ver, de overheid: een keuze voor pragma-
tisme.4#!

Het Georganiseerd Overleg Zeemacht
(1921-1932)

De commissie die in december 1918 was
begonnen aan de regeling van de rechts-
positie van het militaire personeel bij de
zeemacht had veel meer tijd nodig dan
gedacht. Haar werkzaamheden vorder-
den traag. Ministeriéle uitspraken van
Bijleveld en tussentijdse adviezen van ge-
noemde commissie hadden verwachtin-
gen gewekt inzake een spoedige totstand-
koming van een georganiseerd overleg
tussen bonden en departement. Op 19 fe-

bruari 1921 verscheen in het Staatsblad
een desbetreffend Koninklijk Besluit.
Vertegenwoordigers van de bonden van
officieren, onderofficieren en manschap-
pen gingen voortaan volgens vaste af-
spraken voor overleg aan tafel met
ambtenaren van het departement. De tijd
was snel gegaan. V6or 1919 kende geen
hoge Haagse ambtenaar een bestuurslid
van een bond persoonlijk, zoals in het
Algemeen Marine Weekblad van 30 juni
1921 werd opgemerkt! Over alle zaken
van belang voor de rechtstoe-
stand van de marineman kon advies aan
de minister worden uitgebracht. De uit-
oefening van het militair gezag werd
hiervan uitdrukkelijk uitgezonderd.

De marinebonden waren helemaal niet
gelukkig met dit KB. De minister ging ge-
heel voorbij aan de samenwerking die
tussen de bonden was gegroeid. Hij stel-
de namelijk vier afzonderlijke commis-
sies in. Zaken betreffende officieren,
onderofficieren, korporaals en man-
schappen werden apart behandeld met
twee vertegenwoordigers van de betrok-
ken bonden. De voorzitter van de com-
missies werd door de minister benoemd.
In de zogenoemde commissie A werd met
de AVMO overlegd, in commissie B met
de BMOO, in commissie C met de BvK.
Het ergerlijke voor de bonden school
niet alleen in het feit dat ze uit elkaar ge-
haald werden, maar ook in de samenstel-
ling van de commissie D. De BMMP was
namelijk niet de enige vertegenwoordiger
van de manschappen, St. Christophorus
kreeg eveneens zitting. Het enige verschil
tussen de beide bonden school in het
stemrecht: de twee BMMP representan-
ten hadden samen drie stemmen, de twee
van St. Christophorus slechts één. Maar
de twee ambtenaren brachten weer vier
stemmen uit, zodat de BMMP vreesde
meestal in de minderheid te zijn.4?

Dit alles was voor het CAMBO schier
onverteerbaar. De opneming van St.

Christophorus in het georganiseerd over-
leg (G.O.) werd als een belediging ge-
voeld. Deze vereniging loochende het
streven naar eenheid, was een splijt-
zwam, vertegenwoordigde zowel onder-
officieren, korporaals en manschappen -
hoe kon dat in commissie D - en was veel
te klein. Zij telde maar 128 leden! In
1920 hadden de drie bonden voorstellen
van St. Christophorus tot overleg nog af-
gewezen of zelfs niet beantwoord.**. Het
CAMBO stelde de minister voor een on-
dergrens in ledental te bepalen voor bon-
den die in het G.O. konden worden
opgenomen, en wel van 250, waar deze
evenwel niet op inging. Het liefst waren
de CAMBO-bonden niet aan het G.O.
gaan deelnemen. De minister echter
dwong hen min of meer toch naar Den
Haag te komen, want hij stelde de be-
handeling van essentiéle zaken als een
soldijregeling afhankelijk van adviezen
van het G.O. De bonden op hun beurt
beperkten hun medewerking tot alleen
dergelijke zaken.#

Op deze wijze werkte het G.O. natuurlijk
niet. Bovendien was de versnippering
over vier commissies lastig en tijdrovend.
Voor de minister was er nog een extra
probleem bijgekomen. Eind januari 1921
was er een tweede confessionele organi-
satie ontstaan: de Bond van Christelijk
Marinepersoneel beneden de rang van
officier. Gelijke kappen voor gelijke
monniken. In de Haagse optiek behoor-
de ook de Christelijke Bond in het G.O.
thuis. De CAMBO-bonden hadden hun-
nerzijds behoefte aan goed overleg, want
militairen werden geconfronteerd met sa-
larisverminderingen. Reeds eind decem-
ber 1922 werd het G.O. ingrijpend ver-
anderd.

Het G.O. Zeemacht, zoals het in de wan-
delgangen werd aangeduid, werd voor-
taan in twee commissies gevoerd: A voor
de officieren, B voor het overige militaire
personeel. In commissie B waren de drie
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CAMBO-bonden en de twee confessio-
nele bonden vertegenwoordigd. Het
CAMBO zelf natuurlijk niet. Elke bond
had twee afgevaardigden en twee plaats-
vervangers. Van deze vier moesten er
tenminste drie militair zijn. Burger-
bondsbestuurders konden dus aan het
G.O. deelnemen. Elke bond had één
stem. Dit KB vermeldde niet meer dat
handhaving van het gezag buiten de advi-
sering viel.* De CAMBO-bonden bleven
bezwaar maken tegen de aanwezigheid
van de confessionele organisaties maar
hun vertegenwoordigers werden toch te-
gelijk met de overige leden plechtig in
een marinegebouw aan de Haagse
Zeestraat op 20 februari 1923 geinstal-
leerd. En hiermee begon de papierwinkel
die onvermijdelijk verbonden is aan
ambtelijke overlegorganen. Het archief
van de huidige Vereniging Belangenbe-
hartiging Zeemacht (VBZ) vertoont
daarvan - gelukkig - nog de duidelijke
bewijzen!

Bij de installatie van het G.O. zette de
minister van marine E.P. Westerveld
duidelijk de grenzen en de bedoelingen
van dit soort overleg uiteen. Het G.O.
Zeemacht maakte samen met het G.O.
Landmacht deel uit van een groter geheel
van overlegorganen van de overheid met
haar ambtenaren via ‘de Centrale Com-
missie voor georganiseerd overleg in
ambtenaarszaken’. De overheid wilde
pogen ‘te leeren kennen wat er omgaat
onder het personeel’ en dit personeel in-
zicht geven ‘in het hoe en waar-
om van maatregelen, die op zijn arbeids-
voorwaarden van invloed zijn’. Maar
duidelijk moest zijn, dat er geen sprake
was en kon zijn ‘van onderhandelen tus-
schen twee gelijkgerechtigde partijen’.
Het G.O. was ook niet ‘een propaganda
instituut voor eigen en algemeene vak-
vereenigingsbelangen’. Hiermee konden
de bonden het doen.* Tot voorzitter
was benoemd W.H.C. Hoog, schout-
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bij-nacht b.d.; hij zou het tot 1935
blijven.

De vergaderplaats had ontegenzeggelijk
stijl. Het G.O. kwam vrijwel steeds bij-
een in de Lairessezaal aan het Binnen-
hof. Het G.O. gold als dienst. Al naar
gelang hun rang moesten de deelnemers
op hun treinreis uit Den Helder in eerste,
tweede dan wel derde klasse coupé’s zit-
ten. In de eerste twee jaren lag de verga-
derfrequentie vrij hoog. Ongeveer tien
maal per jaar kwam men bijeen en niet
minder dan 41 adviezen werden voor de
minister opgesteld.4” De vrijdag was een
vaste vergaderdag, maar vaak werden de
beraadslagingen ook zaterdags voortge-
zet. Het bleek niet altijd praktisch om
met twee gescheiden commissies te wer-
ken; diverse onderwerpen regardeerden
beide. Al op 27 maart 1923 werd door of-
ficieren, onderofficieren en manschap-
pen gezamenlijk vergaderd en dat zou
verder geregeld gebeuren. De consequen-
tie hieruit werd spoedig getrokken. Op
23 maart 1925 werd bij KB bepaald
dat er voortaan nog slechts één commis-
sie G.O. zou zijn.*® Het kon snel ver-
keren!

Voor de vertegenwoordigers van de
CAMBO-bonden was het in eerste in-
stantie moeilijker met collega’s van de
confessionele bonden aan één tafel te zit-
ten dan met die van de AVMO. De BvK
vond het in april 1923 nog ‘verschrikke-
lijk’.#° Maar het wende. Onvermijdelijk
ontstonden nadere persoonlijke contac-
ten tijdens de treinreizen en de vergade-
ringen. Bij stemmingen in het G.O.
schaarden de mannen van de Christelijke
Bond en St. Christophorus zich nu eens
aan de zijde van de CAMBO-bonden dan
weer aan die van de AVMO en de ambte-
naren. Toch werd het spoedig niet onge-
woon dat neutrale en confessionele
bonden gezamenlijk voorstelden bepaal-
de kwesties in het G.O. te behandelen.
Qok de personeelsvertegenwoordigers in

het G.O. konden immers punten voor de
agenda leveren. Met name St. Christo-
phorus ontplooide zich als een actieve
vereniging onder leiding van A.W.P.
Angenent, een oud-onderofficier; An-
genent zat ook zelf vele jaren in het
G.0.50

Nolens volens accepteerden de CAMBO-
bonden dus de confessionele aanwezig-
heid. Moeilijker hadden ze het met de
‘Federatie van bonden en vereenigingen
van militair personeel der zeemacht’. Al
voor de Wereldoorlog hadden er bondjes
bestaan van monteurs en torpedoma-
kers, die zich in 1918 en volgende jaren
telkens onttrokken hadden aan de plan-
nen van het Salaris-comité en de Fusie-
commissie. In januari 1925 doken ze sa-
men met de vereniging ‘De Militaire
Werkman’ weer op, toen ze toelating tot
het G.O. vroegen. Westerveld wilde ze

alleen in federatief verband toelaten. Al-
dus geschiedde in juni 1925. De BMOO
bijvoorbeeld achtte ‘het bestaansrecht
van dit lichaam niet aanwezig’ en negeer-
de de Federatie tijden lang.s!

In 1923 namen de CAMBO-bonden ac-
tief aan het G.O. deel. Kleine en grote
zaken kwamen ter tafel: de vervanging
van cornedbeef, leverpastei en boter-
hamworst door Goudse en Leidse kaas
en jam bij het avondeten, de herinvoe-
ring van de viering van de verjaardagen
van leden van Koninklijk Huis als rust-
dagen (een voorstel van de Christelijke
Bond) maar ook aanpassing van de we-
duwenpensioenen, verplaatsingskosten
en vooral verlagingen van de salarissen.
Op deze laatste kwestie liep in 1924 het
G.O. voor de CAMBO-bonden stuk.
Het waren jaren van salarisverlagingen
voor overheidspersoneel, de ene nog in-

Demonstratieve bijeenkomst in zaal ‘Concordia te Soerabaja van ongeveer 700 man in protest tegen de
voorgenomen kortingen op de salarissen van marine personeel. Foto: collectie Afdeling Maritieme Histo-
rie van de Marinestaf, Den Haag.
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grijpender dan de ander. Binnen de mari-
ne groeide de ontevredenheid zowel in
Nederland als in Indié. Demonstraties en
betogingen werden gehouden. Alle sala-
rismaatregelen kwamen eerst in het G.O.
Deze werden door de bonden, ook door
die van de officieren, meestal afgewezen,
waarna vervolgens wel werd meegewerkt
alternatieve salarisschalen en dergelijke
te ontwerpen. Voor de CAMBO-bonden
was de maat in begin 1924 vol. Een kor-
ting van maar liefst tien procent moest
worden doorgevoerd. De drie bonden
namen enige tijd niet meer aan het G.O.
deel. Deze vorm van belangenbeharti-
ging leverde zo niets op. Maar de drie
bonden trokken verder niet één lijn. De
BMOO en BMMP keerden naar het
G.O. terug, de korporaals bleven weg,
alle waarschuwingen over ministeriéle
sancties negerend. Aldus ontstond een
scheur in het CAMBO.

Een grote protestdemonstratie van over-
heidspersoneel tegen salarisverlagingen
in Den Haag in oktober 1924, waaraan
ook het CAMBO had deelgenomen, ver-
oorzaakte verdere interne verdeeldheid
en wrijving met minister Westerveld. In
het geherstructureerde G.O. van maart
1925 namen behalve de BvK ook de
BMMP de toegedachte zetels vooralsnog
niet in. Zij weigerden een knieval voor de
minister te maken en spijt te betuigen
over hun rol bij de oktober-demonstra-
tie. De BMOO deed dit na vele brieven
over en weer en audiénties wel. Zijn
hoofdbestuursleden maakten ‘toen war-
me oogenblikken mede in het kabinet
van minister Westerveld’, wist één hun-
ner zich tijdens latere spanningen in de-
cember 1932 te herinneren. Aldus werd
de BMOO in 1925 de enige CAMBO-
bond in het G.O. De BMOO-leden waren
over het algemeen wat minder uitgespro-
ken socialistisch dan die van de overige
bonden.’2 Het georganiseerd overleg had
inmiddels door deze troebelen en de her-
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ziening zelf bijna een half jaar stil gele-
gen, toen het op 25 mei weer op gang
kwam.

Het nieuwe G.O. van 1925 was anders
van opzet. De ambtenaren waren geen lid
meer, maar deskundigen ter vergadering,
rijksgevolmachtigden (RG) genoemd en
in de uitnodigingen altijd de eerst gea-
dresseerden. De minister kon een verte-
genwoordiger van een bond als deelne-
mer weigeren. De toon werd strenger.
Westerveld, een minister van marine die
een gehele kabinetsperiode uitzat (18 sep-
tember 1922 - 4 augustus 1925), had zich
nog al eens geérgerd aan het gebrek aan
‘deferentie’ tegenover de regering.’® In
het G.O. van overheidspersoneel kon
nooit sprake zijn van gelijke partijen,
maar wel van reéle inhoudelijke bespre-
kingen van maatregelen inzake salarié-
ring en rechtspositie. Daarvan was
minder en minder sprake. Alleen in enke-
le wat grotere zaken vroeg de minister
advies. Vaak bestond de agenda slechts
uit voorstellen, ingediend door een of
meer bonden, ter verbetering of verande-
ring van de interne marinedienst, niet
zelden van enigszins onbeduidende aard.
De rijksgevolmachtigden, bijvoorbeeld
het hoofd van de afdeling personeelsza-
ken van het departement, gaven uitleg
hoe zaken in elkaar zaten. In de rond-
vraag konden de vertegenwoordigers van
de bonden nog informatieve vragen stel-
len. Niet zelden vermelden de verslagen
van de vergaderingen bij punten door de
bonden voorgesteld bewoordingen als
‘niet aannemelijk geacht’, ‘ontmoette te-
genstand’ of ‘vond geen instemming’ bij
de RG of ‘als onnoodig en ongewenscht
afgewezen’.’® Hooguit vier of vijfmaal
per jaar behoefde het G.O. in deze opzet
bijeen te komen. En de zaterdag was als
tweede vergaderdag niet meer nodig.
Voor de CAMBO-bonden was het G.O.
bepaald niet bevredigend en inspirerend.
Ze hadden er weinig waardering voor.

Het griefde hen vooral dat in vele geval-
len het standpunt van de minister al vast-
stond voor de personeelsorganisaties hun
oordeel hadden kunnen geven. Ook de
AVMO hekelde het gebrek aan departe-
mentale bereidheid goede ideeén over te
nemen, waardoor spanningen ook onder
de officieren groeiden en ‘de schroeven
van de veiligheidsklep werden vastge-
zet’.’* De BvK en de BMMP namen toch
in de loop van 1926 maar weer aan het
G.O. deel, omdat de minister bepaald
had dat men zijn recht op een zetel ver-
speelde bij te langdurige afwezigheid.
Aan de kwaliteit van de leden van het
G.O. kon de onbevredigende gang van
zaken niet altijd liggen. Mannen als De
Nijs, P.S. van der Vaart en De Zwart wa-
ren geroutineerde bestuurders, die ook
als SDAP-ers menige functie vervulden.
De voorzitter van het G.O. voelde de on-
vrede en wrevel aan de zijde van de bon-
den wel goed aan, maar zocht de oorzaak
niet in de structuur van het overleg en de
afstandelijke houding van het departe-
ment. Aan het slot van een vergadering
in oktober 1929 legde hij de schuld bij de
bonden die te weinig overwogen voor-
stellen indienden en zo verwachtingen bij
hun leden wekten die niet konden wor-
den gerealiseerd. Ook te weinig wezenlij-
ke zaken brachten ze ter tafel. Hij
ridiculiseerde een verzoek van de BMMP
een bepaalde barbier ter vergadering toe
te laten om een voorstel tot uniformwij-
ziging voor barbiers toe te lichten. De
schout-bij-nacht b.d. vond dit over de
schreef gaan.’?

Voor de CAMBO-bonden waren de ja-
ren twintig weinig inspirerend. De econo-
mische en politicke verhoudingen boden
niet veel gelegenheid successen van bete-
kenis voor hun leden binnen te halen. Bij
het vijfentwintigjarig jubileum in 1926
wees de BMOO er wel op dat het le-
venspeil van de onderofficier in dat tijd-
vak ‘enorm naar boven’ was gegaan.

Maar veel vrijheid voor acties hadden de
bonden niet. Via het G.O. hield het de-
partement ze meestal keurig in het ga-
reel. Daarnaast was het voor de neutrale
bonden steeds een bittere pil dat zij de
confessionele collega’s en op den duur
ook de Federatie in Den Haag als hun ge-
lijken moesten erkennen. St, Christo-
phorus en de Christelijke Bond trokken
meer aandacht van de marineman dan
hun lief was: de tweede had in 1926 zelfs
even vijfhonderd leden en de eerste
groeide gestaag tot 600 leden in 1932.58
Binnen het CAMBO liepen de spannin-
gen weer hoog op. In juli 1927 kreeg in
de BMOO een groep onderofficieren de
leiding, die een lossere band met het
CAMBO wilde. Ook de redactionele
koers van het Algemeen Marine Week-
blad moest worden verlegd. °‘Een-
heidsmaniakken’ als De Zwart van het
BvK behoorden in toom te worden ge-
houden. Toch bleef het CAMBO be-
staan. Fusieplannen van BMMP en BvK
werden verder uitgewerkt. Uiteindelijk
ontstond in 1931 de Bond van Marine-
schepelingen (BMS).*® Het jaar daar-
voor waren de onderlinge bondsrelaties
al weer zo verbeterd dat een oud ideaal
van De Zwart werd verwezenlijkt. Het
CAMBO werd als lid tot het G.O. toege-
laten, de bonden trokken hun eigen afge-
vaardigden uit het overleg terug. Bij KB
van 4 september 1930 was hiervoor de
mogelijkheid geschapen. Het CAMBO
vertegenwoordigde, blijkens een leden-
opgave van juni 1930, 3782 marineman-
nen: 1058 onderofficieren, 1039 korpo-
raals en 1685 schepelingen.®

Degenen die tot najaar 1930 namens de
afzonderlijke bonden van tijd tot tijd
naar Den Haag spoorden - meestal
hoofdbestuursleden of burgeradmini-
strateurs - hadden toch soms enigszins
zinvol vergaderd. In 1929 duurde het
overleg nog altijd wel twee uur. Het werd
echter steeds minder. In 1932 waren de
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meeste bijeenkomsten in een uur of kor-
ter afgelopen. Ze vonden wel nog in de
Lairessezaal plaats. Veel wezenlijks werd
niet meer behandeld of de discussies wer-
den kort gehouden. Over de ingrijpende
en zo berucht geworden salariskortingen
voor 1933 werd op 31 oktober maar vijf
kwartier overlegd. Op deze wijze durfde
de Commandant der Zeemacht en Hoofd
van het Departement der Marine in
Nederlandsch-Indié het kennelijk wel
aan ook voor het militair marineperso-
neel in de Qost een eigen G.O. op te zet-
ten. Een ontwerp daarvoor maakte hij in
november 1932. Tot uitvoering kwam
het niet!®!

Het CAMBO vernietigd (1933)

De CAMBO-vertegenwoordigers in het
G.0O. merkten duidelijk dat van advise-
ring, laat staan van overleg, weinig spra-
ke meer was. Wat van de bonden kwam
werd ‘afgepoeierd’. Het CAMBO was in
oktober 1932 niet bereid mee te werken
aan het ‘opstellen van alternatieven voor
de salariskortingen.52

Het was voelbaar dat spanningen groei-
den. Grote ontevredenheid bij het perso-
neel over weer nieuwe Kkortingen,
ergernis bij de overheid over het gedrag
van de CAMBO-bonden. In november
1932 deden in Den Helder geruchten de
ronde dat de minister een einde wilde
maken aan burgerbestuurders (lees
SDAP-ers) in de bonden en het CAMBO
wilde ontkrachten. Bij de Commandant
der Marine te Willemsoord (‘de Admi-
raal’) had vooral de BMS-er Van der
Vaart het verkorven. Het bestuur van de
BMOO voelde de sfeer goed aan en vroeg
zich af of het moest proberen kalmerend
bij de CAMBO-partner op te treden,
waar toch zo’n ‘heel andere geest en
mentaliteit’ heerste.®® Het kon niet ver-
moeden dat een blauwdruk voor een
nieuwe opzet van het verenigingsleven in
de krijgsmacht in feite al enige tijd in
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Den Haag klaar lag.®* Voor een G.O.
was in november en december ’32 en ja-
nuari '33 kennelijk geen aanleiding.

Op 4 februari begon de muiterij op het
pantserschip de Zeven Provincién in In-
dié, zes dagen later maakte een bom er
een einde aan. De muiterij is ruimschoots
beschreven, de reacties erop en de gevol-
gen ervan in Nederland zijn uitvoerig
door J.C.H. Blom geanalyseerd. Daar-
aan behoeft niets te worden toegevoegd,
ook niet - en dat verrast na het voorgaan-
de niet - aan zijn conclusie ‘dat de muite-
rij ... bij defensie een ‘welkome’ aanlei-
ding was, in een daartoe toch al geschikt
klimaat, voor een serie gezagsversterken-
de maatregelen’.% Die golden zowel zee-
als landmacht.

Op maandagochtend 27 februari werden
de militaire bestuursleden van de
CAMBO-bonden per bus onder toezicht
van een officier naar Den Haag ge-
bracht. Daar eiste minister van defensie
L.N. Deckers dat hun vier burger-
bestuurders werden ontslagen. Zo niet,
dan werden de bonden verboden. Aan
die eis werd zo snel mogelijk voldaan.
Onder de onderofficieren kreeg de stro-
ming die altijd al bezwaren koesterde te-
gen samenwerking met korporaals en
schepelingen, nu direct de overhand. Op
16 maart trad de BMOO uit het CAMBO
en het oude bestuur verdween. De BMS
poogde het CAMBO en het Algemeen
Marine Weekblad nog voort te zetten.
De georganiseerde onderofficieren kon-
den sedert 26 mei weer Her Midden
lezen, gestoken in het jasje van vroe-
ger'ﬁf

Maar Deckers deed meer op 27 februari.
Hij installeerde die dag de zogenoemde
commissie-Schepel (genoemd naar haar
voorzitter Mr. Dr. C.J.H. Schepel) om
bepalingen te maken ‘ter duurzame ver-
sterking van den goeden geest in de weer-
macht en ter duurzame betere handha-
ving van de krijgstucht’. Op 1 maart

Pantserschip ‘De Zeven Provincien’ in de Oost. Foto: collectie Afdeling Maritieme Historie van de Mari-

nestaf, Den Haag.

bracht zij al haar eerste nota uit, over
ontslag uit militaire dienst als krijgstuch-
telijke straf. De tweede nota - er zouden
er tot 12 juni veertien komen - raakte
rechtstreeks de bonden. De CAMBO-
organisaties hadden vijfentwintig jaar
lang onbelemmerd sociaal-democrati-
sche actie kunnen voeren, hadden de
klassenstrijd aan boord gebracht en de
krijgstucht was in het gedrang gekomen.
Deze nota bevatte een reglement voor
militaire belangenverenigingen bij zee-
en landmacht. Al op 18 april werd dit
reglement officieel uitgevaardigd.s®

Het CAMBO kon langs deze weg verder
worden aangepakt. De BMS mocht im-
mers nu niet meer blijven bestaan. Het
reglement, uiteindelijk alleen geldend
voor belangenverenigingen beneden de
rang van officier, verbood een vereniging
waarvan zowel korporaals als manschap-
pen lid waren. De voorwaarden waaron-
der verenigingen (alleen voor de bevorde-
ring of behartiging van de met de militai-
re positie verband houdende belangen)

mochten worden opgericht en opereren,
waren wel zeer strikt. De BMMP en de
BvK probeerden desondanks in juni weer
in leven te komen. Maar animo en be-
langstelling waren minimaal. Het Alge-
meen Marine Weekblad verscheen op 29
juni voor het laatst.

Het CAMBO verdween aldus schier on-
gemerkt. De oude partners maakten in
september nog even ruzie over de verde-
ling van CAMBO’s financiéle en mate-
riéle middelen. De BMOO haalde er zelfs
een advocaat bij. Ten slotte werd alles in
der minne geschikt. Onder de beperken-
de voorwaarden van de minister zagen de
nog overgebleven leden van de BMMP
en de BvK er eind 1933 en begin 1934
geen heil meer in hun verenigingen voort
te zetten. De BMOO bleef bestaan maar
wel aan de leiband van ‘de Admiraal’.
Op 22 september verscheen vice-
admiraal C.J.E. Brutel de la Riviére zelfs
in persoon in een bestuursvergadering
om zijn mening te geven over de hoogte
van de contributie, de vergader-accom-
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modatie en de ‘wat materialistische’ in-
houd van Het Midden.®® Zo’n vernede-
ring is de BMMP en BvK bespaard
gebleven.

Behalve de CAMBO-bonden werden ook
de andere personeelsbonden gedwongen
zich aan de nieuwe situatie aan te passen.
St. Christophorus kreeg het daarbij het
moeilijkst en zou samen met zijn burger-
bestuurder Angenent in januari 1934 uit-
eindelijk verdwijnen; in februari moest
ook vlootaalmoezenier Alink gaan.”™
Bovendien gold voor iedere vereniging
dat men allereerst militair was en dan pas
verenigingslid. Aansluiting bij een vak-
vereniging van burgers was verboden,
zelfs een federatie of verbond van mili-
taire belangenverenigingen onderling
werd niet toegestaan. Het verenigingsle-
ven binnen de marine ging een moeilijke
tijd tegemoet. Ook de AVMO zag zich in
december 1933 met vele opzeggingen ge-
confronteerd. Alleen de omgevormde
Christelijke Bond mocht zich een tijd-
lang in groei verheugen.”!

Aan de jarenlange invloed van buitenaf
op de belangenbehartiging in de marine
en de ondermijning van de krijgstucht,
zoals de marineleiding het zag, was een
einde gemaakt. Afdoende maatregelen
waren getroffen om herhaling ervan te
voorkomen. Het was dan ook volkomen
logisch dat de minister het georganiseerd
overleg weer opvatte. Daartoe was hij
sinds de Ambtenarenwet van 1929 ook
officieel verplicht.”? Het overleg werd op

Noten

* Dit artikel is het resultaat van een doctoraal-
werkcollege zeegeschiedenis aan de Rijksuni-
versiteit te Leiden in het academiejaar
1988/89. De deelnemers waren de dames
W.C. Crama, G.M. Flury, W.J. Goossen,
M.E. Klijn en M.L. Samsom en de heren C.
Meuldijk, D. van Oosten, D.P. den Os en
Chen Zhi. Ik dank hen allen zonder uitzon-
dering voor de inzet en inventiviteit bij het
onderzoek aan de dag gelegd. Die dank geldt

3 september 1933 hervat voor advisering
over een verhoging van de bestaande
kortingen op de tractementen. Alle vere-
nigingen die zich hadden aangepast aan
het reglement van april werden uitgeno-
digd en verschenen in uniform in Den
Haag. Niet meer de BMMP, wel nog en-
kele keren twee vertegenwoordigers van
de BvK. De onderofficieren waren de
enigen uit het voormalig CAMBO die
bleven komen. De agenda’s waren niet
veel anders dan in 1932 en de bijeen-
komsten duurden ook niet veel langer.
Alleen voorzitter Hoog stopte er in 1935
mee. Vooroverleg tussen de afgevaardig-
den in het G.O. hoefde ook niet meer,
want zelfs dat bleek in februari 1934 ver-
boden te zijn.”

Het waren de korporaals geweest die in
1917 het initiatief tot samenwerking tus-
sen de bonden beneden de rang van offi-
cier hadden genomen. Het CAMBO als
onderling verband was hieruit voortge-
komen. In 1930 was het door het marine-
bestuur als de enige vertegenwoordiger in
het G.O. erkend. Schepelingen en korpo-
raals waren 1931 in één vereniging opge-
gaan. De onderofficieren hadden zich
van deze fusie gedistantieerd en op 16
maart 1933 de samenwerking in het
CAMBO verbroken. Het zouden uitgere-
kend de onderofficieren zijn die in 1946
de basis legden voor de Vereniging van
Beroepspersoneel Zeemacht, de VBZ,
waarvan iedereen beneden de rang van
officier lid kon worden.”

ook de heer S.W.C. Kreuger, die voorberei-
dende werkzaamheden verrichtte. Naast de
gebruikelijke openbaar toegankelijke ar-
chiefverzamelingen was voor het onderzoek
van essentieel belang dat ook beheerders van
particuliere verzamelingen uiterst ruimhartig
toestemming gaven relevante bescheiden te
raadplegen. Met grote erkentelijkheid maak
ik hiervan gewag. Het waren het bestuur van
de Vereniging Belangenbehartiging Zee-

macht, Prins Hendriklaan 53a te Den Hel-
der, in welks gebouw archivalia en perio-
dieken van bonden v66r 1940 worden be-
waard (in het vervolg aangeduid als archief
VBZ), Dr. L.A.M. Goossens te Den Haag,
oud hoofd-vlootaalmoezenier en hoeder van
de zeer uitvoerige dagboeken van H.J.M.M.
Alink, vlootaalmoezenier van 1918 tot 1934
(aangehaald als Dagboek Alink) en andere
bescheiden van St. Christophorus en ten slot-
te de heer K.G. Spaans te Rosmalen, oud-
marineofficier die namens de Vereniging van
Marineofficieren nog enkele stukken van de
vroegere Algemene Vereniging van Marine-
Officieren onder zijn beheer heeft (aange-
haald als archief VMO).

G. Teitler, ‘Zeevarenden’, in Maritieme Ge-
schiedenis der Nederlanden 1V (Bussum
1978), 119-124, 131-132 en 365-366; J.M.W.
Binneveld en F.S. Gaastra, ‘Organisatie en
conflict van een vergeten groep’, in
Economisch- en Sociaal-Historisch Jaarboek
35 (1972), 303-323, m.n. 318-321; J.P. van
de Voort, Opkomst en ontwikkeling van de
vakbeweging in het Nederlandse zeevisserij-
bedrijf, 1890-1940 (tentoonstellingscatalogus
Vlaardingen 1976).

Rapport van de Fusie-commissie uit de orga-
nisaties van marine-personeel (Den Helder
1919), 12-23 (exemplaar in archief VBZ).
De grootste verzameling exemplaren van de-
ze bladen bevindt zich in het Internationaal
Instituut voor Sociale Geschiedenis (IISG) te
Amsterdam. Schier complete series van de
voornaamste bladen bevat ook het archief
van de VBZ te Den Helder.

Ledentallen en gegevens over bereikte doel-
einden enz. ontleend aan Rapport van de
Fusie-commissie, 6-9, 25-29, 44, 53 en 56-59.
Gedenkboek ter gelegenheid van het tien-
Jarig bestaan van den Algemeenen Bond van
Nederlandsche Marinematrozen, 1897-1907
(Amsterdam 1907); M. Campfens (ed.),
W.H. Meijer, Herinneringen aan een sociaal-
democraat (Amsterdam 1981), 134-196; J.L.
Swarte, Spreekpunt 1971. 25 Jaar VBZ en
wat daaraan vooraf ging (Den Haag 1971),
6-33 en Ph.M. Bosscher, De Koninklijke ma-
rine in de Tweede Wereldoorlog 1 (Franeker
1984), 11-17 en 426-428. Voor de relatie van
de bonden met de SDAP zie 0.a. W.F. Ruyg-
rok, De SDAP en het marinebeleid 1894-
1924 (Beverwijk 1976, werkstuk, exemplaar
in het 1I1SG).

Swarte, 33-36.

Archief VBZ, Het Midden 1 juni 1915.
Swarte, 36-38.

Rapport van de Fusie-commissie, 32-33;
Jaarverslag 1915-1916 van de Bond van Zee-
miliciens (exemplaar in het archief VBZ).
Deze aantallen in Bosscher, De Koninklijke
Marine, 429.

IISG, Periodieken: Correspondentieblad van
de Bond yan Zeemiliciens no. 8 (1916) en no.
27 (1918).

Verzameling van stukken betreffende de uit-
zending van zee-miliciens naar de tropen
(Den Helder juli 1916) (exemplaar in het ar-
chief VBZ).

'sGravenhage,  Algemeen  Rijksarchief
(ARA), Archief Chef van de Marinestaf
1886-1942, 228. De zogenoemde Surabaja-
crisis leidde overigens tot het ontslag van de
marineleiding in Indié, zie G. Teitler, ‘Het
ontslag van Vice-Admiraal F. Pinke, Com-
mandant Zeemacht in Nederlands-Indig, in
de zomer van 1916, in Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis 6 (1987), 26-37.

ARA, Directie der Marine, Commandement
Maritieme Middelen Willemsoord, 1489, no-
tulen hoofdbestuur BvK van 18 en 19 nov.
1911; Rapport van de Fusie-commissie,
52-53. Exemplaren van het Correspondentie-
blad bevinden zich in het archief VBZ.

Zie bijvoorbeeld de jaarverslagen van de
BvK in het ISSG (N1495/BEj 2-3) en Het
Anker van 12 augustus 1916 (exemplaar in
het archief VBZ).

Archief VBZ, Correspondentieblad BvK, 1
febr. en 1 en 16 april 1917.

Ibidem, 1 aug. 1917.

Ibidem, 16 sept., |1 okt. en 16 dec, 1917.
Swarte, 41, is over deze kwestie te eenzijdig
en onvolledig.

Bosscher, De Koninklijke Marine, 17-18.
Over het ontslag van Rambonnet, zie W.J.
van Welderen Rengers, Schets eener parle-
mentaire geschiedenis van Nederland 1V;
C.W. de Vries, Nederland 1914-1918 (’s-
Gravenhage 1955) 237-238.

Swarte, 43-45; archief VBZ, Corresponden-
tieblad BvK, 16 okt. 1918.

Archief VBZ, Correspondentieblad BvK, 1
juli, 1 aug. en 16 oktober 1918.

Archief VBZ, brochure Onze Verdediging.
Verweerschrift van het Hoofdafdeelings-
bestuur tegen de op zijn leiding gevoerde cri-
tiek (Surabaja 1917).

M. Perthus, Henk Sneevliet, revolutionair-
socialist in Europa en Azié (Nijmegen 1976),
130 en 175; Bosscher, De Koninklijke Mari-
ne, 429.

Archief VBZ, brochure van C.B. Brouwer,
De langzame ondergang onzer organisatie

155




(Surabaja 1919); Swarte, 51-54.

L.A.M. Goossens, ‘De Koninklijke Marine
en de rode week in 1918’, in Marineblad 83
(1973), 387-402; Bosscher, De Koninklijke
Marine, 18-32.

Zie Het Midden van 15 nov., Het Anker van
29 nov. en het Correspondentieblad BvK van
1 dec. 1918 (exemplaren in archief VBZ);
Swarte, 51. In 1927 verscheen het verslag van
de commissie rechtstoestand.

Alleen aan het ontslag van de Commandant
der Marine te Willemsoord op 29 november
werd in NRC, Het Volk en Het Anker aan-
dacht besteed. Het Midden ging nog enige
tijd in op de loyaliteit der onderofficieren
n.a.v. publicaties in Het Vaderland (zie ook
Bosscher, De Koninklijke Marine, 21-22).
Over Naudin ten Cate, zie P.J. Oud, Her
Jjongste verleden. Parlementaire Geschiede-
nis van Nederland 1918-1940, 1 (Assen 1948),
67-68 en 171-172 en NRC, 14 en 19 febr.
1919 (ochtendblad B); over Bijleveld, zie
Bosscher, De Koninklijke Marine, 51-53.
Swarte, 49-51.

Ledentallen, zie noot 4.

Rapport van de Fusie-commissie, 19 en 33;
1ISG, Periodieken, Correspondentieblad...
Zeemiliciens nos. 27, 28, 31 en 33 (1918).
L.A.M. Goossens, ‘De Nederlandsche
Roomsch-Katholieke Veereniging van Mari-
nepersoneel ‘St. Christophorus’’, in Marine-
blad 88 (1978), 346-358; idem, ‘De
benoeming van de vlootpastoor 1918, in ibi-
dem 84 (1974), 889-913, aldaar 904 en 912;
St. Christophorus van 25 okt. 1921.
Archief Vereniging van Marine-Officieren
(VMO), Notulenboek AVMO, 9 jan. 1918 -
7 okt. 1919 (verdere notulen tot 1931 ontbre-
ken) en Statuten en Algemeen Reglement,
uitgave 1925. Zie ook K.G. Spaans, ‘De fusie
van 1947, een episode uit 100 jaar geschiede-
nis van de marineverenigingen’, in Marine-
blad 93 (1983), 334-344, aldaar 336.
Ibidem, notulen van 1 mei en 23 juni 1919.
Het voorstel werd gedaan door de luitenant
ter zee D. Vreede. Voor het monument, zie
L.A.M. Goossens, De Koninklijke Marine
en haar monument te Den Helder 1914-1922
(Haarlem 1974), hoofdstuk V.

Rapport van de Fusie-commissie, met name
70-71 en 77-87.

Archief VBZ, Correspondentieblad BvK van
1 juni, 16 juli en 1 aug. 1919.

Archief VBZ, Verslag 7de Algemeene Verga-
dering BvK 1920, 9.

Archief VBZ, Correspondentieblad BvK van
1 april 1920; Swarte, 55.

Archief VBZ, Verslag 7de Algemeene Verga-
dering BvK 1920, 43 en 47; Correspondentie-
blad BvK van 16 maart en 1 mei 1920 en 1
april 1921; Jaarverslagen 1918, 1919, 1920 en
1921 BvK, 15.

ARA, Directie der Marine, Commandement
Maritieme Middelen Willemsoord, 1489, no-
tulen hoofdbestuur BvK van 18 sept. 1920.
Zie ook F.J.A. Broeze, ‘Militancy and prag-
matism: the role of maritime labour, 1870-
1914" (paper conferentie te Perth, 1989).
Staatsblad, KB no. 82 (19 febr. 1921), art. 1,
2 en 7; Archief VBZ, Algemeen Marine
Weekblad van 23 en 30 juni en 7 juli 1921;
ibidem, Correspondentieblad BvK van 16
maart 1921.

Dagboek Alink, 4 mei 1920.

Swarte, 56-59.

Staatsblad, KB no. 746 (28 dec. 1922); Swar-
te, 65.

Archief VBZ, Georganiseerd Overleg 1923,
installatietoespraak 20 febr. 1923. Er ont-
stond ook een G.O. met ambtenaren van het
departement zelf.

Agenda’s, verslagen, bijlagen, adviezen en
bijbehorende correspondentie van het G.O.
bevinden zich in het archief VBZ, per jaar sa-
mengevoegd.

Staatsblad, KB no. 105 (23 maart 1925).
Zie noot 40, 1490, notulen hoofdbestuur
BvK van 17 april 1923.

Over Angenent zie Goossens, ‘De Neder-
landsche’, 351 en ook H. Hazelhoff Roelfze-
ma, ‘Opkomst en ondergang van het
Algemeen Nederlands Comité ‘Onze Mari-
ne’’ in Jaarverslag Vereeniging Nederlandsch
Historisch Scheepvaart Museum 1987, 32-42.
Archief VBZ, G.O. 1925, beschikking
Westerveld van 9 febr. 1925 en brief van
BMOO aan besturen van de Christelijke
Bond en St. Christophorus van 29 okt. 1925;
Staatsblad, KB 271 (23 juni 1925).

Archief VBZ, G.O. 1924, verslag 30 en 31
mei en 18 en 19 juli; brochure ‘Waar is Uw
plaats’ van de BvK; Jaarverslagen BMOO
1924, 8 en 1925, 7-14; notulen bestuur
BMOO van 2 dec. 1932, Swarte, 65-73.
Archief VBZ, G.O. 1924, Westerveld aan
voorzitter G.O. 12 nov. 1924.

Ibidem, G.O. 1926, verslag G.O. van 30 juli
1926. Zie ook M. Ruppert, De Nederlandse
vakbeweging 11 (Haarlem 1953), 47.
Ibidem, verslag G.O. van 24 sept. 1926;
Jaarverslagen BMOO 1926, 25.

Staatsblad, KB 298, 19 juni 1924.

Archief VBZ, G.0. 1929, verslag G.O. van
11 okt. 1929.

Archief VBZ, Algemeen Marine Weekblad
van 27 mei 1926 (bijblad Jubileum no. van de
BMOO), idem van 9 febr. 1933.

Swarte, 71-73. Instructief voor de onderlinge
sfeer tussen de bonden en de wijze van verga-
deren is het stenografisch verslag van de ge-
combineerde hoofdbestuursvergadering van
1 en 6 dec. 1927 van 101 blz. (archief VBZ).
Archief VBZ, Jaarverslagen BMOO 1930,
45-47; Staatsblad, KB 384, 4 sept. 1930. In
mei 1932 nam de ‘Vereeniging van Technici
der Koninklijke Marine’ de plaats in van de
vroegere Federatie van Bonden en Vereeni-
gingen van militair personeel der zeemacht.
Archief VBZ, G.O. 1932, Commandant der
Zeemacht enz. aan BvK, 21 nov. 1932; ar-
chief VMO, Notulenboek AVMO, 7 maart
1934,

Archief VBZ, G.O. 1932, CAMBO aan oud
G.O.-lid H. Moses, 21 maart 1932 en verslag
G.0O. van 31 okt. 1932.

Ibidem, notulen bestuur BMOO van 2 de-
cember 1932; J.C.H. Blom, De muiterij op
de Zeven Provincién. Reacties en gevolgen in
Nederland (Bussum 1975), 74.

Het komende Reglement voor militaire be-
langenverenigingen van 18 april 1933 ver-
toont grote overeenkomsten met de Leidraad
met beirekking tot het vereenigingsleven
voor militairen der landmacht in Neder-

landsch-Indié van 18 maart 1930 (ARA, Ar-
chief Directie der Marine, Commandement
Maritieme Middelen Willemsoord, 1481,
rapport Commissie-Coster van 1 okt. 1933).
Zie noot 63 en tevens de inleiding bij de twee-
de druk (Utrecht 1983).

Blom, 102.

Idem, 107-108 en verder in het algemeen
103-117. Zie ook J.C.H. Blom, ‘Het Cambo
ten onder’, in Spiegel Historiael 11 (1976),
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Den Haag, Afdeling Maritieme Historie,
Commissie Schepel, nota 2. Zie ook Ph.M.
Bosscher, ‘Na vijftig jaar’, in Marineblad 93
(1983), 105-111. De tekst van het Reglement
is afgedrukt in het Algemeen Marine Week-
blad van 27 april 1933.

Archief VBZ, notulen bestuur BMOO van 1
en 22 sept. en 15 nov. 1933,

Dagboek Alink, 25 april, 14 juli en 22 dec.
1933 en 6 febr. 1934; Blom, 117-122.
Archief VMO, Notulenboek AVMO, 19 dec.
1933; 1ISG, Periodieken, Christelijke Mari-
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Archief VBZ, G.O. 1934, Notulen G.O. van
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MEDEDELINGEN

Over de auteurs

J.R. Bruijn (1938) is hoogleraar zeege-
schiedenis aan de Rijksuniversiteit te Lei-
den. Hij schreef o.a. over de marine in
de achttiende eeuw, was één van de
hoofdredacteuren van de Maritieme Ge-
schiedenis der Nederlanden, publiceerde
over de walvisvaart en de VOC onder
meer te zamen met F.S. Gaastra en I.
Schoffer, Dutch Asiatic Shipping (1979-
1987).

B. Kreuger (1962) studeerde maritieme
geschiedenis aan de Rijksuniversiteit Lei-
den. Zijn belangstelling gaat vooral uit
naar de ontwikkeling van de mari-

nestoomvaart in de negentiende eeuw.
Na zijn afstuderen werkte hij voor diver-
se musea in Zuid-Holland. Momenteel is
hij conservator-beheerder van het streek-
museum in Leerdam.

J.J. Quak (1944) studeerde na de kweek-
school aan de Nutsacademie te Rotter-
dam Nederlandse taal- en letterkunde. In
1986 legde hij hierin doctoraal examen af
aan de Rijksuniversiteit te Leiden. Zijn
bijvak was zeegeschiedenis van de negen-
tiende eeuw. Thans is hij leraar Neder-
lands aan de c.s.g. ‘Angelus Merula’ te
Spijkenisse.

P.C. van Royen (1952) studeerde ge-
schiedenis van de nieuwe tijd en sociaal-
economische geschiedenis aan de Vrije
Universiteit te Amsterdam. Daarnaast
specialiseerde hij zich in maritieme ge-
schiedenis. In 1987 promoveerde hij op
Zeevarenden op de koopvaardijvloot
omstreeks 1700.

J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis

1990

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Ne-
derlandse Vereniging voor Zeegeschiede-
nis is door het bestuur van de vereniging
met ingang van 1989 beschikbaar ge-
steld. Het bestuur besloot de prijs in
1990 voor de eerste maal toe te kennen.
Volgens het reglement van de prijs wordt
de prijs uitgeloofd voor een prestatie op
het gebied van de zeegeschiedenis, die
kan bestaan uit zowel een maritiem-
historische studie als enigerlei inspanning
of verrichting die de belangstelling voor
de zeegeschiedenis heeft bevorderd of
waardoor de kennis van de maritieme ge-
schiedenis is vermeerderd.

Het bestuur van de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis heeft ernaar
gestreefd de prijs toe te kennen voor een
- zo mogelijk - meervoudige prestatie op
het terrein van de zeegeschiedenis. Naar
de mening van het bestuur is zij in haar
opzet geslaagd door de prijs toe te ken-
nen aan Peter Dorleijn.

Dorleijn werd geboren op 7 maart 1937
te Utrecht. Hij volgde de opleiding voor
tekenleraar en is thans leraar in zijn
woonplaats Hoorn. Aan de IJsselmeer-
kust werden zijn belangstelling en liefde
gewekt voor de vissersvaartuigen van de
oude Zuiderzeevisserij en voor die visse-
rij zelf. Hij was nog juist in de gelegen-
heid zelf bij vissers op te stappen en de
visserij onder zeil uit eigen ervaring te le-
ren kennen. Reeds jaren is Dorleijn eige-
naar en schipper van de door hemzelf
gerestaureerde botter MK 63. Zijn teken-
talent gebruikt hij om de Zuiderzeevisse-

rij tot in de kleinste onderdelen uit te
beelden. Maar behalve met tekeningen
en etsen kan Dorleijn ook met woorden
de oude visserij laten herleven. In 1977
verscheen Geen moed vist ook, een fraaie
combinatie van enerzijds kunstzinnige en
anderzijds gedetailleerde technische af-
beeldingen van botters en vletten en de
mensen die ermee voeren, netten, vistuig
en scheepsonderdelen. De ondertitel van
Geen moed vist ook is Fragmenten uit de
Zuiderzeevisserij. Dorleijn kreeg de gele-
genheid om het wat de Zuiderzeevisserij
betreft niet bij fragmenten te laten. In
1980 werd hij door de Stichting voor het
bevolkingsonderzoek in de drooggelegde
Zuiderzeepolders in staat gesteld histo-
risch onderzoek te doen naar de zeilvisse-
rij voor en na de afsluiting van de
Zuiderzee. De voornaamste bron die
Dorleijn voor zijn onderzoek gebruikte,
waren de oud-vissers en -ambachtslieden
die zelf de Zuiderzee en het IJsselmeer
hadden bevist of bij de visserij betrokken
waren geweest. Dorleijn kon gelukkig
nog vele mensen van rond de Zuiderzee
aan het woord laten. In de tot heden ver-
schenen vier delen van Van gaand en
staand want (1982-1985) doet Dorleijn
op voortreffelijke, goed gedocumenteer-
de en ook artistieke wijze verslag van zijn
onderzoek. De tekst van zijn boeken
wordt afgewisseld met tekeningen en au-
thentieke foto’s. De Zuiderzeevisserij is
in Dorleijns boeken in zakelijke gegevens
maar ook in ontroerende beelden voor
altijd vastgelegd.
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De zeldzame vereniging van botterschip-
per, maritiem historicus en zeeschilder en
-tekenaar heeft de meervoudige prestatie
opgeleverd waarnaar het bestuur van de
Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis zocht. Met zijn gerestaureerde
botter, zijn levendig historisch verslag en
een groot aantal boeiende tekeningen en
etsen heeft Peter Dorleijn bekendheid ge-
geven aan een bij uitstek Nederlands on-
derdeel van de maritieme geschiedenis.
Door zijn werk is de belangstelling voor
en de kennis van de zeilende visserij in
het Zuiderzeegebied aanzienlijk toegeno

men. Het is om die reden dat het bestuur
van de Nederlandse Vereniging voor Zee-
geschiedenis de prijs van de vereniging
met genoegen aan Peter Dorleijn
toekent.

drs. G.M.W. Acda (voorzitter),

drs. E.M. Jacobs,

drs. C. Reinders Folmer-van Prooijen,
dr. S.J. de Groot,

dr. P.C. van Royen,

dr. K.F.E. Veraghtert,

ir. H.J. Wimmers.
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Boekbesprekingen

Door een lange, smalle strandwal bijna afgesloten
van de Oostzee ligt in het zuidwesten van het hui-
dige Litouen het Koerse Haff. Samland heet het
gebied, dat de uitgestrekte lagune omsluit. Van-
ouds werd vanaf het strand rond het Haff met
kleine open boten op de lagune, maar ook op de
steenachtige banken in de kustwateren buiten het
Haff met lijnen en netten gevist op zalm, kabel-
jauw en bot.
Rond de eeuwwisseling leidde de visserij in Sam-
land een kwijnend bestaan.
Dat veranderde, toen na de Eerste Wereldoorlog
in het plaatsje Neukuhren, ten westen van het
Koerse Haff, een visserijhaven werd aangelegd.
Grotere typen vissersschepen konden worden in-
gezet, grotere vangsten waren het gevolg. Een
spoorlijn vanuit Neukuhren garandeerde een gro-
ter afzetgebied voor de daar aan land gebrachte
vangsten. Een poststempel uit het begin van de ja-
ren 1930 meldt trots: Neukuhren. Deutschlands
groszte Lachsfangplatz.
In 1926 werd in Neukuhren een visserij-
onderzoeksinstituut van de universiteit van Ko-
nigsberg gevestigd. Van 1926-1928 zwaaide Jo-
hannes Lundbeck daar de scepter. Behalve
visserij-bioloog was hij ook een kundig fotograaf.
Het leven en werken van de vissers in Samland leg-
de hij op honderden glasplaatnegatieven vast.
Zo'n 250 negatieven belandden een paar jaar gele-
den in de verzameling van het Altonaer Museum
in Hamburg. In 1987 resulteerde dat in een exposi-
tie én een boek: Fischerei im Samland. Fotografi-
sche Dokumente der Fischerei an Samlands
Nordkiiste 1926-1928 (Herford: Koehler, 1987,
138 p., ill., ISBN 3-7822-0384-4).
Hoofdbestanddeel van dit boek zijn 128 foto’s,
die de gebruikte schepen en vistuigen, de visserij
en de vangstverwerking documenteren. Veel opna-
men krijgen een toegevoegde waarde door hun
stemmige karakter; dat geldt in het bijzonder voor
de opnamen van de ijsvisserij op het Haff. De in-
leidende teksten van Boye Meyer-Friese, conserva-
tor bij het Altonaer Museum en van Klaus Bahr,
in de jaren 1930 enige tijd leider van het visserij-
instituut in Neukuhren, plaatsen de foto’s van
Lundbeck in een historisch kader.

L.M. Akveld

(Duikteam Caranan), Het wrak op de Pannen-
plaat (Harlingen: Duikteam Caranan, 1988, 110
p., ill., ISBN 90-800-000-7-8, f 29,50)

Een aantal enthousiaste leden van het Gooisch
Duikgenootschap, verenigd onder de naam Duik-
team Caranan (naar de motorkotter die hun werk-
platform is) begon in de herfst van 1985 met het
onderzoek van een scheepswrak waarop een vis-
serman hen had geattendeerd. Het wrak lag op de
Pannenplaat, een ondiepte aan de zuidkant van de
vaargeul De Meep, tussen Texel en Vlieland.

De publicatie van het onderhavige onderzoeks-
verslag is om twee redenen van belang. Vooreerst
logenstraft het de opvatting dat alle particuliere
duikers er alleen maar op uit zijn om door hen
aangetroffen scheepswrakken te ontdoen van ver-
handelbare objecten, zonder aandacht voor het
mogelijke historische belang van die wrakken.
Daarnaast laat het verslag helder en duidelijk zien
hoe de combinatie van de resultaten van veldon-
derzoek met de uitkomsten van de daarop geba-
seerde speurtocht in kranten en archieven kan
leiden tot de (zo goed als zekere) identificatie van
een scheepswrak.

De constructieve details van het goed bewaarde
voorste deel van het wrak leidden tot de conclusie
dat het ging om een galjoot, kennelijk gebruikt
voor de vaart op de Oostzee (het schip had ver-
sterkte boegen). De flinke hoeveelheid dakpan-
nen, stenen, pijpen en tabaksdozen (11 stuks, van
koper en met gegraveerde voorstellingen) in de la-
ding wijzen op een uitgaande reis. De vermelding
van het jaartal ‘1756’ op een aantal aardewerk
borden (waarschijnlijk het jaar van fabricage)
geeft een duidelijke aanwijzing met betrekking tot
het tijdstip van ondergang van het schip.
Naspeuringen in kranten en archieven met die ge-
gevens in de hand leverden voor 1756 een 41-tal
strandingen op in de Noordnederlandse kustwate-
ren. Vijf daarvan verdienden nader onderzoek. En
dat leverde als resultaat op, dat het wrak op de
Pannenplaat hoogstwaarschijnlijk eens de één-
mastgaljoot ‘De Stad Bergen’ van schipper Corne-
lis Wopkes Vos was, op zijn uitreis naar het
Noorse Bergen verongelukt op de kust van het ei-
land Griend op 29 maart 1756.

Het auteurs-collectief heeft een bijzonder aardig
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boekje het licht doen zien, vol wetenswaardighe-
den over hun feitelijke onderzoek ter plaatse en
over de historische context van het wrak. Jammer
is dat het Nederlands zo nu en dan flink rammelt
ondanks de inschakeling van Nijmeegse ‘manu-
script begeleiding’. Het befaamde International
Journal of Nautical Archaeology and Underwater
Exploration doet overigens niet aan ‘Underwater
Exploitation’, zoals in de tekst van het boekje
tweemaal wordt verondersteld.
Het boek kan besteld worden door overmaking
van f 29,50 op rek. nr. 49 62 67 337, t.n.v. Duik-
team Caranan, AMRO-bank te Harlingen.

L.M. Akveld

L. Lindeboom, Oude K.P.M.-schepen van ‘Tem-
po Doeloe’ waaronder verschillende N.I.S.M.-
schepen gekocht van Sir William Mackinnon
(Londen). ... din. Uitgeg. door de Maritieme
stichting koopvaardij historie van de Oost-Indién.
Bilthoven, 1988-..... 24 cm., afbn. deel 1: 1988.
132 blz. (prijs f 30,—). Tekst mede in het Engels
en Indonesisch.

Deze nostalgische uitgave over de oude schepen
van de K.P.M. stelt bitter teleur. Als men de tekst
leest ontkomt men niet aan de indruk dat dit boek-
je - dat zo een waardevolle aanwinst had kunnen
zijn - met grote haast is samengesteld en dat de au-
teur zich niet de tijd heeft gegund één en ander op
te zoeken en te checken.

In dit eerste deeltje van de serie zijn 32 schepen
besproken; de eerste eenheden in de vloot van de
K.P.M. Lindeboom schrijft in zijn voorwoord,
dat hij de volgorde heeft aangehouden zoals de fo-
to’s in het hem ter beschikking gestelde album
staan. Zou het niet logischer zijn geweest te begin-
nen met de schepen die afkomstig waren van de
Nederlandsch-Indische Stoomvaart Mij en dan de
eigen nieuwbouw?

De afbeeldingen zijn slecht: een deel van de foto’s
ziet eruit of zij bij nacht zijn genomen, terwijl er
met enige moeite ongetwijfeld betere zijn te krij-
gen. Van elk van deze 32 schepen die in dit deeltje
zijn opgenomen geeft hij een aardig praatje van
het schip. Hierin staat hoe groot het schip was en
waar het werd gebouwd, doch geen woord over de
passagiersaccommodatie aan boord en geen
woord over de voortstuwingsinstallatie en het ma-
chinevermogen. Niets wordt vermeld over de be-
dragen waarvoor de schepen van de N.I.S.M. zijn
overgenomen en van de nieuwbouw uit die tijd
worden de bouwkosten niet vermeld. Allemaal ge-
gevens die men in enkele van de oude K.P.M.-
lijsten z0 terugvindt! Van sommige schepen geeft
hij twee(!) bouwjaren op; één blik in een Lloyd’s
Register en hij had het juiste jaar geweten. Hij
vermeldt evenmin bij de nieuwbouw wanneer deze
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schepen door de werf zijn opgeleverd en wanneer
zij naar het toenmalige Nederlands Indié zijn ver-
trokken, ook gegevens die de K.P.M.-lijsten uit-
voerig vermelden.
Laten we hopen dat de volgende deeltjes beter en
uitvoeriger zullen zijn en veel beter gedocumen-
teerd. Een aardig en goed-geillustreerd boekje
over de K.P.M. zou immers een waardevolle aan-
winst zijn voor onze maritieme literatuur, die over
deze rederij tot nu toe zo weinig biedt!

L.L. v. Miinching

M.D. de Weerd, Schepen voor Zwammerdam.
Bouwwijze en herkomst van enkele vaartuigtypen
in West- en Middeneuropa uit de Romeinse tijd en
de Middeleeuwen in archeologisch perspectief
(Alkmaar: bij de auteur, 1988, 334 p., ill., 6 bla-
den met technische tekeningen; proefschrift Uni-
versiteit van Amsterdam)

Tussen 1968 en 1971 verrichtte het Instituut voor
Prae- en Protohistorie van de Universiteit van
Amsterdam opgravingen op het terrein van het
castellum Nigrum Pullem bij Zwammerdam
(Z.H.). De opgraving kreeg in de daarop volgende
drie jaar landelijke en zelfs internationale bekend-
heid door de vondst en berging van uiteindelijk zes
vaartuigen van verschillend type en afmeting. Alle
vaartuigen lagen afgezonken naast het castellum
in een voormalige loop van de Oude Rijn en date-
ren uit de tweede en derde eeuw na Christus.

In een inleidend hoofdstuk I verantwoordt de au-
teur uitgebreid alle aspecten van het veldonder-
zoek; doelstellingen, aanleiding en organisatie van
de verschillende onderzoeksfasen, publiciteit,
fondswerving en berging. Daarna komen de
doelstellingen van het onderzoek na 1974 en de
voorlopige publicaties aan bod. Met door derden
behandelde onderwerpen, stratigrafische gege-
vens, mobiele vondsten, gegevens voor dendro-
chronologie en C-14 datering en de conservering
van de vaartuigen sluit De Weerd zijn inleiding af.
Hoofdstuk II is gewijd aan de beschrijving van de
vaartuigen.

In het derde hoofdstuk behandelt De Weerd de
maatvoering in pedes monetales bij de vervaardi-
ging van huidplanken voor de plankboten Zwam-
merdam 2, 4 en 6. Schema’s van maatvoering bij
het plaatsen van leggers en wrangen en het
vaststellen van de volgorde van handelingen bij de
bouw in ‘Shell construction’ van plankboten en
boomstamboten in de Romeinse tijd en de middel-
eeuwen komen in hoofdstuk IV aan bod.

In het laatste hoofdstuk vraagt de schrijver zich af
of Keltische schepen wellicht toch van Romeinse
oorsprong zijn en geeft hij een andere visie op de
samenhang van kenmerken van de zogenaamde
Keltische scheepsbouw.

Het gecompliceerde karakter en de omvang van
het veldonderzoek en de berging van de vaartuigen
worden terecht uitgebreid verantwoord. De beper-
kingen van allerlei aard die de verschillende aspec-
ten en fasen van het veldonderzoek hebben gekend
klinken door in de bespreking en doen daar in en-
kele gevallen afbreuk aan.

De auteur schrijft dat zijn publicatie niet de pre-
tentie van volledigheid heeft, maar een presentatie
wil zijn van in eerste aanleg opgetekende en ten
dele niet terughaalbare gegevens. De omschreven
tekortkomingen van de documentatie en de niet te
corrigeren of te voorkomen vervormingen aan de
vaartuigen (met name bij plankboot 4 tijdens de
twee fasen van de ontgraving) zijn een belemme-
ring voor een correcte weergave van de maatvoe-
ring. Zonder controle achteraf van de vaartuigen,
of van onderdelen daarvan, moet rekening wor-
den gehouden met foutmarges en die zijn vermoe-
delijk groter dan de schrijver aangeeft. De
foutmarges bij gebruik van oude opgravingsgege-
vens kunnen zeker zo groot zijn. Deze gegevens
zijn altijd onder sterk wisselende omstandigheden
en met verschillende inzichten, vraagstelling en
middelen verzameld en uitgewerkt. De uitkomst
van de in de hoofdstukken III en IV behandelde
onderwerpen zijn daarom mogelijk iets hypotheti-
scher dan de tekst doet vermoeden.

Men kan zich afvragen of publicatie van het gehe-
le onderzoek, zoals volgens de auteur steeds de op-
zet is geweest, niet de voorkeur had gehad boven
de presentatie van de basisgegevens.

Het is inderdaad triest om met de schrijver te moe-
ten constateren dat er in 1988 in Woerden een
noodonderzoek oude stijl heeft plaatsgevonden.
Het nog steeds ontbreken van een scheepsarcheo-
logisch noodfonds is hier zeker een belangrijke re-
den voor geweest. Anderzijds kan echter worden
opgemerkt dat in de afgelopen vijftien jaar een be-
hoorlijke expertise is opgebouwd bij het in korte
tijd documenteren c.q. bergen en nadien docu-
menteren van scheepsresten door de afdeling
Scheepsarcheologie in Ketelhaven. Verschillende
diensten en instituten hebben van deze kennis,
waar het niet-Romeinse vondsten betrof, gebruik
gemaakt.

De geimpregneerde delen van boomstamboot
Zwammerdam 5 zijn onlangs overgebracht van
het depot in Ketelhaven naar het Maritiem Mu-
seum Prins Hendrik in Rotterdam. Geinteresseer-
den in de scheepsarcheologie kunnen daar
kennisnemen van het schoonmaken en reconstrue-
ren van de als visbun gebruikte kano, die door
Frank Gotz zal worden opgebouwd. Hij maakt
daarbij gebruik van de ervaringen opgedaan bij de
reconstructie van de boomstamboot Zwammer-

dam 3 in Ketelhaven. K. Viierman

Om het jaar wordt in Belgié een breed opgezette
culturele manifestatie gehouden: de Europalia.
Daarbij krijgen vele aspecten van de cultuur van
telkens een ander Europees land de aandacht: to-
neel, muziek, beeldende kunst, geschiedenis, enz.
In 1989 richtte de door de Belgische overheid
gesteunde particuliere stichting, die dit steeds veel
belangstelling trekkende evenement organiseert,
voor het eerst het zoeklicht op een niet-Europees
land: Japan.

Onder de parapluie van het thema van de Europa-
lia '89 met de van weinig fantasie getuigende titel
‘Japan in Belgium’ vond in het hoofdkantoor van
de Generale Bank in Brussel de expositie plaats:
Oranda: de Nederlanden in Japan (1600-1868). De
tentoonstelling werd georganiseerd door de ge-
noemde bank en het Rijksmuseum voor Volken-
kunde in Leiden. Een fraai uitgevoerde catalogus,
met dezelfde titel als de expositie en tot stand ge-
komen onder het toeziend oog van een internatio-
nale wetenschappelijke adviescommissie, vergezel-
de de manifestatie (Brussel: Generale Bank, 1989,
240 p., 125 ill., hoofdzakelijk in kleur).

In het 82 p. omvattende tekstdeel van de catalogus
wordt aandacht besteed aan zulke uiteenlopende
zaken als de geschiedenis van de VOC-faktorij De-
jima; de Nederlandse invlioed op de Japanse te-
kenkunst, onder meer tot uiting komend in de
introductie in Japan van het perspectief als com-
positorische leidraad en van de in westerse etsen
en gravures gehanteerde methode om via arcerin-
gen schaduw te suggereren; de kennismaking van
Japanse geleerden met westerse geneeswijzen via
de op Dejima werkzame chirurgijns. De Leidse
oud-hoogleraar Japanse taal- en letterkunde F.
Vos schreef een zeer lezenswaardig hoofdstuk
over het enorme aantal Europese leenwoorden in
de Japanse taal; uit het Nederlands bijvoorbeeld:
biru (bier) en orugoru (orgel), madorosu (ma-
troos) en tarappu (trap). In zijn bijdrage ‘Japan
voor Europa verklaard en verzameld’ verduide-
lijkt K. Vos van het Leidse Rijksmuseum voor
Volkenkunde het grote belang voor de Europese
kennis over Japan van het werk van het opper-
hoofd van Dejima, Francois Caron, auteur van
het eerste betrouwbare boek over Japan (1646).
De enige duizenden kunst- en gebruiksvoorwerpen
omvattende verzameling van Jan Cock Blomhoff,
pakhuismeester op Dejima van 1809-1813, krijgt
aandacht, evenals vanzelfsprekend de enorme,
systematisch opgebouwde collectie Japanse na-
tuurhistorische en ethnografische voorwerpen,
bijeengebracht in opdracht van de Nederlandse
autoriteiten door de Duitse arts Von Siebold.
Het glansstuk van de publicatie Oranda vormt het
catalogusdeel. Het bevat van alle geéxposeerde
voorwerpen een afbeelding in kleur met telkens
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een zeer informatieve tekst.
Een lust voor het oog, deze catalogus, met zorg en
gevoel voor details vormgegeven, en zeer de moei-
te van het kennisnemen waard.

L.M. Akveld

Op 12 november 1688 vertrekt stadhouder Willem
I11 met een kleine vijftig oorlogsschepen uit Helle-
voetsluis. Die vloot moet een beschermende ring
vormen rond zo’n 250 transportvaartuigen, die
een leger van 15.000 man met hun uitrustingsstuk-
ken en voorraden aan boord hebben. Het doel van
de enorme expeditiemacht is Engeland.

Drie dagen later komt de prins met de vloot aan
bij Brixham aan de Torbay op de zuidkust van het
graafschap Devonshire. Vandaar marcheert hij
met zijn troepen naar Londen. In 1689 wordt hij
daar tot koning van Engeland uitgeroepen. De
‘Glorious Revolution® was geschiedenis geworden.
In 1989 zijn déze gebeurtenissen aan beide kanten
van de Noordzee op velerlei wijzen herdacht. Een
congres van Engelse en Nederlandse historici op
het niet écht originele thema van de relatie tussen
de Republiek en Engeland, eind 17e, begin 18e
eeuw, op 5 en 6 oktober van dat jaar in Greenwich
gehouden, vormde onderdeel van de herdenkings-
festiviteiten. Tijdens deze door Shell gesponsorde
bijeenkomst kregen de politicke, economische,
maritieme en culturele aspecten van die relatie de
aandacht.

De teksten van de tijdens het congres gehouden
voordrachten werden uitgegeven onder dezelfde
titel als die van de bijeenkomst: 1688. The seabor-
ne alliance and diplomatic revolution (Greenwich:
National Maritime Museum, 1989, 176 p., ill.
ISBN 09-48065-036). De bundel werd geredigeerd
door Ch. Wilson en D. Proctor. Een vaardig ont-
werper van Shell gaf de bundel een fraaie, zij het
wat obligate lay-out mee.

Naar zijn inhoud treedt de bundel evenmin buiten
de goed belopen historische paden. Het is een ver-
zameling degelijke en meestentijds zeer leesbare
verhalen van auteurs, voor elk van wie hun onder-
werp gesneden koek moet zijn geweest. Ik noem er
een paar. Jonathan Israel en de Europese context
van de gebeurtenissen van 1688 en volgende jaren.
Jaap R. Bruijn en de oorlogsvloot van de Repu-
bliek uit die periode. Karel Davids en de Neder-
landse rol bij de verbetering van de navigatiekun-
de. Charles Boxer en de Nederlands/Engelse ver-
houding eind 17e eeuw in Aziatisch perspectief.
Michael Robinson en de rol van de Van de Veldes
bij de beeldvorming over de gebeurtenissen ter zee
in de laatste twee decennia van de 17e eeuw.
Deze met interessante stukken gevulde en boven-
dien goed ogende bundel verdient een breed le-

zerspubliek. L.M. Akveld
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J.D. Byrn Jr., Crime and punishment in the Royal
Navy. Discipline on the Leeward Islands Station
1784-1812. Aldershot, Hants: Scolar Press, 1989.
251 pp., ill. ISBN 0-85967-808-3. £ 30.

Onder redactie van N.A.M. Rodger is de Britse
uitgeverij Gower een interessante serie Studies in
Naval History begonnen, waarvan de delen elkaar
in hoog tempo opvolgen. In 1989 verschenen,
naast het hier te bespreken deel 2, studies over de
Britse werven, de Franse kaapvaart en de Britse
marine tijdens de Amerikaanse Vrijheidsoorlog.
Het accent valt vooralsnog op de achttiende eeuw.
In tegenstelling tot de Nederlandse serie Bijdragen
tot de Nederlandse Marinegeschiedenis is hier ge-
kozen voor een zeer spaarzame illustratie, waarbij
een kleiner, handzaam formaat past. Het seriever-
band wordt helaas in de uitvoering wat verstopt;
zelfs de titels van de elders aangekondigde delen
zijn niet op de flap terug te vinden.

Byrns boek is een Amerikaanse dissertatie. Dat is
opmerkelijk, omdat dit type studie daar meestal
niet of alleen na herschrijven wordt gepubliceerd.
Doordat de auteur (van huis uit vermoedelijk ju-
rist) zeer helder en leesbaar schrijft, werd deze ex-
tra drempel vermeden. Bovendien heeft hij
opmerkelijke resultaten geboekt door een om-
vangrijk en degelijk statistisch onderzoek op te
zetten naar de afhandeling van overtredingen bij
de Britse marine. Na een scherpe selectie hield
Byrn 73 schepen over die in 1784-1812 in het
oostelijk bekken van de Caribische Zee waren
gestationeerd en waarvan de journalen volledig
waren. Op bijna 60.000 opvarenden kregen er
ruim 5500 (9%) in totaal ruim 9000 straffen. Klei-
nere straffen (waar lag de grens?) haalden overi-
gens nooit het journaal. Ter vergelijking: een
onderzoek van Valle (Verenigde Staten 1846-1847)
betrof bijna 6000 straffen en twee Byrn niet be-
kende studies betreffende de Nederlandse marine,
Simons (1750-1805) en de werkgroep-Lindner
(1978-1979), respectievelijk 199 en bijna 5000.
Van de genoemde studies is Byrns onderzoek het
meest volledig, omdat ook is gekeken naar de aard
van de overtredingen en de frekwentie ervan.

De belangrijkste conclusie van Byrn is dat het
systeem van straf- en tuchtrecht doorgaans een ga-
rantie was voor een eerlijke behandeling van over-
tredingen. De meeste commandanten maakten op
evenwichtige en gewetensvolle wijze gebruik van
hun strafbevoegdheid, terwijl zwaardere vergrij-
pen voor de krijgsraad kwamen. Net als bij de Ne-
derlandse Admiraliteiten werd een grondig
vooronderzoek ingesteld en bestond het recht op
wederhoor. Er werd sterk rekening gehouden met
de omstandigheden waaronder een vergrijp had
plaatsgevonden. Omdat straffen niet meteen wer-
den opgelegd, was het oordeel van de officier(en)

niet afhankelijk van de verontwaardiging van het
moment. De auteur bevestigt daarmee Simons’
conclusie dat bij de uitvoering van de harde arti-
kelbrief de nodige matiging werd toegepast.
Slechts 5% van de Britse commandanten strafte
relatief veel. In dat verband is ook veelzeggend
dat, vergeleken met de Amerikaanse marine in
1846-1847, slechts half zoveel werd gestraft. Daar-
mee weerlegt Byrn het traditionele en nog recent
herhaalde beeld van de wrede commandant, zoals
Rodger dat al met betrekking tot andere aspecten
van het leven aan boord heeft gedaan. De zeeman
accepteerde lijfstraffen als terecht en noodzakelijk
en sprak dat bij gelegenheid ook uit: ‘I deserved
it. You are a gentleman, and a good officer. You
never punished men but when they were in fault
and you did it as an officer ought to do’ (108).
Heel interessant is overigens Byrns ontdekking dat
de frekwentie van straffen een golfbeweging ver-
toonde; zijn verklaring hiervoor is dat een com-
mandant af en toe zijn gezag moest waarmaken,
met name als hij juist aan boord was gekomen.
De auteur heeft op verdienstelijke wijze een verge-
lijking gemaakt met de Engelse rechtspraak aan de
wal, waarnaar recent veel onderzoek is gedaan.
Door de betrokken historici is de discussie gevoerd
of de rechtspraak door de bezittende klasse werd
gebruikt om de status quo te handhaven, of dat
deze juist de gewone burger de nodige rechtszeker-
heid gaf. Byrn concludeert voor zijn eigen onder-
zoek dat het stelsel primair gericht was op de
goede verhoudingen aan boord en op de veiligheid
van schip en bemanning. De strengste straffen wa-
ren dan ook gericht tegen onachtzaamheid, dron-
kenschap, desertie, diefstal en met name
insubordinatie, terwijl een vergrijp als brutaliteit
tegen een meerdere veel lichter werd bestraft. De
zeelui waren vooral beducht voor originele straf-
fen zoals manusje van alles spelen; dan waren 36
traditionele zweepslagen draaglijker! De meest ge-
bruikelijke straf was laarzen: 91% van de
krijgstuchtelijke straffen en 41% in geval van ver-
oordeling door een krijgsraad. Opvallend is overi-
gens dat deze straf in Simons’ onderzoek naar
Nederlandse krijgsraden veel vaker voorkwam: ca
75%, waarvan de helft in combinatie met een an-
dere straf. De verklaring daarvoor is vermoedelijk
dat berisping, degradatie en ontslag pas na 1795
aarzelend ingang vonden bij de Nederlandse mari-
nerechtspraak, zodat ook daar wat meer variéteit
in straffen ontstond.

Byrn heeft terecht voor een thematische presenta-
tie gekozen, Daarbij wordt de lezer wel geregeld
afgeleid door de vergelijking met de Engelse
rechtspraak aan de wal; veel herhalingen zouden
zijn voorkomen als dit aspect in een apart hoofd-
stuk was ondergebracht. Door het gebruik van een

paragrafennummering in de ouderwetse romeinse
onderkast is verder de kans gemist kopjes in de
hoofdstukken aan te brengen; naslaan is wel mo-
gelijk met behulp van het uitstekende register. Ik
miste een kaartje met de grenzen van het Leeward
Islands Station (beschreven op pag. 6); de enige il-
lustratie in het boek is een slecht leesbare kaart
van een veel groter gebied. De auteur heeft zich
grote beperkingen opgelegd bij de opname van ta-
bellen en figuren. Daarom is het te betreuren dat
de nu opgenomen tien diagrammen elkaar te veel
herhalen. Ten slotte is het jammer dat Byrns con-
clusie slechts ruim twee bladzijden telt. Daarin
snijdt hij vrijwel alleen genoemde discussie om-
trent de rol van de rechtspraak aan, waardoor
voor het eigenlijke thema van het boek onvol-
doende aandacht overblijft. Niettemin is duidelijk
dat we met een studie van hoge kwaliteit en grote
betekenis zijn verrijkt, die bovendien stimuleert
tot nader onderzoek naar de rechtspraak bij de
Nederlandse marine.

G.J.A. Raven

Arnold Kludas, Die Geschichte der deutschen Pas-
sagierschiffahrt. Band IV: Vernichtung und Wie-
dergeburt 1914 bis 1930. Band 21 der Schriften des
Deutschen Schiffahrtsmuseums. Hamburg, Ka-
bel, 1989, 244 blz., ill., ISBN 3-8225-0047-X.

Met bewonderenswaardige regelmaat verschijnen
de opvolgende delen van Kludas’ magnum opus,
Die Geschichte der deutschen Passagierschiffahrt.
Dit vierde deel brengt het verhaal tot 1930. Dit is
wellicht een wat onverwachte caesuur, ook al om-
dat het een niet geringe opgave lijkt om de gehele
periode na dat jaar in het vijfde en als laatste aan-
gekondigde deel samen te vatten. De voornaamste
reden voor deze situatie is het ontbreken van een
gedetailleerde bespreking van de drie Imperator-
klasse schepen van de Hapag (Hamburg-Amerika
Linie) in het voorafgaande deel, zodat het eerste
hoofdstuk van dit deel nog aan deze en de uit hun
aanbouw voortvloeiende perikelen gewijd dienden
te worden. Hierin wordt de traditionele pro-Ballin
geschiedschrijving met nadruk tegen de kritiek
van revisionisten als bijvoorbeeld de Hamburgse
museum-directeur Jorgen Bracker verdedigd.
Voornaamste punt van geschil geldt de vraag of de
Imperatoren al dan niet als uitdrukking en inte-
graal deel van het imperialisme en de geldings-
drang van het Wilhelminische keizerrijk
beschouwd kunnen worden. Reeds in mijn bespre-
king van Kludas’ derde deel uitte ik mijn overtui-
ging dat Ballin, ondanks zijn eigen woorden tot
het tegendeel, geenszins een vredelievende scheep-
vaartman was. Zijn politiek richtte hij systema-
tisch op de onderwerping van de andere Ham-
burgse en Bremense lijnvaartrederijen en overeen-
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komsten (zowel met andere Duitse als met buiten-
landse rederijen) verbrak hij, wanneer het hem
maar te pas kwam. Zo ook in 1914, toen hij als ge-
volg van het in dienst komen van de Imperator de
bestaande overeenkomst met de Norddeutscher
Lloyd opzegde. Op grond van de praktijk der
voorafgaande overeenkomsten kon Ballin alleen
een vergroting van zijn quota aan passagiers eisen
nadat zijn reuzeschepen over een periode van tijd
bewezen hadden een groter aandeel van het ver-
keer te kunnen aantrekken en niet vanaf het mo-
ment dat zij in de vaart kwamen. Kludas heeft, ten
onrechte, de traditionele, uit de Hapag zelf voor-
tkomende, voorstelling van zaken en verering van
Ballin overgenomen. Geen vermelding ook wordt
gemaakt van de financiéle crisis, waarin de Hapag
terecht geraakt zou zijn als de wereldoorlog niet
uitgebroken was.

De opzet, het formaat en de algemene presentatie
van deel IV zijn geheel in overeenkomst met wat
reeds eerder in dit tijdschrift over de voorafgaan-
de delen geschreven is. Rijk geillustreerd en voor-
zien van korte scheepsbiografieén bieden de
verschillende hoofdstukken korte overzichten van
de passagiersvaart op alle buiten Europa gelegen
vaarroutes van de Duitse koopvaardijvloot. De
deelnemende rederijen worden afzonderlijk be-
handeld en waar dit noodzakelijk is, wordt een
vaargebied over meerdere hoofdstukken op-
gesplitst om de diverse rederijen volop aan hun
trekken te laten komen. Zo komen de na-oorlogse
diensten op de Verenigde Staten en Canada van de
Hapag in hoofdstuk 4, die van de Norddeutscher
Lloyd in hoofdstuk 5 aan de orde, terwijl voor de
vaart op de oostkust van Zuid-Amerika de
Hamburg-Siid hoofdstuk 6 toebedeeld wordt en
de diensten van de Hapag en NDL gezamenlijk
hoofdstuk 8. De twee laatstgenoemde hoofstuk-
ken worden gescheiden door een bespreking van
de Deutsche Afrika-Dienst, die chronologisch wat
vroeger werd hervat dan de Zuidamerikaanse lij-
nen van de Hapag en de NDL. Voor het verkrijgen
van een vergelijkende indruk van de concurreren-
de maatschappijen moet men soms dus wat heen
en weer bladeren. Enige kleinere rederijen komen
ook aan bod, soms alleen door het inzetten van
vrachtschepen met 12-persoons passagiers-
accommodatie. De laatste vier hoofdstukken heb-
ben betrekking op de Dbelangrijke cruise-
activiteiten van met name de grote drie, Hamburg-
Siid, NDL en Hapag.

De eerste hoofdstukken van dit werk wijken enigs-
zins af van dit algemene stramien. Na de eigenlijk
in deel III behorende bespreking van Hapag’s
Imperator-klasse, volgen hoofdstukken over de
oorlogstijd en het weer opvatten van de passa-
giersvaart na 1918 door buitenlandse rederijen in
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samenwerking met Duitse ondernemingen. Veel
van de hierin verwerkte informatie is buiten Duits-
land nauwelijks bekend en de actieve rol, die
Amerikaanse rederijen op de Noord-Atlantische
Oceaan en Britse rederijen in de vaart op Oost-
Azié speelden in het op gang brengen van de Duit-
se rederijen, wordt terecht benadrukt. De verlie-
zen die de Duitse vloot leed door de oorlog en de
daarna door de Geallicerden opgelegde reparatie-
betalingen, waren vrijwel totaal. Gezien het grote
belang dat de Hapag had bij het verkrijgen van
schadevergoeding van de Duitse regering voor
door de oorlog veroorzaakte verliezen, zou het in-
teressant zijn geweest te vernemen, dat Ballin spe-
ciaal om een bondgenoot in het Ministerie van
Financién in Berlijn te hebben Wilhelm Cuno aan-
trok als directeur van zijn onderneming; na Bal-
lin’s dood zou Cuno de leiding van de Hapag
overnemen en mede door zijn actieve politieke
carriére in de vroege Weimar Republiek (hij was
kanselier tijdens de periode van de hyperinflatie)
veel goeds voor de maatschappij kunnen ver-
richten.

De opzet van Kludas’ werk houdt in dat veel anec-
dotisch materiaal verwerkt wordt, maar dat bete-
kent niet dat de context van het passagiersverkeer
en de emigratie vanuit Europa naar Noord- en
Zuid-Amerika verwaarloosd is. Dikwijls worden
de ruimere omstandigheden, waarbinnen de Duit-
se rederijen optraden, verhelderend uit de doeken
gedaan. Hetzelfde geldt ook voor de fusies die in
1926 in Hamburg tot stand kwamen en waardoor
de Hapag wederom tot de grootste rederij ter we-
reld werd. Overigens lijkt mij het belang, dat Klu-
das hecht aan het optreden van Hugo Stinnes in de
Duitse passagiersvaart, overdreven. Zoals blijkt
uit de lijst van de voor dat doel gebruikte schepen,
konden zij niet tippen aan de kwaliteit van de con-
currentie; daarbij kwam ook nog de financiéle
verwarring waarin het hele Stinnes-concern na de
dood van de stichter verwikkeld werd. De titel van
het desbetreffende hoofdstuk (‘Ein Genie aus dem
Ruhrgebiet’) lijkt dan ook bepaald wat te opti-
mistisch gekozen te zijn.

In een eerdere bespreking meende ik dat in verge-
lijking met de accommodatie en het lijnenspel der
schepen de technische kanten van de passagiers-
vaart enigszins tekort gekomen waren in deze de-
len. Ondanks een bijzonder interessante uiteenzet-
ting over de keuze van de motoren voor de Hapag-
schepen voor de Qostaziatische dienst (blz. 164-
171) heb ik geen reden dit oordeel te wijzigen; in-
tegendeel, waar de Duitse scheepsbouw juist in de-
ze jaren talloze vernieuwingen invoerde om de
concurrentie voor te blijven, zou het bijzonder in-
teressant geweest zijn meer hierover te lezen. Met
name over de scheepsdieselmotor in deze jaren

zou meer geschreven kunnen worden. Hetzelfde
geldt voor de scheepsvorm: Kludas maakt wel
melding van het nieuwe boegontwerp voor de Bre-
men en Europa van de Norddeutscher Lloyd,
maar de Maier-steven van de Donau van dezelfde
maatschappij verschijnt, zonder enig verder com-
mentaar, slechts op een foto (blz. 195).
Evenals de voorgaande delen bevat het hier
besproken werk een schat aan informatie en il-
lustraties. Liefhebbers kunnen volop aan hun
trekken komen. Een internationaal vergelijkend
perspectief wordt mogelijk gemaakt door de als
bijlagen opgenomen statistische lijsten, waarin
0.a. ook de passagiersschepen van de Nederland
en Rotterdamse Lloyd voorkomen. De algemene
aanpak en toon zijn traditioneel; havens en haven-
faciliteiten, financiéle en belasting-technische za-
ken, bemanningen en andere niet direkt nautische
aspekten worden nauwelijks aan de orde gesteld.
Juist omdat deze faktoren in de periode na 1930
een steeds belangrijker rol gespeeld hebben, zal
het interessant zijn te zien of, en zo ja hoe, zij in
Kludas’ laatste deel aan de orde gesteld worden.
F.J.A. Broeze

Jak P. Mallmann Showell, U-Boat Command and
the Battle of the Atlantic (London: Conway Mari-
time Press, 1989, 224 p., ill.,, ISBN 0-85177-
487-3)

Centraal in dit boek staat een chronologische be-
schrijving van het optreden van de Duitse onder-
zeeboten tijdens de Slag om de Atlantische
Oceaan. Naast de acties geeft Mallmann Showell
een beschrijving van de tactische en strategische
beslissingen die het U-boot Commando tijdens het
verloop van de oorlog nam en schetst hij de pro-
blemen waar het Duitse onderzeebootwapen mee
te kampen had.

Aanvankelijk stonden de activiteiten van de U-
boten op een laag pitje maar dat veranderde al
snel in het voorjaar van 1940. Van mei tot novem-
ber 1940 brachten de U-boten een groot aantal
geallieerde koopvaardijschepen tot zinken. Nau-
welijks een jaar later stortte het U-boot offensief
ineen. Aanvankelijk werd deze terugslag, die be-
gon met het tot zinken brengen van de U-47 (Giin-
ther Prien), U-70 (Joachim Matz), U-99 (Otto
Kretschmer) en U-100 (Joachim Schepke), door de
Duitse Marinestaf gezien als tijdelijk omdat de
Royal Navy te weinig escorteschepen had om de
konvooien voldoende te kunnen beschermen. De
commandant van de Duitse onderzeedienst, Do-
nitz, was een andere mening toegedaan. Hij ver-
moedde dat de Engelsen de Duitse radiocodes
hadden gebroken waardoor zij precies wisten waar
de U-boten zich bevonden. Volgens experts was
dit onmogelijk omdat het codeerapparaat, de

Schliisselmaschine M., veel te ingewikkeld was.
Bovendien werden er verschillende codeersyste-
men gebruikt en werd iedere 24 uur een wijziging
in de codes aangebracht. Na de oorlog zou blijken
dat Donitz het bij het rechte eind had.

Vanaf mei 1942 probeerden Duitse onderzeeboten
weer vaste voet te krijgen in hun belangrijkste
operatiegebied, de Atlantische Oceaan. Hun aan-
tal was wel gegroeid maar bleef achter bij wat Dé-
nitz wilde. Omdat personeel van de Duitse werven
steeds opnieuw werd opgeroepen voor het vervul-
len van hun dienstplicht en werd ingezet op de
slagvelden kon het bouwtempo van de onderzee-
boten niet versneld worden. Zo duurde de bouw
van een Type VII C onderzeeboot 1% jaar waar
dan nog 6 maanden bijkwam voor de afbouw en
de opleiding van het personeel.

Om geallieerde koopvaardijschepen tot zinken te
kunnen brengen moest men ze wel eerst vinden en
dat was voor de Duitse U-boten een groot pro-
bleem. Oorzaken waren volgens de auteur een
slecht werkende inlichtingendienst als gevolg van
onderbezetting en het gebrek aan verkennings-
vliegtuigen. Pas na lang aandringen van Dénitz en
buiten medeweten van de opperbevelhebber van
de Luftwaffe, Géring, om besloot Hitler om een
bommenwerpersquadron te verbinden aan het U-
boot Commando. Dat leek heel wat maar in wer-
kelijkheid konden er maar 2 soms 3 vliegtuigen
per dag op patrouille gaan terwijl er volgens Do-
nitz minstens 12 per dag nodig waren om in alle
zeegebieden waar konvooien verwacht konden
worden te patrouilleren.

Vanaf mei 1943 keerde het tij definitief ten gunste
van de Geallieerden. De Royal Navy kon vanaf
dat moment, ter bestrijding van de U-boten, vol-
doende oorlogsschepen inzetten en had de be-
schikking over verbeterde anti-onderzeebootwa-
pens zoals de Hedgehog. De Duitsers rustten hun
onderzeeboten uit met beter luchtafweergeschut
en nieuwe torpedo’s in de hoop het tij nog te kun-
nen keren. Volgens de auteur bleven de Duitsers
kampen met problemen zoals torpedo’s die te
vroeg of te laat afgingen. Dat een groot aantal
Duitse onderzeeboten tot zinken werd gebracht
was volgens hem ook een gevolg van een gebrek
aan operationele training en van de sterk verou-
derde en uit de Eerste Wereldoorlog stammende
technologie die bij de bouw van de onderzeeboten
werd toegepast. In februari 1944 moest Donitz er-
kennen dat de Duitse onderzeeboten de Slag om
de Atlantische Oceaan verloren hadden. Ondanks
de geweldige verliezen, 70%, wilde Hitler niet van
terugtrekken weten. Hij wilde de vijand in de At-
lantische Oceaan binden en op de hoogte blijven
van de geallieerde anti-onderzeebootmaatregelen.
Na de landing in Normandié evacueerden de Duit-
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sers hun Franse onderzeebootbases en werden de
U-boten naar Noorwegen gestuurd. Vandaar werd
alleen nog sporadisch in de Europese kustwateren
opgetreden.
Tenslotte geeft de schrijver een summiere beschrij-
ving van het optreden van de U-boten in de Oost-
zee waar de Kriegsmarine wanhopig probeerde
grote aantallen vluchtelingen te redden uit handen
van de Russen. Met de Duitse capitulatie kwam er
wederom een (voorlopig) einde aan het Duitse on-
derzeebootwapen.
U-boot Command is een interessant, rijk geil-
lustreerd en over het algemeen prettig leesbaar
boek al moet gezegd worden dat de pro-Duitse
houding van de auteur en het grote aantal details
soms hinderlijk zijn.

W.H. Lutgert

C. van der Meulen, Mer het oog op zee. De Neder-
landse reddingmaatschappijen in beeld (Amster-
dam: Ploegsma 1989, 120 pp., ill.,, ISBN
90-216-1321-2)

Een boek dat hinkt op twee gedachten: enerzijds
een werkelijk schitterende kleurenfotoreportage
en anderzijds een luchtige beschrijving van de
twee Nederlandse reddingmaatschappijen en hun
werk. Wie in de maritieme geschiedenis is geinte-
resseerd, zal daardoor licht op het verkeerde been
worden gezet. Zonder een verklarend voorwoord
komt men al lezend tot de ontdekking dat het ver-
haal niet steeds verband houdt met de overvloedi-
ge illustraties. Bovendien zijn de foto’s maar
zelden voorzien van een bijschrift. Het blijft hin-
kelen: wie de tekst leest, zoekt tevergeefs naar
historische illustraties, en wie de foto’s bekijkt
mist een duidelijke toelichting.

Pas achterin het boek wordt duidelijk wie de
hoofdauteur is: Cees van der Meulen, een zeer ver-
dienstelijk maritiem fotograaf, wiens werk het al-
leszins waard is om in deze full-colorvorm te
worden uitgegeven. Helaas maakt dit het gemis
van een tekstuele ondersteuning des te schrijnen-
der. Welke boten zijn er afgebeeld? Welke sche-
pen liggen daar op het strand? Wat gebeurt daar?
Het ‘ondersteunende’ verhaal (door S. Zeeman) is
vlot geschreven en geeft blijk van een grote kennis
van het moderne reddingwezen. De Engelstalige
samenvatting per bladzijde (door J. Michael) geeft
het boek een duidelijke meerwaarde. Maar hoe-
veel liever had ik niet een completer en beter
gestructureerd verhaal gelezen, aangevuld met een
enkele tabel, een landkaart en b.v. een schepen-
lijst! De uitgever had er beter aan gedaan om de
tekst ondergeschikt te maken aan de foto’s, of an-
dersom. En dan bij voorkeur het eerste, want als
er dan een kanttekening bij de foto’s moet worden
gemaakt, moeten we vaststellen dat het jammer is
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dat er niet meer ruimte voor beschikbaar was.
L.L.M. Eekhout

Bram Oosterwijk, Reder in Rotterdam. Willem
Ruys (1809-1889). (Nummer 37 van de Grote
Reeks, uitgegeven door de Stichting ‘Historische
Publicaties Roterodamum’, Rotterdam, 1989, 295
blz., ill., ISBN 90-70874-13-X).

Oosterwijk heeft reeds eerder zijn sporen in de ge-
schiedschrijving van het negentiende-eeuwse Rot-
terdam verdiend met op grondig onderzoek
gebaseerde, vlot geschreven en aantrekkelijk ge-
presenteerde biografieén van Lodewijk Pincoffs
en Anthony van Hoboken. Dezelfde formule heeft
hij nu toegepast op de misschien wel bekendste
Rotterdamse reder van de Nederlandse zeilvloot
uit die periode: Willem Ruys Senior. Ook ditmaal
heeft hij een grote verscheidenheid aan bronnen
bijeen weten te brengen, die het hem mogelijk
heeft gemaakt een soms uitputtende reconstructie
van het doen en laten van Ruys en de onder zijn
boekhouderschap varende schepen op te stellen.
Naast de zakelijke carriére van Ruys komen hier-
bij ook de omstandigheden van zijn persoonlijk
leven ruimschoots aan de orde.

Oosterwijk’s methode is er vooral op gebaseerd
een chronologisch verhaal op te bouwen, dat zo
nauw mogelijk aansluit bij het door hem gevon-
den bronnenmateriaal en, waar nodig voor een
goed begrip van zaken, over personen, omstandig-
heden en andere wetenswaardigheden uit te wij-
den. Mede doordat hij aan zijn grote energie in het
opsporen van bronnen een vrijwel ontembaar en-
thousiasme paart om alles, wat hij opgespoord
heeft, in de tekst te verwerken, wordt de lezer wel
eens overspoeld door een overvioed aan feiten en
feitjes zonder enige bepaalde richting. Voor een
rederijgeschiedenis uit de zeiltijd, toen ieder schip
nog een afzonderlijke onderneming was, levert dit
ook een kaleidoscopische hoeveelheid aan indivi-
duele scheepsbiografieén op. In hun totaliteit ge-
ven deze een indringend beeld van de wereldwijde
scheepvaart, waaraan de Nederlandse reders met
name na 1850 deelnamen, maar node mist men
toch ergens in het geheel een overzicht, waarin de
kenmerkende trekken van Ruys' ondernemer-
schap worden samengevat en beoordeeld.
Sommige aspekten van een dergelijke algemene
analyse komen, hier en daar verspreid, wel eens
aan de orde, maar zijn nooit aanleiding om alles
eens op één lijn te zetten. Zo wordt pas laat (blz.
236 en 240) het probleem aan de orde gesteld welk
aandeel Ruys zelf in ieder van de onder zijn boek-
houderschap varende schepen wilde investeren.
Terugziend vanuit 1871 vond hij één-achtste part
het ideale compromis: klein genoeg om zijn in-
vesteringen over veel schepen te kunnen versprei-

den, maar tegelijkertijd groot genoeg om bij een
volgende onderneming geen aarzeling te hoeven
hebben om eventuele nieuwe deelnemers recht in
de ogen te kunnen kijken. Reeds eerder merkt
Oosterwijk op (blz. 186) dat Ruys op het einde van
de jaren 1850 geen ‘reders’ meer bereid vond om
met hem in nieuwe schepen te investeren, maar
daar staat deze mededeling grotendeels in het ka-
der van de bespreking van de relatie tussen Ruys
en zijn veeljarige scheepsbouwer en groot-
aandeelhouder, Fop Smit. M.i. zou het de kracht
van Oosterwijk’s betoog aanzienlijk versterkt heb-
ben, als hij vanaf het begin Ruys’ positie in dezen
duidelijk uiteengezet en, vervolgens, van geval tot
geval diens financieringpolitiek vanuit deze optiek
besproken zou hebben.

Het hoofdstuk waarin de relatie tussen Ruys en
Smit uiteengezet wordt is overigens bijzonder inte-
ressant en ook grotendeels op nieuw materiaal ge-
fundeerd. Uit de bewaard gebleven corresponden-
tie tussen Ruys en zijn drie zonen, en vooral ook
tussen de zonen onderling, verkrijgt de lezer een
interessante blik achter de schermen; met name
Daan was het totaal oneens met de neerbuigende
manier waarop zijn vader de ‘self-made’ scheeps-
bouwer van de Kinderdijk bejegende, zonder
wiens grote kwaliteiten én ruime financiéle deelna-
me de rederij van vader Ruys nauwelijks van de
grond gekomen zou zijn. Hoewel deze brieven het
helaas nog steeds niet mogelijk maken de financié-
le resultaten van Ruys’ reders- en kargadoorsza-
ken te beoordelen, werpen zij dikwijls wel een
nieuw licht op diverse aspekten daarvan en, vooral
ook, op de verhouding tussen Ruys en zijn zonen.
Onverklaard echter blijft ook, waarom Ruys zich
zo vroeg (hij was toen pas 57 jaar oud) uit zijn fir-
ma terugtrok.

Enige onzekerheden die in dit boek geslopen zijn
mogen aangestipt worden. Voor de bekende
beurtlijst van 1841 heeft Oosterwijk de inkorrekte
opsomming geraadpleegd, die bij het raadsbesluit
van de NHM gevoegd was en enige dagen later we-
gens een verscheidenheid aan mankementen gewij-
zigd zou moeten worden. Op grond van deze fou-
tieve lijst meent hij dat de Margaretha Ida niet op
de beurtlijst stond (blz. 40); dit nog in aanbouw
zijnde schip stond echter als no. 156 op de lijst van
Amsterdam en werd in de verbeterde versie op
Rotterdam ‘overgeboekt’. IJzeren schepen (blz.
55) konden niet alleen in grotere dimensies dan
houten schepen gebouwd worden, maar hadden
vooral ook, wat minstens even belangrijk was, een
relatief grotere laadcapaciteit; de composietbouw
was niet zozeer een noodoplossing, maar een tus-
senstadium in de ontwikkeling van het grote zeil-
schip. De bark Loopuyt was niet het eigendom
van de voorzichtige Schiedamsche Scheepsreederij

(blz. 66), maar van de ondernemender Schiedamse
firma De Groot Roelants & Co. Typerend voor de
nauwe betrekkingen tussen deze Schiedammers en
Ruys was dat de laatste in 1848 niet minder dan
vier van Roelants’ barken naar Batavia belaadde
(blz. 75). Over barken gesproken, het vignet bij de
advertentie voor de Cornelis Wernard Eduard, die
in januari 1849 in de NRC verscheen (blz. 61), ver-
toonde een volgetuigd schip en niet het barktuig
dat deze bodem in werkelijkheid droeg; evenals
het gebruikelijke epitethon ‘snel-zeilend’ in de
tekst was dit een zeer gebruikelijke overdrijving
om klanten aan te lokken. Hoe dit ook zij, Ooster-
wijk bevestigt wel (blz. 77) dat de Rotterdamse
oostindiévaarders een betere reputatie hadden
voor hun comfort en passagiers-accommodatie
dan in Amsterdam thuishorende schepen.
Ondanks het gebrek aan afstand en proportie dat
deze rijk geillustreerde biografie soms aankleeft,
is Reder in Rotterdam een attraktief, bijzonder
leesbaar en door de registers makkelijk hanteer-
baar boek. (In de lijst van geraadpleegde litera-
tuur zijn auteurs en titels van artikelen echter
onvindbaar, daar alleen naam en jaargang van de
tijdschriften waarin zij verschenen vermeld zijn.)
Oosterwijk heeft een goed oog voor interessante
details en plaatst de opkomst en stagnering van
Ruys’ rederijzaken duidelijk in het kader van de
Nederlandse vaart op Oost-Indié, waarin geduren-
de de loop der tijden de aan de Nederlandse vlag
geschonken bevoorrechting en de daarmee ver-
bonden rol van de Nederlandsche Handel-
Maatschappij grondig zouden veranderen. Ook de
ruimere economische conjunctuur komt, zij het
wellicht wat te weinig, aan de orde. Hoewel
Oosterwijk hierin grotendeels bekend terrein be-
treden heeft, is zijn veelomvattend verslag interes-
sant en van waarde. Zijn aanstekelijk enthousias-
me voor zijn onderwerp heeft hem overigens niet
belet om Ruys in al zijn aantrekkelijke en onaan-
trekkelijke kanten voor te stellen. Oosterwijk aar-
zelt ook niet om andere negatieve aspekten van
Ruys’ levensloop aan te stippen, zoals zijn gebrek
aan belangstelling voor politieke of culturele za-
ken. Korte tijd was Ruys voorzitter van de Zuid-
Hollandsche Maatschappij tot Redding van Schip-
breukelingen en hij speelde ook een rol bij het tot
stand komen van het Rotterdamse Zeemanshuis,
maar ondanks zijn materiéle welstand had hij ver-
der geen belangstelling voor liefdadige instellin-
gen. Geld maken zat hem in het bloed; geld uit-
geven was een andere zaak.

F.J.A. Broeze

D.G. Shomette en R.D. Haslach, Raid on Ameri-

ca. The Dutch naval campaign of 1672-1674 (Co-
lumbia (S.C.), University of South Carolina
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Press, 1989, 386 p., ill., ISBN 0-87249-565-5).
Tijdens de Derde Engelse Oorlog, in december
1672, vertrok kapitein Cornelis Evertsen de
Jongste in opdracht van de Staten van Zeeland
met vier schepen van de Zeeuwse admiraliteit naar
West-Indié. Zijn doel was de Engelse en Franse
kolonién en handel aldaar zoveel mogelijk schade
te berokkenen. Na vereniging met vier schepen
van de Amsterdamse admiraliteit onder kapitein
Jacob Binckes (of: Benckes) werden in 1673 St.
Eustatius en het voormalige Nieuw-Nederland
(New York, New Jersey en Delaware) heroverd. In
de omgeving werd een groot aantal vijandelijke
koopvaardijschepen buit gemaakt. Duurzame ge-
biedswinst werd niet behaald: St. Eustatius werd
niet blijvend bezet en Nieuw-Nederland werd
reeds in februari 1674 bij de Vrede van West-
minster aan de Engelsen teruggegeven. Desalniet-
temin was de expeditie een opmerkelijk staaltje
van de grote macht van de Nederlandse marine in
die dagen.

In tegenstelling tot in de Verenigde Staten is in Ne-
derland altijd weinig belangstelling geweest voor
deze merkwaardige episode uit onze maritieme ge-
schiedenis. Tekenend daarvoor is het lot van de
portretten van de aanvoerders van de expeditie.
Het prachtige schilderij van Cornelis Evertsen de
Jongste door Nicolaes Maes in het bezit van het
Rijksmuseum is geen plaats waardig gekeurd in de
zaal op de afdeling Nederlandse geschiedenis die is
gevuld met portretten van 17e-eeuwse zeeofficie-
ren. Het hangt op een onbetekenende plek in de
weinig bezochte studiecollectie in de kelder van
het museum. De beeltenis van Jacob Binckes,
eveneens door Nicolaes Maes, verdween zelfs uit
het land en hangt nu in het Metropolitan Museum
of Art te New York.

De geringe belangstelling in Nederland in verhou-
ding tot de Verenigde Staten komt nu ook tot ui-
ting in de literatuur. In 1928 publiceerde C. de
Waard in de serie Werken uitgegeven door de
Linschoten-Vereeniging (deel XXX) een voortref-
felijk gedocumenteerde bronnenuitgave van de
tocht onder de titel: De Zeeuwsche expeditie naar
de West onder Cornelis Evertsen den Jong(st)e
1672-1674. Het verbranden van een aantal door
hem afgedrukte Zeeuwse bronnen tijdens de
Tweede Wereldoorlog verleende het boek achteraf
een extra grote waarde.

Onvermijdelijkerwijs was De Waards werk geen
‘leesboek’. Het had voor de hand gelegen dat een
Nederlands historicus na verloop van tijd op basis
van de bronnenpublicatie een monografie over de
interessante expeditie had geschreven, bestemd
voor een breder publiek dan de ledenkring van de
Linschoten-Vereeniging. Die historicus is, in de
inmiddels meer dan zestig jaren die sinds het ver-
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schijnen van het boek van De Waard zijn verstre-
ken, niet opgestaan. Nu is het te laat. Twee Ame-
rikanen hebben met name op basis van het werk
van De Waard een boek over de expeditie geschre-
ven: Donald G. Shomette, bibliothecaris van de
Library of Congress en Robert D. Haslach, presi-
dent van een firma voor marketingadviezen.
Over de inhoud van het boek valt niet al te veel op
te merken. De auteurs hebben zich goed van hun
taak gekweten. Op levendige wijze en met oog
voor het détail schetsen zij het verloop van de ex-
peditie. Bijzonder fraai zijn bijvoorbeeld de woor-
den van Evertsen bij zijn eerste ontmoeting met
Engelse afgevaardigden op zijn schip voor New
York: ‘Dat zijn lastbrief in de tromp van het ka-
non stak.' Zij zouden het verdienen even bekend
te worden als het befaamde ‘Dr. Livingstone I
presume’.

Uit het notenapparaat wordt wel duidelijk dat de
auteurs sterk leunen op de gegevens van De
Waard. Het is dan ook niet verbazingwekkend dat
in de inleidende hoofdstukken, die algemene gege-
vens bevatten over de Nederlandse geschiedenis in
de 17e eeuw, de meeste fouten zijn te ontdekken.
Wie de schilderijen van Rembrandt en Frans Hals
kent zal nooit beweren, zoals de schrijvers doen,
dat de personen die zij portretteerden emotieloos
voor zich uitkijken. Het tegendeel is waar! Onjuist
is ook de bewering dat vijf van de zeven provincies
in de Nederlanden er hun eigen admiraliteit op na-
hielden. Dat waren er slechts drie (Holland be-
schikte immers over drie admiraliteiten). Het is
bevreemdend stadhouder Willem II onder de ‘gro-
te politieke leiders van het land’ terug te vinden.
Verbazingwekkend is het de beroemde Hollandse
luitenant-admiraal Maerten Tromp geafficheerd
te zien als ‘the pride of the Province of Zeeland’.
Hetzelfde geldt voor de (meer dan eens voorko-
mende) vermelding als zou Luitenant-admiraal
Cornelis Evertsen de Oude in 1665 in de slag bij
Lowestoft zijn gesneuveld, terwijl hij in werkelijk-
heid een jaar later tijdens de Vierdaagse Zeeslag
het leven liet. Ongelukkig is de reproductie van
een portret van Cornelis Evertsen de Jonge met
het onderschrift Cornelis Evertsen de Jongste, te-
meer daar de Amerikanen in hun boek zelf waar-
schuwen voor het door elkaar halen van deze twee
neven. Waarschijnlijk heeft de publicatie van De
Waard hen hier parten gespeeld, want daarin is
van beiden een portret gepubliceerd, om onduide-
lijk redenen, want Cornelis Evertsen de Jonge had
niets met de expeditie naar West-Indié te maken.
Deze fouten kunnen de auteurs als buitenlanders
wel door de vingers worden gezien. In de beschrij-
ving van de expeditie zelf maken zij weinig vergis-
singen. Het zou een goed idee zijn wanneer een
uitgever dit boek in een van correcties voorziene

vertaling op de Nederlandse markt zou brengen.
R.B. Prud’homme van Reine

Het Steen aan de Schelde in Antwerpen. De impo-
sante behuizing van het Belgisch Nationaal
Scheepvaartmuseum. Ideaal gelegen aan een rivier
met een rijke scheepvaarthistorie en bovendien op
een historische plaats. Rondom de 13e-eecuwse ste-
nen burcht, waarvan heden ten dage nog fragmen-
ten in de muren van Het Steen resteren, ontstond
een stad die in de 16e eeuw zou uitgroeien tot de
belangrijkste handelsmetropool van West-Euro-
pa.

Het Antwerpse scheepvaartmuseum geniet een
grote faam door de rijkdom van zijn collecties én
vanwege de wijze waarop die worden gepresen-
teerd. De verzameling omvat ca 25.000 stukken
van deels hoge kwaliteit en met een ruime dekking
van de onderwerpsgebieden van het museum. De
museale presentatie is op aansprekende wijze en
voorbeeldig ruim voorzien van verklarende tek-
sten opgezet rond thema’s als scheepsbouw, visse-
rij, binnenvaart, pleziervaart, enz. De steeds
merkbare aandacht voor de mens achter het mari-
tieme bedrijf is kenmerkend voor die presentatie.
Het museum heeft nog slechts een korte geschiede-
nis. In 1939 verenigde een groep Antwerpenaars
zich tot ‘De Vrienden van het Nationaal Scheep-
vaartmuseum’; tegen andersluidende Brusselse
wensen in, maakten zij zich sterk voor de vestiging
van een nationaal maritiem museum in hin stad.
Met succes. In 1949 wijst het Antwerpse stads-
bestuur Het Steen aan als vestigingsplaats van dat
museum.

Precies op tijd om beide lustra te accentueren ver-
scheen vorig jaar een boek van de huidige direc-
teur van het Antwerpse maritieme museum, Alex
de Vos: Nationaal Scheepvaartmuseum Antwer-
pen (Brussel: Ludion, 1989, 128 p., honderden fo-
to’s in kleur; serie ‘Musea Nostra’).

De hoofdmoot van het boek wordt gevormd door
een ruim geillustreerde beschrijving van een rond-
gang door de zalen van het museum - en daarmee
door de collectie (pp. 45-126). Voorafgaand daar-
aan zet de auteur uiteen dat de verzameling van
het huidige museum ontstaan is uit vier bronnen:
de sinds 1864 in Het Steen gevestigde scheepvaart-
afdeling van het Oudheidkundig Museum Steen;
de collectie van het Antwerpse Bestuur van het
Zeewezen (daarin bevindt zich bijvoorbeeld het in-
drukwekkende eigentijdse model van een 18e-
eeuwse galjoot); de collectie van het in 1927 als
particuliere verzameling begonnen Antwerpse
Museum voor Handel en Scheepvaart (in 1934
omvatte die zo’n 500 scheepsmodellen en 1400
maritieme/historische boeken); en, last but not
least, de nog steeds groeiende verzameling van ‘De

Vrienden'.
Zeer terecht - zij het op een wel wat bescheiden
plaats - wordt in dit boek ook de naam genoemd
van Jules Van Beylen, de in 1983 teruggetreden di-
recteur van Het Steen. Door zijn veelzijdige be-
moeienis met het Antwerpse scheepvaartmuseum
heeft hij er in niet te onderschatten mate toe bijge-
dragen dat sinds 12 juli 1952, de dag waarop Het
Steen voor het publiek werd geopend, ruim vijf
miljoen bezoekers de weg naar het markante ge-
bouw in het hart van Antwerpen wilden gaan.
L.M. Akveld

Het Rotterdamse scheepvaartbedrijf Van Omme-
ren (sinds eind 1988 Van Ommeren Ceteco) heeft
in de afgelopen decennia een grote faam opge-
bouwd met de muurkalenders die het bedrijf elk
jaar weer aan zijn relaties zendt. De kalenders zijn
ware ‘collectors items’; zij ontlenen dat karakter
met name aan de hoge kwaliteit van de illustraties:
met grote zorg vervaardigde reproducties van me-
nigmaal zeldzame afbeeldingen.
Nogal eens kiest Van Ommeren voor zijn kalen-
ders een maritiem thema. In 1979 bijvoorbeeld
was dat: water en de uitvinding van de fotografie;
het resultaat: een serie wonderschone 19e-eeuwse
foto’s van menselijke bedrijvigheid met en rond
schepen. In 1984 - om een ander in het oog sprin-
gend voorbeeld te noemen - gaf de Van Ommeren
kalender een kleurrijk beeld van de versiering van
vaartuigen uit alle uithoeken van de wereld.
Voor 1990 koos het bedrijf voor zijn kalender het
thema: VOC 1602-1799. In woord en beeld wordt
een indruk gegeven van de misschien wel meest be-
kende Nederlandse handelsonderneming. (Niet
onaardige bijkomstigheid is, dat de acronymen
van die handelsonderneming en van de uitgever
van de kalender identiek zijn).
Roelof van Gelder droeg zorg voor een heldere in-
leidende tekst bij de kalender. Hij was ook verant-
woordelijk voor de selectie van de vele afbeeldin-
gen in kleur. Nauwelijks bekend is, denk ik, de
aquarel van Jan Branders uit 1785 met een gede-
tailleerde afbeelding van de wijze waarop in die
tijd op Ceylon wilde olifanten werden getemd.
Uniek lijkt mij de anonieme gekleurde tekening
uit 1756, die een beeld geeft van het feestelijke di-
ner dat een hoge ambtenaar van de Compagnie
dat jaar op het eiland Timor aanrichtte voor 250
inheemse vorsten en collega-compagnie’s diena-
ren, nadat de nieuwe contracten voor de levering
van sandelhout waren afgesloten.
Een iconografische uitgave, deze kalender, vanaf
1991 een plaats in een boekenkast waardig.
L.M. Akveld




Ph.M. Bosscher, De Koninklijke Marine in de
Tweede Wereldoorlog I1I (Franeker: Van Wijnen,
1990). 490 blz., f 79,50 per deel (alleen als serie
verkrijgbaar).

De verschijning van het laatste deel van Bosschers
magnum opus is in de media wat in de knel ge-
raakt door de lawine van publicaties over de oor-
logsjaren rond mei 1990, Er verscheen bijvoor-
beeld een nieuw boek over Mei 1940 onder redak-
tie van H. Amersfoort en P.H. Kamphuis, terwijl
K.W.L. Bezemer met een supplement op zijn
koopvaardijboek kwam. Bosschers deel III doet
verfrissend aan. Het omslag is in de periode van
uitgeverij Wever verkleurd van donkerblauw naar
zeegroen, maar nu is het een fraai kobalt gewor-
den. Na twee pillen van 635 en 675 bladzijden ligt
dit deel met 490 pagina’s prettiger in de hand. Ook
de opbouw van het boek is evenwichtiger gewor-
den. In mijn vorige recensies (TvZ 3 (1984)
128-129 en 6 (1987) 165-167; vgl ook Maatschap-
pij en Krijgsmacht aug. 1990) constateerde ik dat
het gedeelte dat niet tot de eigenlijke tekst behoort
(grotendeels noten) in de delen I en II steeg van 39
naar 48%. Nu echter is dit ‘slechts’ 34%. Boven-
dien is een ander punt van commentaar verholpen:
de kwaliteit van de kaartjes. De eerste indruk is
dus bepaald positief.

Nadat Bosscher in zijn eerste delen de gebeurtenis-
sen in respectievelijk Europa tot december 1941 en
in Azié tot maart 1942 had beschreven, bleef een
restant over dat veel minder eenvoudig als een sa-
menhangend geheel kon worden gepresenteerd.
De marine droeg vanaf 1942 met beperkte midde-
len bij tot een groot aantal verschillende, voorna-
melijk in geallieerd verband uitgevoerde operaties
in Europa, op de Atlantische Oceaan en in Azié.
Een apart hoofdstuk is gewijd aan de gebeurtenis-
sen in West-Indié tijdens de oorlog. Heel waarde-
vol is hoofdstuk IX, over de plannen en
voorbereidingen voor de situatie meteen na de
oorlog. Het boek wordt afgesloten met een epi-
loog waarin de gehele oorlogsperiode nog eens
wordt overzien.

Net als in de vorige recensies zal ik mij onthouden
van detailkritick en meer ingaan op Bosschers
werkwijze. Eén merkwaardig detail dat ik toch wel
kwijt wil is dat de auteur ook in dit deel vermijdt
L. de Jong te noemen. Dit leidt tot omzichtige for-
muleringen (bijv. pag. 284, 319 en 322), terwijl De
Jongs visie soms zelfs geheel onvermeld blijft, zo-
als bij de bekende controverses tussen Furstner en
Van Mook (49-52) en de verwikkelingen rond de
vlootplannen (277-285). Dit verbaast temeer daar
andere auteurs wél in de tekst worden genoemd;
de Britse marinehistoricus S.W. Roskill liefst
driemaal.

In de eerste acht hoofdstukken toont Bosscher
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zich opnieuw de deskundige en boeiende verteller.
Hij kan hier ruim baan geven aan zijn belangstel-
ling voor de operaties. Soms wordt de tekst zo uit-
voerig dat de lezer buiten adem raakt.
Daarentegen is het al genoemde hoofdstuk IX,
‘Beheer en toekomstplannen’, mijns inziens te
kort. In krap 30 bladzijden worden samenhangen-
de maar toch ook heel verschillende aspecten be-
handeld als de vlootplannen en de contacten
daarover met de bondgenoten, de opbouw van de
Mariniersbrigade en de Marva, het werven van an-
dere oorlogsvrijwilligers, de ingewikkelde proble-
matiek van de port parties en de marinecomman-
dementen in bevrijd Nederland, de capitulaties
van de As-mogendheden en de sfeer in het Lon-
dense [luizenhuis. Hier gaat het niet om spannende
verhalen, maar komen juist de achtergronden van
het marinebeleid aan de orde. Heeft tijdnood Bos-
scher parten gespeeld? Misschien verklaart dit ook
dat de auteur zich strikt heeft gehouden (en dat is
legitiem) aan de capitulatiedata als eindpunt van
zijn boek. De lezer blijft daardoor wel met een
massa vragen zitten, zoals over de terugkeer van
de marine in Nederland en Indié, de stemming bij
het personeel en de reactie van de Nederlandse be-
volking, de bevrijding van Nederlandse krijgsge-
vangenen, de inzet van Duitse en Japanse krijgs-
gevangenen en de zuivering.

De wat bescheiden titel van de laatste 20 bladzij-
den, poging tot een balans, is niet ten onrechte ge-
kozen. In deel I kreeg elk hoofdstuk een aparte
slotbeschouwing, maar dat is daarna helaas niet
voortgezet. De epiloog van deel II telt niet meer
dan ruim drie pagina’s; overigens werden in de
tekst zelf wel zes bladzijden gewijd aan een be-
schouwing over de Slag in de Javazee. Frappant is
dat de slotbeschouwing in deel 111 vooral terug-
grijpt op de stof van het eerste en in mindere mate
van het tweede deel, maar die van het laatste deel
onderbelicht. Het lijkt nu alsof de eerder gepubli-
ceerde beschouwingen de basis hebben gevormd
van de balans, die primair een samenvatting van
de trilogie is. De lezer krijgt daarbij nogal wat de-
tails opgediend, compleet met 120 noten die deels
verwijzen naar de vorige delen. Hoe waardevol
zo’n samenvatting ook is, de kritische lezer ver-
wacht in de epiloog toch ook het hoogstandje van
de auteur: een bredere blik, grotere verbanden,
nieuwe vragen, gewaagder uitspraken die mogelijk
worden doordat nu het hele terrein wordt over-
zien. Soms breekt zo’'n dieper inzicht heel even
door, bijvoorbeeld als Bosscher de risico’s aan-
stipt van de militaire en economische samenwer-
king met Duitsland met betrekking tot het
slagkruiserplan (310).

Ook het derde deel bevat een aantal bijlagen. Te-
recht worden daarin weer de commandanten en

onderscheiden militairen genoemd. De overige bij-
lagen betreffen documenten die op zich interes-
sant of anekdotisch zijn, maar hadden kunnen
worden aangevuld met organogrammen, statistie-
ken en de namen van autoriteiten aan de wal en
dergelijke, zoals in de ‘zusterpublicaties’ van Ros-
kill en Morison. Dit soort gegevens is anders maar
moeizaam op te sporen.
In mijn vorige recensies heb ik gesteld dat Bos-
schers boek nu al een klassiek naslagwerk is. Net
als De Jong zal de auteur beamen dat zijn boek
niet het laatste woord is, maar juist het begin van
verder onderzoek. In beide gevallen bestaat nu een
degelijk algemeen overzicht waardoor nu boven-
dien pas goed duidelijk is welke aspecten nog nau-
welijks bekend zijn. Het is daarom een gemiste
kans dat de auteur in zijn slotbeschouwing geen
overzicht geeft van door hem geconstateerde lacu-
nes, waarmee hij verder onderzoek richting had
kunnen geven. Na twaalf jaar in deze materie te
hebben rondgezworven was hij bij uitstek daartoe
in staat geweest. Grote delen van de archieven zijn
immers tot dusver nog nauwelijks bestudeerd. Het
is te hopen dat Bosscher zoiets alsnog als artikel
publiceert.

G.J.A. Raven

Belabberde economische omstandigheden en poli-
tieke onenigheid binnen de jonge Verenigde Staten
van Noord-Amerika waren er oorzaak van, dat de
opbouw van een eigen marine pas in het midden
van de jaren 1790 op gang kwam. Tot dan konden
Barbarijse zeerovers en kapers onder vele vlaggen
gemakkelijk hun tol eisen onder de onbeschermde
Amerikaanse koopvaarders.

Feitelijk pas in 1797 kon het Amerikaanse Con-
gres het startsein geven voor de opbouw van een
eigen marine voor de Unie. Snelle fregatten met

een hoofdbewapening van 25-45 stukken zouden
de kern gaan vormen van de vloot. De in 1797 ge-
bouwde Constitution is zonder twijfel het meest
bekende schip uit die eerste serie Amerikaanse
oorlogsfregatten.
In het jongste deel in de serie ‘Anatomy of the
Ship’ valt het zoeklicht op een wat minder bekend
Amerikaans fregat uit de jaren 1790. P. Takakjian
schetst in zijn The 32-gun frigate ‘Essex’ (Londen:
Conway Maritime Press, 1990, 127 p., ill., techni-
sche tekeningen, ISBN 0-85177-5411) met name de
ontwerpgeschiedenis van het schip, dat in 1798/99
met geld van de inwoners van Salem, Massachu-
setts, werd gebouwd naar een plan van William
Hackett, een locale scheepsbouwer, die tijdens de
Vrijheidsoorlog faam had verworven met ontwer-
pen voor kleine, snelle oorlogsschepen.
Het bijzondere aan Takakjian’s studie is dat de
auteur de nog bestaande, zij het sterk verbleekte
Essex-tekening van Hackett gebruikt om het ont-
werpproces stap voor stap te volgen, om aan te ge-
ven waar wijzigingen werden aangebracht en
waarom, en waar invloeden van buitenaf het pro-
ces stuurden.
Het boek heeft voor het overige de voor de serie
gebruikelijke indeling. Hoofdbestanddeel zijn de
ca 150 overzichts- en detailtekeningen, die een
beeld geven van de rompconstructie, de tuig- en
zeilvoering, de bewapening, enz. van de Essex.
Daarnaast komt de levensloop van het fregat aan
de orde: deelname aan vele acties in het roerige
eerste decennium van de 19e eeuw, in maart 1814
in Valparaiso in Engelse handen gevallen en tot in
de jaren 1830 gebruikt als drijvende gevangenis bij
Plymouth, in 1837 voor de sloop verkocht.
Wederom een informatief en duidelijk vormgege-
ven deel in een voortreffelijke serie.

L.M. Akveld




Nieuwe boeken en artikelen

L.M. Akveld

Aan het slot van de bibliografie-rubriek Marine - 18e/19e eeuw in nummer 1 van jaargang 9 (1990) van

dit tijdschrift zijn de volgende titels weggevallen:
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SYRETT, D., The Royal Navy in Ameri-
can waters, 1775-1783. Aldershot (Hamps-
hire), Scolar Press, 1989, 260 p., ill.
TAILLEMITE, E., La marine frangaise en
1789. Neptunia 1989, nr 174, 2-8
VERKUYLEN, C.M.F., ‘Schilderachtige
ophelderingen’. Het gezagsherstel in
Nederlands-Indié in de tekeningen en reis-

herinneringen van Maurits VerHuell
(1787-1860). Arnhem, Gemeentemuseum,
24 p., ill.

WOODFINE, P., Ideas of naval power and
the conflict with Spain 1737-1742. (Black,
J., & -, eds.) The British Navy and the use
of naval power in the 18th century (Lei-
cester, 1988) 71-90

Het is alweer vele jaren geleden, dat in deze rubriek een overzicht werd gegeven van de tijdschriften en
jaarboeken, waarvan de inhoud regelmatig wordt nagelopen op de aanwezigheid van voor dit tijdschrift
relevante titels. Het leek de redactie daarom aangewezen om wederom zo'n overzicht op te nemen. In
dat overzicht treft U, evenals de vorige maal, de afkortingen die in deze bibliografie worden gehanteerd
voor de aanduiding van de namen van de betreffende literatuurbronnen.

Voor het gemak van de gebruikers van deze bibliografie heb ik nu achter de namen van de tijdschriften
en jaarboeken aangegeven, in welke bibliotheek zij kunnen worden geraadpleegd.

Niet opgenomen ditmaal zijn de namen van tijdschriften en jaarboeken, waaruit slechts bij uitzondering
titels voor deze bibliografie worden gelicht. De namen van die literatuurbronnen zullen, indien nodig,
in extenso bij de betreffende titel worden vermeld.
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Biekorf  Biekorf. Westvlaams archief voor geschiedenis, archeologie en taal- en KB
volkskunde
BIHR Historical Research. Bulletin of the Institute for Historical Research KB
BMGN Bijdragen en mededelingen betreffende de geschiedenis der Nederlanden
Bokkepoot De bokkepoot. (Tijdschrift van de) Vereniging ‘Het Zeilend
Bedrijfsvaartuig’
BR Beitrdge zur Rheinkunde (Koblenz)

BuR
BW

CEH
CHM
CHR
Compass
CP

GC

Bulletin van het Rijksmuseum
De blauwe wimpel. Maandblad voor scheepvaart en scheepsbouw in de
lage landen

Central European History

Chronique d’histoire maritime

Canadian Historical Review

Compass. A Magazine of the Sea

Circumpolar Journal (Groningen)

Caert-Thresoor. Tijdschrift voor de geschiedenis van de cartografie in
Nederland

Drassana. Revista del Museu Maritim (Barcelona)

XVlle Siécle

Deutsches Schiffahrtsarchiv. Wissenschaftliche Zeitschrift des Deutschen
Schiffahrtsmuseum

Deutsche Schiffahrt. Informationen des Fordervereins Deutsches
Schiffahrtsmuseum

Economic History Review

Explorations in Economic History
Economy and History (Zweden)

European History Quarterly

Economic History Review

Economisch- en sociaal-historisch jaarboek
European Studies Review

French History
French Historical Studies
Jaarboek Fries Scheepvaart Museum

The Great Circle. Journal of the Australian Association for Maritime
History

Globusfreund

HA
HAHR
HEK
HG
Historia
History
HI
HIV
HLQ
Holland
HS
HSK
HT

HZ

IA
IAR
IB
IHR
IHS

Der Globusfreund. Wissenschafliche Zeitschrift fiir Globen- und
Instrumentenkunde

Historical Abstracts. Bibliography of the world’s historical literature
Hispanic American History Review

Historische Encyclopedie Krimpenerwaard
Hansische Geschichtsblatter

Historia. Historiese genootskap van Suid-Afrika
History. The Journal of the Historical Association
Historical Journal

Historisch jaarboek Vlaardingen

Huntington Library Quarterly

Holland. Regionaal historisch tijdschrift
Historical Studies (Melbourne)

Handels- og Séfartsmuseet pd Kronborg. Arbog
History Today

Historische Zeitschrift

Industriéle archeologie

Industrial Archaeology Review

It beaken. Tidskrift fan de Fryske Akademy
International History Review

Irish Historical Studies




IM

IOR
IRSH
Itinerario

JAfH
Jambatan

LCM
Lekko

LMS
Logbuch

MAS
Mast
MB
MC
MGM
MK

MKIM

International Journal of Maritime History (Sf. John’s, Nfld)
International Journal of Nautical Archaeology and Underwater
Exploration

Imago Mundi. The Journal of the International Society for the History
of Cartography

The Indian Ocean Review (Bentley, Australié)

International Review of Social History

Itinerario. Bulletin of the Leyden Centre for the History of European
Expansion

Journal of African History

Jambatan. Tijdschrift voor de geschiedenis van Indonesié
Journal of American History

Journal of American Studies

Journal of Contemporary History

Journal of European Economic History

Journal of Economic History

Jaarboek van het genootschap Amstelodamum

Jaarboek voor de geschiedenis van bedrijf en techniek
Journal of Historical Geography

(Jaarverslag van de) Hakluyt Society

Journal of Imperial and Commonwealth History

Journal of Interdisciplinary History

Navigation. Journal of the Institute of Navigation (USA)
Journal of Italian History

Journal of Latin-American Studies

Journal of Modern History

Journal of Navigation (UK)

Journal of Naval Science (USA)

Journal of Pacific History

Journal of the Royal Australian Historical Society
Journal of Southeast Asian Studies

Jaarverslag Stichting 't Fiskerhliske Moddergat

Journal of Southern History (USA)

Journal of Social History

Journal of Transport History

Jaarverslag Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum

Kalmar Lin. Arsbok fér kulturhistoria och hembygdsvard

Kleio. Journal of the Department of History, University of South
Africa

Kwartaal & Teken van Dordrecht

Le chasse-marée. Revue d’histoire et d’ethnologie maritime

Lekko. Periodiek van de Vereniging van belangstellenden voor de
sleepvaart

The Log of Mystic Seaport

Das Logbuch. Zeitschrift fiir Schiffbaugeschichte und Schiffsmodellbau

Modern Asian Studies

MAST: Maritime Anthropological Studies

Marineblad

The Map Collector

Militdrgeschichtliche Mitteilungen

Maritim Kontakt. Kontaktudvalget for dansk maritim historie- og
samfundsforskning

Kimspiegel. Mededelingen van het Koninklijk instituut voor de marine

MB/NSM

MLI
MLR
MM
MMAB
MMDB

MMH
MMJ

Mare Luso-Indicum (Parijs)

100A1. Magazine of Lloyd’s Register of Shipping

The Mariner’s Mirror

Mededelingen (van de) Koninklijke Marine Academie (van Belgié)
Mitteilungen (van her) Museum der Deutschen Binnenschiffahrt
Duisburg-Ruhrort

The Maritime Museum of Finland (Helsinki) Annual Report

The Mariner’s Museum Journal (Newport News, USA)

Modelbouwer

MS
MW

NE
Neptunia
Neptunus
NEQ

NH

NRIJ
NSA
NTTZ
NWCR
NWG
NYH
NZJH

OA
Peperhuis

PHR
PP

De modelbouwer. Maandblad voor de modelbouw
Model Shipwright
Maritime Wales

De negentiende eeuw. Documentatieblad werkgroep 19¢ eeuw
Neptunia. Musée de la Marine (Parijs)

Neptunus. Tweemaandelijks maritiem tijdschrift (Belgié)
New England Quarterly

Nederlandse Historién. Tijdschrift voor vaderlandse (streek)geschiedenis
Nautical Research Journal

Norsk Sjéfartsmuseum. Arsberetning

Nautisch-technisch tijdschrift ‘De Zee’

Naval War College Review (USA)

Nieuwe West-Indische Gids

New York History

New Zealand Journal of History

Ons Amsterdam
Het Peperhuis. Uitgave van de Vrienden van het Zuiderzeemuseum

Pacific History Review
Past & Present

Quaerendo Quaerendo. A quarterly journal from the Low Countries devoted to
manuscripts and printed books

RBH

Revue belge de philologie et d’histoire

Reddingboot

RFH

RH
RHA
RHAF
RHDGM
RHES
RHMC
RHN
RIHM
RiM

De reddingboot. Mededelingen van de Koninklijke Noord- en Zuid-
Hollandse Reddingmaatschappij

Revue francaise d’histoire d’outre-mer

Revue historique

Revue historique des armées

Revue historique de I’Amérique francaise

Revue d’histoire de la deuxiéme guerre mondiale
Revue d’histoire economique et sociale

Revue d’histoire moderne et contemporaine
Revista de historia naval (Madrid)

Revue internationale d’histoire militaire

Rivista Marittima (Rome)

Rittenhouse

Rittenhouse. Journal of the Americal Scientific Instrument Enterprise
Rotterdams jaarboekje

Revue Maritime

Revue du Nord (Frans-Belgisch grensgebied)

((Jaar)rapporten van de) Rijksdienst voor het Oudheidkundig
Bodemonderzoek

Roering. Mededelingenblad van de Vereniging van ingenieurs van defensie




RSDHA Revue de la Société dunkerquoise d’histoire et d’archéologie
RTNM Navigation. Revue technique de navigation maritime

SA Slavery & Abolition
SAB Sjofartshistorisk Arsbok (Bergen)
SAS Siohistorisk Arsbok (Stockholm)
SB Sea Breezes. The Magazine of Ships and the Sea
ScM Scripta Mercaturae
Sefunim  Sefunim. Bulletin of the National Maritime Museum Haifa
SEHR Scandinavian Economic History Review
Separatas Serie Separatas (van het) Centro de estudos de historia e cartografia
antiga
SH Spiegel historiael
SHJ Sea History. The official journal of the World Ship Trust
SI Schiffahrt International
Sirene Sirene. Driemaandelijks maritiem tijdschrift (Belgié)
Sjaek’len Sjaek’len. Arsskrift Fiskeri- og Séfartsmuseet Esbjerg
SJH Scandinavian Journal of History
SM Ships Monthly
SMA Sandefjord Museene. Arbok
SoH Social History
SR Studia Rosenthaliana
StB Steamboat Bill
Surveyor Surveyor. The American Bureau of Shipping
Schip en Werf. Marine & Offshore Technology
Spiegel der zeilvaart
Schiff und Zeit. Herausgegeben von der deutschen Gesellschaft fiir
Schiffahrts- und Marinegeschichte

Tagrijn Tagrijn. (Tijdschrift van de ) Vereniging Botterbehoud

TC Technology & Cuiture

TG Tijdschrift voor geschiedenis

TI Terrae Incognitae. The Journal of the History of Discoveries
TSG Tijdschrift voor sociale geschiedenis

TvZ Tijdschrift voor zeegeschiedenis

UM Unda Maris. Sjofartsmuseet i Goteborg
USNIP Proceedings of the United States Naval Institute

Visserij Visserij. Voorlichtingsblad voor de Nederlandse visserij
VM Varbergs Museum. Arsbok

VMH Virginia Magazine of History and Biography

VSW Viertelsjahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte
VZ Vierteljahrhefte fiir Zeitgeschichte

WA (Jaarboek) Warship

Waterkampioen
Waterkampioen

WFON West-Friesland’s Oud & Nieuw

WI Warship International

WMQ William & Mary Quarterly. A magazine of early American history and
culture

WS Weekblad Schuttevaer

Yearbook (van de) International Association of Transport Museums

Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und Wasserstraszen

MMPH/KB

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

havens

ZT Zeeuws tijdschrift. Mededelingen van het Koninklijk Zeeuwsch MMPH

Genootschap der Wetenschappen

ZU Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte UBR
ZVHG Zeitschrift des Vereins fiir hamburgische Geschichte KB

*) Bij het aanduiden van de bibliotheken, waar de hierboven genoemde tijdschriften, jaarboeken,

enz.

zijn te raadplegen, hanteer ik de volgende afkortingen:

AMH bibliotheek van de Afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf, Den Haag
GBR Gemeentebibliotheek Rotterdam

KB Koninklijke Bibliotheek, Den Haag

MB bibliotheek van de Marinestaf, Den Haag

MMPH  bibliotheek van het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam

NSM bibliotheek van het Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’, Amsterdam
RIVO bibliotheek van het Rijksinstituut voor het Visserijonderzoek, IJmuiden

UBL bibliotheek Rijksuniversiteit Leiden (inclusief de bibliotheek van de Sectie

zeegeschiedenis van de Vakgroep geschiedenis)

UBR bibliotheek Erasmusuniversiteit Rotterdam.
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42 in kleur)
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