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TEN GELEIDE 

Van de redactie 

In het ten geleide van de redactie in het 
eerste nummer van dit jaar kon melding 
worden gemaakt van een forse toename 
van het aantal lezers van het Tijdschrift 
voor zeegeschiedenis. Inmiddels is het 
aantal leden/abonnees de zeshonderd ge¬ 
passeerd. Terwijl overal elders de ballade 
van inkrimping en recessie in vele toon¬ 
aarden wordt gehoord, groeit daarente¬ 
gen het ledental van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis. Een di¬ 
recte consequentie van deze maritieme 
aanwas is dat om het jaar een derde afle¬ 
vering van het Tijdschrift kan verschij¬ 
nen. Inmiddels zijn de eerste stappen 
gezet voor de samenstelling van een the¬ 
manummer over de ‘status questionis’ op 
de vele en diverse terreinen van de Neder¬ 
landse zeegeschiedenis. 
In dit nieuwe nummer van het Tijdschrift 
treft u een viertal - naar de redactie 
hoopt - boeiende artikelen aan. H. C. M. 
van de Wetering vestigt in haar bijdrage 

de aandacht op een ‘strafexpeditie’ van 
de VOC tegen zogenaamde zeerovers 
langs de westkust van India halverwege 
de achttiende eeuw. Het artikel van P. 
van der Grijp is een maritiem- 
antropoligische studie naar de ontwikke¬ 
ling van de (handels)contacten tussen de 
bewoners van de Tongaanse eilanden in 
de Stille Oceaan en Westeuropese zee¬ 
vaarders. N. D. B. Habermehl belicht de 
achtergronden van de roemloze teloor¬ 
gang van ’s lands schip Prins Willem tij¬ 
dens de Vierde Engelse Oorlog. C. P. P. 
van Romburgh ten slotte beschrijft de 
totstandkoming, organisatie en het func¬ 
tioneren van de kustbeseining langs de 
Hollandse kust aan het begin van de ne¬ 
gentiende eeuw. Behalve deze vier artike¬ 
len bevat deze aflevering natuurlijk ook 
weer een aantal recensies en de bibliogra¬ 
fie van Leo Akveld ... op weg naar titel¬ 
beschrijving nummer 15.000. 

Paul van Royen 
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Giftenverkeer, ruilhandel en wapengekletter. Eerste contacten tussen Europa 
en Polynesië 

P. van der Grijp 

Inleiding 
Bijna vier eeuwen geleden vond het aller¬ 
eerste contact plaats tussen Europeanen en 
Polynesiërs. De Europeanen waren Hol¬ 
landse zeelieden die het monopolie van de 
Verenigde Oostindische Compagnie op de 
oostelijke handelsroute naar de Indische 
Archipel wilden omzeilen, letterlijk en fi¬ 
guurlijk. Ze vonden een westelijke door¬ 
vaart via Zuid-Amerika en de Grote 
Oceaan. Het ging om Jacob Le Maire, 
zoon van een rijke koopman, en de zee¬ 
kapitein Willem Corneliszoon Schouten. 
Met de schepen Eendracht en Hoorn wa¬ 
ren ze van Texel vertrokken. De Hoorn, 
het kleinste van de twee, was onderweg in 
een storm vergaan. De Eendracht had een 
bemanning van 85 koppen. 
De ontmoeting vond plaats op 9 mei 1616 
in open zee. De Polynesiërs in kwestie wa¬ 
ren 25 zo goed als naakte mannen, vrou¬ 
wen en kinderen die door de Hollanders 
als ‘gele Indianen’ werden omschreven. Ze 
waren met een minimum aan proviand 
(enkele kokosnoten) onderweg op een gro¬ 
te zeilkano van het type, zo weten we nu, 
tongiaki. Later zouden de Hollanders en¬ 
kele eilanden in zicht krijgen, de meest 
noordelijke van de Tonga-archipel, alwaar 
ze contact zouden leggen met de bewoners, 
de Tonganen. In de zeventiende eeuw en 
het grootste deel van de achttiende eeuw 
waren de contacten tussen Tonganen en 
westerlingen incidenteel en kortstondig. In 
het laatste kwart van de achttiende eeuw 
echter, ingeluid door drie achtereenvolgen¬ 

de bezoeken van de vermaarde Britse ka¬ 
pitein James Cook (in 1773, 1774 en 1777), 
volgden de westerse schepen in Tongaan- 
se wateren elkaar snel op. 
In dit artikel wil ik ingaan op vijf aspec¬ 
ten van de eerste ontmoetingen tussen Eu¬ 
ropeanen en Polynesiërs, waarbij ik me 
beperk tot de Tonga-Eilanden.1 De be¬ 
handelde aspecten zijn ten eerste de rol van 
fysiek geweld of dreiging met geweld; ten 
tweede de uiteenlopende opvattingen over 
privébezit; ten derde de materiële uitwis¬ 
seling tussen Europeanen en Tonganen; 
ten vierde de introductie van handelsge¬ 
wassen en gedomesticeerde dieren; en ten 
vijfde de ruilwaarde die aan de uitgewis¬ 
selde goederen werd toegekend. 
De Tongaanse eilanden liggen ongeveer 
2000 km ten noord-oosten van Nieuw- 
Zeeland, 700 km ten zuidoosten van Fiji 
en 700 km ten zuidwesten van Samoa. 
Tonga omvat ongeveer 150 merendeels 
kleine eilanden waarvan er slechts enkele 
tientallen werden bewoond door naar 
schatting in totaal 40.000 mensen.2 Het 
meest noordelijke en het meest zuidelijke 
Tongaanse eiland liggen 600 km uit elkaar. 
Geografisch zijn de eilanden in drie archi¬ 
pels te verdelen: de Tongatapu-groep in 
het zuiden (waar tegenwoordig de hoofd¬ 
stad ligt), de Ha’apai-groep in het midden 
en de Vava’u-groep in het noorden. Wat 
betreft taal, sociaal-politieke organisatie 
en materiële uitingen vormden de Tonga¬ 
nen één cultuur. Ondanks allerlei overeen¬ 
komsten is deze cultuur duidelijk te onder- 
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scheiden van die der Samoanen en Fijiërs. 
Het hoofdschap Tonga behoort tot de 
meest gestratificeerde Polynesische samen¬ 
levingen, te vergelijken met Hawaï en 
Tahiti. Dat wil zeggen: de hoofdlieden 
hadden zeer veel macht over het gewone 
volk. 

Geweld en dreiging met geweld 
Door de permanente dreiging die er van 
de westerse vuurwapens uitging, was er in 
de eerste twee eeuwen van het cultuurcon- 
tact sprake van een min of meer gepacifi¬ 
ceerde relatie tussen Tonganen en 
Europeanen. Aanvankelijk waren de ei¬ 
landbewoners zich echter niet van deze 
dreiging bewust en werd hun het effect van 
vuurwapens en de macht die daar het re¬ 
sultaat van kan zijn, op hardhandige wij¬ 
ze duidelijk gemaakt. Reeds in 1616, bij 
het allereerste contact met de Hollanders 
onder leiding van Schouten en Le Maire, 
werden vier schoten gelost, waarvan één 
raakte, een schampschot overigens.3 
De sloep waarmee de Hollanders later de 
kust van Niuatoputapu op een ankerplaats 
wilden onderzoeken, was het eiland nog 
maar nauwelijks genaderd of ze werd om¬ 
ringd door twaalf boomstamkano’s met 
gewapende mannen. De agressie kwam 
hier in eerste instantie van de kant der 
Tonganen die, als de interpretatie van de 
Hollanders juist was, hun met fysiek ge¬ 
weld hun sloep wilden ontnemen waardoor 
de Hollanders het nodig achtten hun mus¬ 
ketten te gebruiken. Eerst vuurden ze twee 
keer met losse flodders, maar toen dat niet 
het beoogde effect bleek te hebben, scho¬ 
ten ze met scherp op de inheemse aanvoer¬ 
der, die in zijn borst werd geraakt.5 Deze 
daad had genoeg overtuigingskracht om 
de eilanders een goed heenkomen te doen 
zoeken. Een dag later werd het schip van 
de Hollanders, de Eendracht, door Ton¬ 
ganen aangevallen, wat eveneens met 
vuurwapens werd beantwoord. Ook bij het 
eiland Niuafo’ou werd de sloep van de 

Hollanders door veertien kano’s met krij¬ 
gers belaagd, waarop de musketiers weer 
het vuur openden. 
Ondanks het feit dat de groep Hollanders 
onder leiding van Schouten en Le Maire 
in 1616 slechts enkele dagen in Tongaans 
gebied was geweest en men er zelfs geen 
voet aan wal had gezet, is hun komst mijns 
inziens toch van cruciale betekenis geweest 
voor de latere betrekkingen tussen Ton¬ 
ganen en westerlingen. Bij dit contact im¬ 
mers werden de Tonganen zich ervan 
bewust dat zelfs een grote numerieke over¬ 
macht hunnerzijds niet opgewassen was te¬ 
gen een relatief klein aantal westerlingen 
met vuurwapens. Ongetwijfeld begrepen 
de Tonganen de woorden der eerste 
westerse bezoekers niet altijd even goed, 
maar uit de loop van hun vuurwapens 
klonk wél een internationaal en intercul¬ 
tureel verstaanbare taal. Nadat de Hollan¬ 
ders de Tonganen onder vuur hadden 
genomen, constateerde Kapitein Schouten: 
‘(...) doen zy sagen hoe dattet eenighe van 
de hare met schieten verging, hielden zy 
haar alle heel verre buyten schoots van ons 
schip’.5 
Een beroemde Hollander, Abel Tasman, 
deed er in 1643 nog een schepje bovenop 
door de hoofdman die zijn schip bezocht, 
de werking van een kanon te demonstre¬ 
ren, waar die hoofdman duidelijk van 
schrok. Eenmaal van de schrik bekomen 
werd hij op zijn westers uitgedost met een 
satijnen kleed, een hemd en een hoed. Ook 
de hoofdman die later op de dag aan 
boord kwam, kreeg tot ieders vermaak en 
genoegen een broek en een hemd aange¬ 
past. De ontmoetingen werden door de 
mannen van Tasman verder opgeluisterd 
met muziek van fluit, viool en trompet¬ 
ten. Toen zij aan land gingen op zoek naar 
drinkwater, werden ze gastvrij ontvangen. 
Bij een tweede bezoek aan het eiland, de 
volgende dag, werd er zelfs een soort ver¬ 
bond gesloten. Reeds bij zijn aankomst op 
het strand van Tongatapu had Tasman een 
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grote menigte mensen zien staan waarvan 
sommmige met witte vaantjes, een teken 
van vriendschap, zo meende hij. Hierop 
liet ook hij een witte vlag hijsen. De eerste 
vier Tonganen die bij hem aan boord kwa¬ 
men bevestigden ook nog eens een wit 
vaantje aan de plecht van zijn schip.6 
Honderddertig jaar later werden de Brit¬ 
ten onder leiding van kapitein Cook op het 
eiland ’Eua meteen gastvrij ontvangen en 
door de hoofdman Tionee onthaald op een 
maaltijd met geroosterd varken en kava, 
waarbij ook voor de gasten werd gedanst 
en gezongen. De gastvrijheid op Tonga¬ 
tapu ging zelfs zo ver dat men Cook de 
sexuele diensten van een jonge vrouw aan¬ 
bood, een aanbod dat Cook overigens van 
de hand wees.7 Tijdens de drie bezoeken 
van Cook hebben zich weliswaar inciden¬ 
ten voorgedaan (enkele kleine aanvallen en 
vele diefstallen), maar over het algemeen 
waren de relaties tussen de Tonganen en 

de Britten hartelijk, voor Cook reden ge¬ 
noeg om de Tongaanse archipel ‘Friend¬ 
ly Islands’ te noemen. 
Wanneer we de latere getuigenis van Wil¬ 
liam Mariner moeten geloven, heeft Cook 
zich echter laten misleiden door wat hij 
hoorde en zag. In feite zouden de verza¬ 
melde hoofden een aanslag op Cook en de 
zijnen hebben gesmeed. Mariner, die daar¬ 
over door verschillende van de betreffen¬ 
de hoofden werd geïnformeerd, preciseert 
verder dat de hoofden het met name niet 
eens konden worden over de vraag of de 
aanslag op Cook en zijn mannen nu het 
beste bij dag of bij nacht kon worden ge¬ 
pleegd.8 Men had voor het beoogde doel 
op Lifuka al een groots feest bij toortslicht 
georganiseerd. Vlak vóór het feest even¬ 
wel sprak een meerderheid van de hoof¬ 
den nogmaals de voorkeur uit voor een 
aanslag bij daglicht, maar Finau, de lei¬ 
der van de aanslag, kreeg er toen genoeg 

Schetskaart van de Van Diemens Reede op het eiland Amsterdam (Tonga taboe). Bron: Abel Tasman, 
Journael ofte beschrijvinge door mij, Abel Janszn Tasman (zie noot 6). 
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van en besloot dat de aanslag dan maar 
helemaal niet door zou gaan. Het signaal 
voor de aanslag bleef uit en Cook kon van 
van een prachtige zang- en dansvoorstel¬ 
ling genieten. Enige tijd later, tijdens de¬ 
zelfde reis, zou de beroemde zeeman 
echter op Hawaï worden gedood. Waar¬ 
om - en op deze vraag gaat Mariner hele¬ 
maal niet in - negeerde Finau de beslissing 
van de vergadering der hoofden? Was hij 
wellicht toch niet helemaal zeker van de 
uitkomst van een aanslag op zijn zwaar be¬ 
wapende gasten? 
Eén van de officieren op Cooks derde reis, 
William Bligh, werd twaalf jaar later ge¬ 
confronteerd met een muiterij op het schip 
waar hij toen zelf als kapitein het bevel 
over voerde: de Bounty. Deze muiterij, één 
van de bekendste en meest geromantiseer¬ 
de muiterijen uit de zeegeschiedenis, speel¬ 
de zich af in Tongaanse wateren. Op 28 
april 1789 werd Kapitein Bligh samen met 
achttien getrouwen onder dwang in een 
barkas bij de Bounty overboord gezet, dat 
wil zeggen in de grootste sloep, die voor¬ 
zien was van een zeil. Verder kreeg Bligh 
enkele zeekaarten mee, zijn scheepsjour¬ 
naal, een kleine hoeveelheid proviand en 
vier hartsvangers, maar de musketten waar 
hij om vroeg weigerde de muiters hem te 
geven. Het eerste eiland op de route van 
de barkas was Tofua, een vulkaan in de 
Tongaanse Ha’apai-Groep. Daar vond 
men wat drinkwater en konden met de 
aanvankelijk vriendelijke bewoners kralen 
en afgesneden knopen worden geruild te¬ 
gen bananen, kokosnoten en broodvruch¬ 
ten. In de loop van de volgende dag 
groeide het aantal van de naburige eilan¬ 
den afkomstige Tonganen tot ruim twee¬ 
honderd. Bligh herkende zelfs enkele 
mannen van het eiland Nomuka, waar hij 
eerder als officier onder Cook en later als 
kapitein van de Bounty was geweest. 
Toen het de Tonganen echter duidelijk 
werd dat de blanke bezoekers geen vuur¬ 
wapens hadden en zich dus niet meer ef¬ 

fectief konden verdedigen - Bligh had op 
de vraag der Tonganen naar de afwezig¬ 
heid van het grote schip geantwoord dat 
dat was vergaan - gingen de Tonganen tot 
de aanval over. Het groepje blanken dat 
aan wal was kon de barkas weliswaar le¬ 
vend bereiken, zij het met achterlating van 
één man die meteen werd doodgeslagen, 
maar de logge en overvolle barkas was bij 
lange na niet zo snel als de ranke uitleg- 
gerkano’s, vanwaaruit Bligh en de zijnen 
met een regen van stenen werden beko¬ 
geld. Ze konden het vege lijf uiteindelijk 
toch nog redden door zich van hun kle¬ 
ding te ontdoen en die in het water te gooi¬ 
en. De Tonganen staakten de achtervol¬ 
ging onmiddellijk om vanaf de kano’s 
naar het door hen zo begeerde textiel te 
duiken. De nacht viel snel in en de ach¬ 
tervolging werd niet meer hervat. Na dit 
voorval leek het Bligh raadzaam verder af 
te zien van het oorspronkelijke plan om 
de Tu’i Tonga (dat was Tonga’s sacrale 
vorst) Paulaho op het hoofdeiland Ton- 
gatapu te bezoeken en daar meer provi¬ 
and in te slaan voor de lange tocht die hij 
nog voor de boeg had. Inmiddels was hij 
namelijk tot het inzicht gekomen, zo stel¬ 
de hij, dat de positieve houding waarmee 
de eilanders hen voorheen hadden beje¬ 
gend, voortkwam uit ‘a dread of our fire¬ 
arms, and which, therefore, was likely to 
cease as we were now destitute of them’.9 
Voor de westerse ontdekkingsreizigers in 
deze tijd was het dus niet alleen van be¬ 
lang een groot schip en geavanceerde na- 
vigatietechnieken te hebben, maar ook het 
monopolie over de dominante gewelds¬ 
middelen: vuurwapens. Deze conclusie 
moge evident lijken, ze is echter niet vol¬ 
ledig. Het bleek voor Europeanen immers 
beslist niet bij elk bezoek nodig die ge¬ 
weldsmiddelen daadwerkelijk te gebrui¬ 
ken. Doorgaans was het voldoende dat de 
Tonganen wisten dat de Europeanen over 
vuurwapens beschikten en dat die Tonga¬ 
nen dan bovendien kennis hadden over het 
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vermogen van vuurwapens in het alge¬ 
meen. Het vuurwapen fungeert immers 
ook als teken, in dit geval als mene-tekel. 
Die kennis hebben de westerse ontdek¬ 
kingsreizigers, onze landgenoten voorop, 
de Tonganen van meet af aan bijgebracht. 

Conflicterende opvattingen over privébezit 
Bij de contacten tussen Europeanen en in¬ 
heemse bevolking deed zich vanaf het be¬ 
gin ook een met het voorafgaande 
samenhangend probleem voor. Zo waren 
de eerste Hollanders niet onverdeeld ge¬ 
lukkig met de massale opkomst der Ton¬ 
ganen: ‘zy (...) clommen by ’t Schip soo 
veel op dat mense met stocken moest af- 
weeren’.10 De eilandbewoners bleken na¬ 
melijk andere opvattingen te hebben over 
het onderscheid tussen het mijn en het dijn 
dan de Hollanders, of, in de woorden van 
deze laatsten: ‘zy waren seer diefachtich, 
stalen alles wat zy sagen, de spijckers uyt 
treckende met ghewelt: namen de cogels, 
oock onse cocxjonghen een mes uyt sijn 
handt, dat zy al sijn vingheren doorsne¬ 
den, en spronck over boort; een ander nam 
een coperen inckt-cokerken, uyt een coy; 
d’ander nam een bultsack, oorcussen, 
bolckvangher, en sprong in zee. De derde 
was in constapels earner doende, soo dat- 
men met hondert ooghen most toe 
sien’.11 
Tijdens het bezoek van een hoofdman aan 
boord van Tasmans schip werd één der 
Tonganen op heterdaad betrapt bij het ste¬ 
len van een pistool en een paar schoenen. 
De man gaf de gestolen spullen na de 
eerste aanmaning onmiddellijk en zonder 
ook maar een spoor van onvrede op zijn 
gezicht terug. Ook Kapitein Cook klaag¬ 
de over de lange vingers van zijn gasten. 
De Britse zeelieden achtten het zelfs no¬ 
dig op een Tongaan te schieten die er met 
een jas vandoor wou gaan, maar het voor¬ 
val baarde bij de andere Tonganen nau¬ 
welijks enig opzien: ‘the rest of the natives 
who were very numerous took very little 

notice of the whole transaction, nor were 
they the least alarmed when the man was 
fired at’.12 
Terwijl hij voor de kust van het Tongaanse 
eiland Niuatoputapu lag, herinnerde de 
Franse ontdekkingsreiziger De Lapérou- 
se eraan dat de tot dan toe bezochte eilan¬ 
den in het gebied steeds ‘perfide trekken’ 
hadden vertoond. Roggeveen was ten 
oosten van Samoa aangevallen, Schouten 
en Le Maire bij Niuatoputapu, en De La- 
pérouse zelf ten zuiden van het Samoaanse 
eiland Manua. Op basis van deze feiten, 
zo schreef hij, had hij zijn houding tegen¬ 
over de Polynesiërs gewijzigd. Hij was van 
plan zelfs de kleinste diefstallen en onge¬ 
rechtigheden met geweld te vergelden. 
Door het effect van zijn wapens zou hij 
ze laten merken dat zelfs vluchten hen niet 
aan zijn vergelding zou kunnen doen ont¬ 
snappen. Hij zou ze verbieden aan boord 
te komen en zij die dat desondanks tóch 
zouden wagen, zou hij met de doodstraf 
bedreigen. Polynesiërs zijn weliswaar 
zachtaardige en geduldige mensen, aldus 
motiveerde de Franse kapitein zijn veran¬ 
derde opstelling, maar men heeft nu een¬ 
maal het recht geweld te gebruiken tegen 
diegene ‘dont 1’intention bien connue se- 
rait d’être votre assassin s’il n’était rete- 
nu par la crainte’.13 Deze woorden 
kenmerken mijn inziens niet alleen de hou¬ 
ding van De Lapérouse maar ook van an¬ 
dere westerse ontdekkingsreizigers in de 
zeventiende en achttiende eeuw. Men kan 
zich bovendien afvragen of De Lapérou¬ 
se met zijn woorden niet net als Bligh, 
maar onafhankelijk van hem, een ant¬ 
woord geeft op de vraag die eerder naar 
aanleiding van Cook werd gesteld. 
Bij Malaspina’s aankomst op Vava’u in 
1793 kwam meteen een hoofdman ge¬ 
naamd Tupou aan boord, die een strijd- 
knots en enkele knollen ten geschenke gaf. 
In ruil daarvoor kreeg hij twee meter la¬ 
ken. Doorgaans hadden de Tonganen geen 
wapens bij zich. Als ze toch een wapen bij 
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zich hadden, was dat meestal het eerste 
wat ze probeerden te ruilen. Daarbij ne¬ 
geerden ze de Spaanse wacht volkomen. 
Ook de Spanjaarden hadden op hun sche¬ 
pen Altrevida en Descubierta voortdurend 
met diefstal te kampen: ‘The inclination 
of the common people and, even at times, 
of the Eijes [ = de ’eiki, de hoofdlieden] 
to any sort of theft is truly unspeakable. 
(...) One [Tongan] was discovered on the 
Altrevida who had a pocket handkerchief 
from D. José Robredo and another on the 
Descubierta opening with skill the dif¬ 
ferent small windows of the starboard 
cabins, he had been able to pull out some 
clothing which he was carrying away with 
him’.14 
Maar de Spanjaarden hadden zo hun ei¬ 
gen methodes daar een eind aan te maken. 
Zij bogen de dief van de zakdoek op de 
Altrevida over een kanon en, terwijl ze 
hem met een geweer in bedwang hielden, 
straften ze hem met zweepslagen. De 
gestolen spullen van de Descubierta kre¬ 
gen ze terug toen kano’s van hoofdman 
Tupou de dief hadden ingehaald. Eerder 
al had Malaspina opgemerkt dat de aan¬ 
wezigheid van deze hoofdman op het 
Spaanse schip zijn voordelen had, ‘in or¬ 
der to curb the disorder and inevitable 
thefts in the large gathering of natives’.15 
Ook andere hoofdlieden fungeerden als 
een soort buffer: ‘For our part, provided 
that we had Vuna or Feilena on board 
[twee hoofdlieden, de laatste was nog een 
jongen], not only did we achieve a better 
command and a greater peace, but we 
were also assured of all restitutions if the 
stolen items had any importance in the ob¬ 
jectives of duty or in consideration of our 
weapons. Tufoa [een andere hoofdman, 
ook nog slechts een jongen] was conspi¬ 
cuous, immediately, whither we dis¬ 
patched or summoned him, and his active 
authority over the common people recon¬ 
ciled our desires to an easier communica¬ 
tion. He dispelled a small number of small 

quarrels in which it would have been as 
destructive for the common people to tri¬ 
umph with their wiles, as for us to triumph 
by the superiority of our weapons and dis¬ 
cipline’.16 
De Spanjaarden maakten dus handig ge¬ 
bruik van de macht en het gezag der in¬ 
heemse hoofdlieden om de eigen positie 
tegenover de bevolking veilig te stellen. 

Giftenverkeer en eerste handelsbetrek¬ 
kingen 
Bij de allereerste ontmoeting tussen Eu¬ 
ropeanen en Tonganen, op 9 mei 1616, 
werden enkele kralen en messen geruild te¬ 
gen twee inheemse ‘kleedjes’. Het ging hier 
eerder om beleefdheidsgeschenken dan om 
echte ruilhandel. De Hollanders hadden 
met hun scheepskanonnen de Tonganen 
eerst flink de stuipen op het lijf gejaagd. 
Bij het eiland Tafahi - dat gebeurde een 
paar dagen later - lokten de Hollanders en¬ 
kele zeilkano’s naar zich toe door een ga- 
leivaatje achter hun schip aan te laten 
dobberen. De toen nog schuchtere Ton¬ 
ganen maakten het vaatje los en knoop¬ 
ten enkele vissen en kokosnoten aan het 
touw. 
Kort daarop werd de Eendracht omringd 
door een tiental kano’s. Op aandringen 
van de Hollanders gingen de Tonganen 
kokosnoten en knolgewassen van het ei¬ 
land halen. Bij de transacties die volgden, 
was één spijker of een klein kralenkettink- 
je steeds vijf kokosnoten waard. Zo wer¬ 
den die dag, 11 mei 1616, 200 kokosnoten 
verhandeld. De dag erna werden 1200 ko¬ 
kosnoten en vele bananen, knolgewassen, 
varkens en een grote hoeveelheid drinkwa¬ 
ter ingeslagen. Er was echter ook een kort 
gewapend treffen met een sloep van de 
Hollanders als inzet. Ondanks de giften die 
men via afgezanten met de hoofdman La- 
tu uitwisselde (een bijl, een stuk linnen, 
een aantal kralen en spijkers tegen een stuk 
tapa) was de vijandschap van de Tonga¬ 
nen kennelijk toch zó groot dat de Hol- 
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Schetskaart van de Maria Baai op het eiland Amsterdam (Tongataboe). Bron: Abel Tasman, Journael 
ofte beschrijvinge door mij, Abel Janszn Tasman (zie noot 6). 

landers van verdere betrekkingen afzagen 
en het ruime sop kozen. 
Het contact met Tasman en zijn mannen 
in 1643 verliep vredelievender. Bij de eerste 
inheemse kano die Tasman waarnam liet 
hij een stuk linnen in het water gooien dat 
door de Tonganen dankbaar werd opge¬ 
pikt. Vervolgens boden de Hollanders 
hun, nog steeds van een afstandje, een 
stuk hout aan waar twee spijkers, een Chi¬ 
nees spiegeltje en een kettinkje met kra¬ 
len op waren vastgebonden. Als tegengift 
kregen ze via hetzelfde stuk hout een paar¬ 
lemoeren vishaak. Toen de Tonganen bij 
de Hollanders aan boord kwamen, wer¬ 
den nog een spiegeltje, een mes, een riek 
en wat spijkers uitgewisseld tegen een stuk 
tapa. Bovendien tracteerden de Hollanders 
hun gasten op een glas wijn waarbij ze zelf 
de eerste slok namen om te voorkomen dat 
de Tonganen zouden menen vergiftigd 
te worden. De vier Tonganen in kwestie 

dronken het glas leeg en namen bij het 
weggaan, uiteraard niet op de hoogte met 
de westerse zeden en gewoonten, het lege 
glas met zich mee. 
Betrof het hier nog slechts beleefdheids¬ 
geschenken, binnen een mum van tijd kre¬ 
gen de Hollanders gezelschap van vele 
kano’s met handelslustige Tonganen. 
Sommigen hadden vijf of zes, anderen tien 
tot twaalf kokosnoten aan boord. Een 
aantal Tonganen kwam zwemmend met de 
handel aanzetten. Een bezoekende hoofd¬ 
man ontving van de Hollanders als ge¬ 
schenk een mes, een spiegeltje en een stuk 
‘dongrij’. ’s Avonds kwam een afvaardi¬ 
ging van de hoofdman een groot varken, 
kokosnoten en yamswortelen brengen. Als 
tegengiften kreeg hij een voedselschaal en 
een stuk koperdraad. Met andere Tonga¬ 
nen werden weer varkens, kippen, kokos¬ 
noten, bananen en yams geruild tegen 
kralen en spijkers. Al met al hebben Tas- 
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man en de zijnen 100 varkens, 150 kippen 
en vele kokosnoten en andere agrarische 
produkten in kunnen slaan. 
In de achttiende en negentiende eeuw zou 
de ruilhandel zich bij elk bezoek van een 
westers schip herhalen. De Ierse kapitein 
Peter Dillon bijvoorbeeld had in 1827 zijn 
anker nog maar nauwelijks uitgeworpen, 
of zijn schip werd omringd door uitlegger- 
kano’s met twee, drie of vier opvarenden 
die yamswortelen, zoete aardappelen, ko¬ 
kosnoten, bananen en suikerriet kwamen 
ruilen. Eén Tongaan bood zelfs een eend 
aan.17 In de loop van de volgende dagen 
ruilde men grote aantallen messen en an¬ 
dere ijzerwaren tegen dertig varkens en 
3000 kilo yamswortelen. Het inheemse 
aanbod bleek veel groter dan de westerse 
vraag. Zo lezen we in het scheepsjournaal: 
‘Je ne crains pas de dire que Tonga est l’ïle 
des Mers du Sud oü les navires peuvent le 
plus facilement se ravitailler, les provisions 
y étant extrèmement abondantes’.18 

Introductie van gedomesticeerde planten 
en dieren 
De Europese zeelieden hebben echter in 
Tonga niet alleen handel gedreven. Som¬ 
migen introduceerden gedomesticeerde 
planten en dieren, die ze van Europa of 
elders hadden meegenomen. Zo gaf Cook 
zaden van de watermeloen en de ananas 
ten geschenke aan Tongaanse hoofdlieden. 
Twaalf jaar later zag Kapitein Bligh, voor¬ 
malig officier van Cook, op Nomuka 25 
ananasplanten. Aangezien het op dat mo¬ 
ment niet het goede seizoen was, zaten er 
geen vruchten aan, maar zijn Tongaanse 
gastheren verzekerden hem dat ze inmid¬ 
dels vele ananassen hadden gegeten, die 
groot en sappig waren geweest, en dat er 
op Tongatapu nog veel meer planten 
stonden.19 
Volgens de historicus Langdon zou Tas¬ 
man (of één van diens mannen) op Ton¬ 
ga zaden van de grapefruit hebben 
achtergelaten. Tenminste, deze plant werd 

140 jaar later door Cook ter plekke aan¬ 
getroffen.20 Met uitzondering van Fiji en 
Samoa komt de grapefruit in de hele Zuid- 
Pacific verder niet voor. De Samoaanse 
naam voor de grapefruit is ‘moli toga’, 
wat gezien vanuit Samoa een indicatie 
voor de plaats van herkomst zou zijn (toga 
= Tonga). Bovendien had Tasman op weg 
naar Tonga het eiland Mauritius bezocht, 
waar de plant reeds vanaf het begin van 
de zeventiende eeuw bestond. Daar was de 
plant vermoedelijk door Corneille Matclief 
in 1606 vanuit Ambon ingevoerd.21 Lang¬ 
don schrijft ook de introductie van de ci¬ 
troen aan Tasman toe, een vrucht die door 
de Polynesiërs te zuur werd gevonden om 
te eten, maar wél geschikt werd geacht 
voor hygiënische doeleinden, met name 
om er de haren mee te wassen.22 
Sinds het eind van de achttiende eeuw, te 
beginnen met Cook, introduceerden Eu¬ 
ropeanen ook verschillende gedomesticeer¬ 
de dieren in Tonga. De eerste zendelingen, 
aan het eind van de achttiende eeuw, meld¬ 
den echter dat het door Cook achtergela¬ 
ten vee enkele jaren vóór hun eigen 
aankomst was gedood. Toen de stier de 
merrie en de hengst op zijn horens had ge¬ 
nomen, waren de Tonganen zo in paniek 
geraakt door zijn brute kracht dat ze hem 
en tegelijk ook de koe en de drie kalveren 
hadden geslacht.23 Dat moet toen inder¬ 
daad niet langer dan enkele jaren tevoren 
zijn gebeurd, want Bligh kreeg in 1789 nog 
te horen dat het door Cook achtergelaten 
vee in leven was en inmiddels zelfs gejongd 
had.24 Volgens de antropoloog Koch zou 
Cook ook verantwoordelijk zijn geweest 
voor de aanwezigheid van honden in Ton¬ 
ga.25 De zendingskapitein Wilson liet tij¬ 
dens zijn tweede bezoek (in september 
1797) acht geiten, drie katten en ook nog 
een hond achter. 

De relatieve waarde der waren 
Vóór zijn vertrek was Tasman door zijn 
opdrachtgevers geïnstrueerd dat hij in de 
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door hem te ontdekken landen moest uit¬ 
zoeken of er goud of zilver te vinden was 
en of dat voor de bewoners een hoge waar¬ 
de had. Voorts mocht hij de westerse han¬ 
delswaarde van die edelmetalen op geen 
enkele wijze laten doorschemeren. Letter¬ 
lijk (maar in Engelse vertaling) luidde de 
instructie dat: ‘if they shall offer you gold 
or silver in exchange for your articles, you 
will pretend to hold the same in slight re¬ 
gard, showing them copper, pewter, or 
lead and giving them the impression as if 
the minerals last mentioned were by us set 
greater value on’.26 
Jammer genoeg voor de opdrachtgevers 
van Tasman beschikten de Tonganen niet 
over de zo fel begeerde edele metalen, 
noch waren ze op een andere manier - be¬ 
halve dan voor het inslaan van proviand 
- commercieel van belang. Tasman zag dan 
ook geen reden lang te blijven. 
Bij het eerste bezoek van Cook (in 1773) 
kwamen de Tonganen meteen en zonder 
schroom aan boord, onder andere om ta- 
pa (= boombastdoek) te ruilen tegen spij¬ 
kers. Tijdens zijn derde wereldreis (in 
1777) ruilde Cook in Tonga grote hoeveel¬ 
heden tapa, rode veren (erg in trek op zijn 
volgende bestemming: Hawaï), andere ‘cu¬ 
riositeiten’ en voedsel tegen bijlen, raspen, 
vijlen, textiel, kralen en brilleglazen. Toen 
De Lapérouse tien jaar later bij Tongata¬ 
pu aankwam, kon ook hij duidelijk mer¬ 
ken dat de bewoners al eerder met 
Europeanen in contact waren geweest, of 
er in ieder geval over hadden horen spre¬ 
ken. Onbevreesd kwamen ze aan boord en 
in tegenstelling tot de Samoanen weiger¬ 
den zij nooit, zo stelde hij, ‘de donner 
leurs fruits avant d’en avoir re<?u le 
paiement’.27 
Ook de Duff, het schip van de ‘London 
Missionary Society’, werd bij aankomst in 
1797 traditiegetrouw beklommen door 
massa’s Tonganen die varkens, brood¬ 
vruchten, kokosnoten, speren, strijdknot- 
sen en andere zaken aanboden. Ze vroegen 

echter een hoge prijs voor hun ruilhandel: 
‘the Tongan’s demands were so high that 
but little was purchased’, aldus beklaag¬ 
de Kapitein Wilson zich.28 Westerse kle¬ 
ding, ijzer (vooral grote spijkers) en kleine 
groene en blauwe kralen waren erg in trek, 
maar, zo merkte Wilson bij zijn tweede be¬ 
zoek een half jaar later op: ‘they are so 
scrupulous in dealing, that they generally 
stand for the full value of every thing’.29 
Blijkbaar begonnen de Tonganen zich tot 
volwaardige handelspartners te ontwikke¬ 
len en lieten ze zich ten aanzien van de 
nieuwe waren geen oren meer aannaaien, 
hetgeen door vele Europeanen, incluis de 
zendelingen, werd betreurd. 
Een halve eeuw later klinken soortgelijke 
geluiden door in een Amerikaans scheeps¬ 
journaal, te weten dat van de ‘United 
States Exploring Expedition’ onder leiding 
van kapitein Wilkes. Drie bemanningsle¬ 
den waren aan land gegaan om inheemse 
wapens, werktuigen en andere ‘curiositei¬ 
ten’ te verzamelen. De drie hadden voor 
dat doel een groot assortiment westerse 
produkten meegenomen, maar bij het ge¬ 
marchandeer werd hun geduld zwaar op 
de proef gesteld: ‘For if their price [ = de 
vraagprijs der Tonganen] is at once ac¬ 
ceded to, they consider the bargain as a 
bad one. No inducement is sufficient for 
them to part with several articles of a kind 
at once; each must be disposed of separa¬ 
tely, and on all, a like chaffering must be 
gone through with. The natives, before 
they bring articles for sale, fix their minds 
upon something they desire to obtain, and 
if that is not to be had, they take their 
things away again, it matters not whether 
the article is equivalent in value or not’.30 
Eén van de drie betreffende bemanningsle¬ 
den, Mr. Vanderford, die sinds 1810 al 
verscheidene keren in Tonga was geweest, 
vertrouwde zijn kapitein toe dat ‘he had 
never found the Tonga people such saucy 
fellows’.31 
Over de relatieve waarde van de geruilde 
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Boomstamkano zoals die heden ten dage nog door de bewoners van Tonga wordt gebruikt. Foto: P. van 
der Grijp. 

goederen en de veranderingen die zich 
daarin voordeden, geven de scheepsjour¬ 
nalen overigens tamelijk nauwkeurige in¬ 
formatie. Op 11 mei 1616 was één spijker 
of een klein kralenkettinkje vijf kokosno¬ 
ten waard. Enkele dagen later deed een 
spijker nog slechts drie of vier kokosno¬ 
ten. De mannen van Tasman kregen per 
spijker één kip, terwijl ze voor een spij¬ 
ker plus een halve vadem zeildoek één var¬ 
ken konden ruilen. Anderhalve eeuw 
nadien kregen de Spanjaarden voor een 
meter laken of twee of drie messen één var¬ 
ken. Ook een bijl leverde één varken op, 
benevens een grote hoeveelheid knollen. 
Voor pennemesjes, kettingen met kralen 
of koraal kon men kippen, knollen, ba¬ 
nanen en kokosnoten krijgen, waarvan de 
dagelijks hoeveelheid die werd geruild en 
geconsumeerd ‘ongelooflijke proporties’ 

aannam.32 Bij hun vertrek stelden de 
Spanjaarden de prijs voor een groot en een 
klein varken vast op één bijl.33 
In de negentiende eeuw vond nog steeds 
ruilhandel plaats. In 1827 was het schip 
van de Franse kapitein Dumont d’Urville 
van ’s morgens vroeg tot ’s avonds laat 
omringd door Tonganen in boomstamka- 
no’s die ijverig varkens, kippen en vruch¬ 
ten ruilden tegen messen, bijlen, flessen en 
glazen kralen. Die kralen dienden per se 
blauw te zijn, aldus Dumont d’Urville, 
‘autrement les insulaires en faisaient peu 
de cas’.34 De gangbare prijs voor een 
yamswortel van één tot anderhalve kilo 
was één kraal, de prijs voor een kip vijf 
en die voor een varken zestig tot tachtig 
kralen. Deze prijzen zouden volgens Du¬ 
mont d’Urville echter niet zo hoog zijn ge¬ 
weest als zijn mannen er niet zo happig op 
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waren inheemse produkten te kopen, het¬ 
geen de ruilwaarde van de westerse goe¬ 
deren aanzienlijk verminderde. Eén van 
zijn bemanningsleden, M. Quoy, noteer¬ 
de in diens journaal dat een kip twee kra¬ 
len waard was, beduidend minder dus dan 
de opgave van zijn kapitein. Voor een le¬ 
ge fles kregen de Fransen volgens Quoy 
vijf kippen. Voorts werden messen, scha¬ 
ren, spiegels en ringen geruild tegen kip¬ 
pen. Daarnaast verkochten de Fransen 
hun wapens en vele schelpen.35 
Over de handelswaarde van drinkwater 
ontstonden echter misverstanden. Hoofd¬ 
man Tupou vroeg hoeveel Dumont d’Ur¬ 
ville bereid was te betalen voor een ton 
water. Op ijzige toon liet de Franse kapi¬ 
tein toen via zijn tolk weten dat het terecht 
was voor hout en levensmiddelen te beta¬ 
len en dat hij eventueel zelfs bereid zou 
zijn het dubble of het driedubbele te ge¬ 
ven, maar dat overal ter wereld het water 
aan alle mensen toebehoort. Diegenen die 
hem beletten water in te slaan, zouden de 
volle lading van zijn vuurwapens ontvan¬ 
gen: ‘nos canons et nos mousquets seraient 
chargés de solder ceux qui voudraient 
m’empêcher d’en prendre’.36 De Ton- 
gaanse hoofdman was door dit antwoord 
duidelijk uit het veld geslagen en hij bracht 
het onderwerp niet meer ter sprake. Op dit 
punt heerste kennelijk niet langer de wet 
van vraag en aanbod, maar een rationali¬ 
teit van de macht via wapengeweld. 
Maar de Tonganen maakten zelf ook ge¬ 
bruik van geweld en dreiging met geweld 
om de handel te manipuleren. De mach¬ 
tige hoofdman Tahofa van Pea vormde 
daar een goed voorbeeld van. Tahofa acht¬ 
te het overigens beneden zijn waardigheid 
zelf handel te drijven, maar hij had een 
groot aantal Tonganen rondlopen die dat 
in zijn opdracht deden, of met de woor¬ 
den van Dumont d’Urville: ‘je me suis 
apenju qu’ils vont ordinairement consul- 
ter leur chef [ = Tahofa] avant de conclure 
un marché tant soit peu important.(...) j’ai 

aussi reconnu qu’il employait toute son in¬ 
fluence pour écarter du navire les pirogues 
des autres districts, ou du moins pour ne 
leur laisser que la moindre part dans les 
marchés qui se concluent le long du 
bord’.37 
Net als de Europeanen hadden Tonganen 
zo hun eigen opvattingen over de wijze 
waarop de transacties dienden te worden 
georganiseerd. 

Conclusies 
Beschouwde Cook de Tonganen - waar¬ 
schijnlijk ten onrechte, zoals we hebben 
gezien - nog als vriendelijk en vreedzaam, 
de burgeroorlog die na zijn laatste bezoek 
uitbrak had een heel ander karakter. De 
dagboeken van de eerste zendelingen ge¬ 
tuigen van intriges, politieke moorden en 
complete veldslagen.38 Aanvankelijk had¬ 
den de Tonganen weinig belangstelling 
voor (het bezit van) vuurwapens getoond. 
Zo schreef de Spaanse kapitein aan het 
eind van de achttiende eeuw (in Engelse 
vertaling): ‘Our weapons do not appear, 
in any way, desirable to them. On the con¬ 
trary, the few times that they saw us shoot, 
they demonstrated a staunch persuasion 
of the advantages of their own’.39 Maar 
in de loop van de burgeroorlog kregen 
Tonganen zelf de beschikking over vuur¬ 
wapens waarmee ze elkaar te lijf gingen. 
De vuurwapens werden door de Tonganen 
echter niet uitsluitend op elkaar gericht: 
‘It is a well known fact’, zo lezen we in 
een scheepsjournaal aan het begin van de 
negentiende eeuw, ‘that of late their con¬ 
duct to unfortunate Europeans who have 
fallen in their way has been one of the 
most hostile nature’.40 
Onder deze omstandigheden vermeden 
westerse schepen het zoveel mogelijk om 
in Tongaanse wateren te komen. Voor zo¬ 
ver ze er wél kwamen, wilden de Tonga¬ 
nen wel vuurwapens hebben. Zo betaalde 
Dillon in 1827 met een geweer voor het 
rondhout waarmee hij een mast in zijn 
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sloep kon maken.41 In ruil voor de nieu¬ 
we voorraad drinkwater, brandhout, zand 
en voedsel vroeg de hoofdman behalve de 
gebruikelijke ijzerwaren twee geweren en 
wat buskruit. Dillon zei de geweren graag 
te geven, omdat de hoofdman de matro¬ 
zen die aan land waren gegaan goed had 
beschermd tegen het gevaar dat van an¬ 
dere Tonganen uitging.42 
Tonga werd echter steeds aantrekkelijker 
voor de handel omdat het op het traject 
Sydney-Tahiti lag en geschikte ankerplaat¬ 
sen bezat, met name vóór de kusten van 
de eilanden Tongatapu, ’Eua en Lifuka, 
terwijl Vava’u één der mooiste natuurlij¬ 
ke havens van de Pacific heeft. Om deze 
redenen werd kerstening ook van commer¬ 
ciële zijde aangemoedigd. Zowel de grote 
handelshuizen in Sydney als de lokale fi¬ 
lantropische organisaties geloofden in, zo 
stelt bijvoorbeeld N. Gunson, ‘the neces¬ 
sities of civilizing or Christianizing the 
heathen in preparation for peaceful trad¬ 
ing’.43 Ofschoon vele westerse walvis¬ 
vaarders en andere zeelieden er in deze tijd 
weinig ethische problemen mee hadden om 
handel met wapengeweld af te dwingen, 
vermeldde ook één der eerste sandelhout- 
handelaren in het naburige Fiji dat het 
onderhouden van vriendschappelijke be¬ 
trekkingen gunstiger voor de handel is dan 
een permanente staat van oorlog: ‘it was 
a great point for us to pacify them that 
we might procure our cargo of wood’.44 
In Tonga zelf zou die pacificatie, in casu 
de beëindiging van de burgeroorlog en te¬ 
vens van de gewelddadigheden tegen 
westerlingen, zich tegelijkertijd en in on¬ 
derlinge samenhang met de kerstening van 
het land voltrekken.45 

In het algemeen gesproken duurde de pe¬ 
riode der ontdekkingsreizen in Polynesië 
tot het eind van de achttiende of het be¬ 
gin van de negentiende eeuw. De afslui¬ 
ting wordt gemarkeerd door de meer 
definitieve vestiging van westerse avontu¬ 
riers, zendelingen en handelaren. In Ton¬ 
ga echter duurde deze periode bijna tot het 
begin van de twintigste eeuw. Pas via de 
uitgebreide hydrografische onderzoekin¬ 
gen met de schepen Egeria en Penguin in 
respectievelijk 1888 en 1898 werden alle 
Tongaanse eilanden goed in kaart ge¬ 
bracht.46 Voor deze relatief late afsluiting 
kan een aantal redenen worden genoemd. 
Ondanks de belangstelling voor de ‘edele 
wilde’ in de achttiende eeuw berustte het 
feit dat de ontdekkingsreizigers Tonga 
aandeden doorgaans op toeval, of het was 
hen slechts te doen om aanvulling van pro¬ 
viand, drinkwater en brandhout.47 
Door het relatief geringe commerciële be¬ 
lang van de eilanden zag men in deze tijd 
weining aanleiding voor het doen van uit¬ 
voerig cartografisch onderzoek. Boven¬ 
dien stonden de Tonganen lange tijd 
bekend als onbetrouwbaar en gevaarlijk. 
Cartografisch onderzoek in de negentiende 
eeuw, zoals uitgevoerd door L. Duperrey, 
Dumont d’Urville, Edward Belcher, 
Charles Wilkes en J. Erskine, was voor¬ 
namelijk gericht op Tongatapu en Vava’u. 
Aan het eind van de achttiende eeuw, in 
1796, vestigden zich echter zes deserteurs 
van het Amerikaanse schip Otter in Ton¬ 
ga; een jaar later arriveerden de eerste zen¬ 
delingen op hun schip de Duff, waarmee 
in feite de periode der ontdekkingsreizen 
was afgelopen. 
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Bijlage: Overzicht van ontdekkingsreizen in Tonga 

jaar nationaliteit schepen kapitein(s) bezochte eilanden 

1616 Hollands 

1643 Hollands 

1797 Brits 
1772 Spaans 

1773 Brits 

1774 Brits 
1777 Brits 

1781 Spaans 
1787 Frans 

1789 Brits 
1790 Brits 
1791 Brits 
1792 Brits 

1793 Frans 

1793 Spaans 

Eendracht 

Heemskerck, 
Zeehaen 
Dolphin 
Marquis de 
Castris, 
Mascarin 
Resolution, 
Adventure 
Resolution 
Resolution, 
Discovery 
Princesa 
Boussole, 
Astrolabe 
Bounty 
Bounty 
Pandora 
Providence, 
Assistent 
Recherche, 
Espérance 
Descubierta, 
Atrevida 

Schouten, 
Le Maire 
Tasman 

Wallis 
? 

Cook 

Cook 
Cook 

Mourelle 
De Lapérouse 

Bligh 
Christian 
Edwards 
Bligh 

D’Entrecasteaux, 
Labillardière 
Malaspina 

Tafahi, Niuatoputapu, Niuafo’ou 
(niet aan land gegaan) 
’Ata, ’Eua, Tongatapu, Nomuka 

Tafahi, Niuatoputapu 
geen (hebben slechts in 
Tongaanse wateren gevaren) 

’Eua, Tongatapu 

Nomuka 
Nomuka, Lifuka, Tongatapu, 
’Eua 
Vava’u 
Vava’u, Niuatoputapu, Toku 

Tongatapu 
Tongatapu 
Nomuka 
Vava’u, Late, Fonu’alei 

Tongatapu 

Vava’u 

1796 Ameri¬ 
kaans Otter Dorr Nomuka, ’Eua 
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contacten binnen Polynesië vooral met de 
Tonganen zeer intensief zouden zijn. Pas in 
de negentiende eeuw veranderde deze situatie 
enigszins en werden Tahiti en Hawaï minstens 
even belangrijk. 
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De VOC en de kapers van Angria. Een expeditie naar de westkust van India 
in 1739 

H. C. M. van de Wetering 

Inleiding 
De schepen van de Verenigde Oostindische 
Compagnie hadden tijdens hun verre toch¬ 
ten naar Azië rekening te houden met al¬ 
lerlei soorten van gevaar. Eén van die 
gevaren was aangevallen en overmeesterd 
te worden door de oorspronkelijke bewo¬ 
ners van de kustgebieden, die dan ook 
steevast als zeerovers te boek stonden. 
Volgens de Nederlanders en ook naar de 
mening van de Engelsen behoorde de zee 
vrij en voor iedereen toegankelijk te zijn, 
uitgezonderd natuurlijk hun eigen kustwa¬ 
teren. De Portugezen, die het eerst in Azië 
waren, hadden in de door hen beheerste 
wateren een systeem van passen ingevoerd. 
Maar alle in Azië opererende Europeanen 
vonden dat de inlanders zelf de zee vrij 
dienden te laten. De Nederlanders kwa¬ 
men, naar hun eigen zeggen, met vriend¬ 
schappelijke bedoelingen en louter om 
handel te drijven. Aanvallen op hun sche¬ 
pen door inlanders werden dan ook be¬ 
schouwd als zeeroverij. 
De westkust van India was zo’n gebied dat 
berucht was om wat de Europese naties 
‘zeerovers’ noemden. Tijdens de eerste 
helft van de achttiende eeuw werd de kust 
van Konkan, gelegen tussen Goa en Bom¬ 
bay, onveilig gemaakt door de ‘zeerovers’ 
van Angria. Wie waren deze Angrianen? 
Ging het hier om een op zichzelf staande 
groep of traden de Angrianen op namens 
een centraal gezag? En welke redenen la¬ 
gen aan het optreden van de Angrianen ten 
grondslag? In dit artikel zal ik hier kort 

op ingaan. Het belangrijkste deel van het 
artikel zal gewijd zijn aan de houding van 
de VOC ten opzichte van de Angrianen, 
met name welke beweegredenen de VOC 
had in 1739 een expeditie te sturen, en hoe 
deze expeditie is verlopen. 

Het kustgebied van India tussen Bombay 
en Goa (1700-1750) 
Diverse Europese naties hadden grote be¬ 
langstelling voor de westkust van India. 
De eerste Europeanen waren de Portuge¬ 
zen geweest. Zoals overal waar zij heer¬ 
sten, hadden zij hun passensysteem 
ingevoerd. Hun belangrijkste vestigings¬ 
plaats was Goa (zie kaart 1 en 2). Later 
vestigden de Nederlanders en de Engelsen 
zich ook op de kust van India. De belang¬ 
rijkste Engelse basis was Bombay. De Ne¬ 
derlanders opereerden van het zuidelijker 
gelegen Cochin aan de kust van Malabar. 
De Nederlanders en de Engelsen be¬ 
schouwden de zee als een vrij en voor ie¬ 
dereen toegankelijk gebied. Ook anderen 
dan Europeanen waren op de kust actief. 
Zo waren er de Sidies, een zeevarend volk 
dat waarschijnlijk oorspronkelijk afkom¬ 
stig was uit Abessinië.1 Zij bezetten het 
sterke fort Janjira en waren de trouwe hel¬ 
pers van het Mohammedaanse centrale ge¬ 
zag van de Mogol. De Sidies waren de 
vijanden van de eigenlijke bewoners van 
de kuststreek, de Maratten, die overwe¬ 
gend hindoe waren. 
Geruime tijd had het rijk van de Marat¬ 
ten, gelegen in de periferie van het Mogol- 
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rijk, een sterke en zelfstandige positie kun¬ 
nen innemen. Hun vorst, de roemruchte 
koning Shivaji (overleden in 1680) had een 
sterke vloot opgebouwd om de kustwate¬ 
ren te beveiligen tegen onder andere de Si- 
dies. Aan de macht van het Maratse rijk 
zou een einde komen in 1689. In dat jaar 
leden de Maratten een gevoelige nederlaag 
tegen de troepen van de Mogol. Het ge¬ 
bied zou echter nooit onder effectieve con¬ 
trole komen van het Indiase centrale 
gezag. In Maratta ontstond een verwarren¬ 
de strijd om de macht. In 1713 zou Shi¬ 
vaji’s kleinzoon Shahu uit gevangenschap 
terugkeren en orde op zaken stellen. Hij 
kreeg het overgrote deel van Maratta on¬ 
der zijn gezag. Een andere troonpreten¬ 

dent, Sambhaji van Kolaphur, zou slechts 
een klein gebied onder zijn beheer houden 
met het zeefort ‘Soendedoerga’.2 Dit fort 
zal in ons verhaal een belangrijke rol 
spelen. 

De Angrianen 
De sterke vloot die de Maratse koning Shi¬ 
vaji had opgebouwd om zijn kustwateren 
te beschermen, had in de jaren na 1689 erg 
te lijden gehad van de oorlog. De Sidies, 
helpers van de Mogol, hadden de vloot 
zware slagen toegebracht. Er was echter 
één Maratse commandant geweest die zich 
moedig staande had weten te houden: 
Kanhoji Angria. Tijdens het machtsva¬ 
cuüm in de periode 1689-1713 was hij er- 
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in geslaagd de vloot weer op te bouwen en 
had hij langs de kust een sterke positie ver¬ 
kregen. Zijn hoofdkwartier was Kolaba, 
een fort dat dicht bij Bombay gelegen was. 
In 1713 koos Kanhoji Angria de zijde van 
troonpretendent Shahu, hetgeen van 
doorslaggevende betekenis is geweest voor 
de positie van de vorst. Shahu vereerde 
Kanhoji met de eretitel grootadmiraal en 
erkende hem als heerser van het kustge¬ 
bied. Kanhoji had de beschikking over 
minstens tien zeeforten waarvan Kolaba 
en Gheria de belangrijkste waren. Dit 
laatste fort heette ook wel Vijayadurg en 
in de Nederlandse bronnen Bieseroek. 
De volgelingen van de Maratse grootad¬ 
miraal werden Angrianen genoemd. De¬ 
ze Angrianen eisten passen van de voor¬ 
bijvarende Europese en inlandse schepen 
in ruil voor een veilige doorvaart. Sche¬ 
pen die zonder passen voeren, liepen het 
risico aangevallen te worden door de vloot 
van de Angrianen. 
Vooral de Engelsen waren nogal beducht 
voor de Angrianen van het fort Kolaba. 
Zij voerden tussen 1718 en 1721 vier keer 
een aanval uit op Kolaba maar boekten 
geen enkel resultaat. Tijdens de expeditie 
van 1721 traden de Engelsen en de Portu¬ 
gezen zelfs gezamenlijk op waarbij ge¬ 
tracht werd Kolaba niet alleen vanuit zee 
maar ook over land aan te vallen De actie 
werd een mislukking, ook al omdat de An¬ 
grianen hulp kregen van de troepen van 
de Maratse vorst.3 
In 1733 werd het rijk van Angria door 
Shahu verdeeld tussen twee ruziënde zo¬ 
nen van de in 1729 overleden Kanhoji An¬ 
gria. Manaji, die de meeste sympathie had 
van de vorst, kreeg het noordelijk deel met 
het fort Kolaba. Het zuidelijk deel, met 
het fort Gheria, kwam toe aan Sambhaji 
Angria die de titel grootadmiraal mocht 
voeren.4 Deze splitsing zou echter het be¬ 
gin van het einde zijn van de macht van 
Angria. Sambhaji en diens opvolger Tu- 
laji dreven steeds verder af van het cen- 1:4.000.000. Tekening: H. C. M. van de Wetering. 
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trale gezag. In 1756 zou een gezamenlijke 
aktie van de Engelsen en de Maratten uit¬ 
monden in de inname van Gheria. Dat be¬ 
tekende het definitieve einde van de 
Angrianen.5 

De vloot van de Angrianen 
De vloot waarmee de Angrianen een aan¬ 
val uitvoerden, bestond meestal uit tien tot 
vijftien vaartuigen. De belangrijkste soor¬ 
ten waren de grote goerabs (ghurabs) en 
de kleinere gal vets (gallivats).6 De goe¬ 
rabs maten 150 tot 300 ton en waren voor¬ 
zien van twee en soms van drie masten. 
Het waren brede schepen die hoog boven 
het water uitrezen en bij een ruige zee he¬ 
vig konden rollen. De goerabs waren voor¬ 
zien van riemen. De bewapening bestond 
uit twee kanonnen die recht vooruit sta 

ken en nog zes tot acht kleinere stukken 
aan beide zijkanten. Een goerab kon zo’n 
100 tot 150 manschappen vervoeren. Een 
galvet was een kleinere uitvoering van een 
goerab. De galvets hadden meestal één en 
soms twee masten en waren ook voorzien 
van riemen. De galvets waren speciaal op 
snelheid gebouwd en daarom slechts licht 
bewapend. Vaak werden ze gebruikt om 
de grotere goerabs naar de plaats van het 
gevecht te slepen. Juist op die plaatsen on¬ 
der de kust waar de passerende koopvaar¬ 
dijschepen dikwijls met windstilte te 
kampen hadden, lagen de Angrianen hun 
prooi op te wachten. Ze benaderden hun 
slachtoffer van achteren, voerden een be¬ 
schieting uit op zeil en tuig waarna ente¬ 
ring volgde. Een grote menigte Angrianen, 
gewapend met messen en zwaarden, nam 

De goerab, het grootste schip van de Angrianen. Bron: S. Doshi (ed.), ’Shivaji and facets of Maratha 
culture’ (Bombay 1982). Foto: Fotodienst Rijksuniversiteit Leiden. 
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bezit van het schip en sleepte het vervol¬ 
gens naar de thuisbasis. Bij die thuisba¬ 
sis, een klipachtig en goed bewapend fort, 
werd het schip dan leeggehaald. 

Aanvallen op Nederlandse schepen: 1707, 
1736, 1738 
In welke mate hadden de schepen van de 
VOC last van de kapers van Angria? In¬ 
derdaad werden soms schepen lastig geval¬ 
len zonder ernstige gevolgen. In 1707 
echter waren twee schepen, de Boode en 
de Tekkeboom, overmeesterd en naar Ko- 
laba gesleept.7 De schepen gingen verlo¬ 
ren, maar de bemanning werd in beide 
gevallen vrijgelaten. De toenmalige leider 
Kanhoji Angria gaf als reden voor het ne¬ 
men van de schepen op dat de Nederlan¬ 
ders zonder passen voeren.8 De VOC- 
schepen kregen na deze gebeurtenissen de 
opdracht met een grote boog om het ge¬ 
vaarlijke gebied heen te varen. Het werd 
niet in het voordeel van de Compagnie 
geacht tegen de Angrianen op te treden. 
Integendeel, de Angrianen brachten de an¬ 
dere Europese natiën veel meer schade toe 
en een actie zou de concurrenten alleen 
maar in de kaart spelen.9 
Toch zou de passieve houding van de Ne¬ 
derlanders veranderen. Aanleiding hiertoe 
was de aanval die het fregat Adriana te 
verduren kreeg in februari 1736.10 Het 
fregat, geladen met handelswaar voor de 
Maratten, lag voor anker voor het fort 
‘Soendedoerga’ van de Maratse troonpre¬ 
tendent Sambhaji van Kolaphur. De gou¬ 
verneur van het fort had de Nederlanders 
aangeraden dicht onder het fort te lopen 
in verband met de nabijheid van de An¬ 
grianen. De Nederlanders vertrouwden de 
gouverneur niet helemaal en bovendien 
vonden ze de baai, die vol met klippen en 
ondiepten was, te gevaarlijk. Toen de 
Adriana inderdaad werd aangevallen door 
de Angrianen, vluchtte het Nederlandse 
schip dicht onder het fort waar het ‘kloek¬ 
moedig’ door het kanon van het fort werd 

beschermd. Korte tijd later, op 17 mei 
1736, ontving de commandeur van Mala¬ 
bar te Cochin, Julius Valentijn Stein van 
Gollenesse, een brief van Sambhaji An¬ 
gria.11 De grootadmiraal deed hierin het 
vriendelijke aanbod aan de VOC een lo¬ 
ge te vestigen in één van zijn havenplaat¬ 
sen. Stein schreef terug dat hij die 
vriendschapsuiting niet rijmen kon met de 
aanval op de Adriana en eiste ophelde¬ 
ring.12 Pas op 21 februari 1738 ontving 
Stein weer een brief van Sambhaji.13 De 
admiraal was kwaad omdat hij geen po¬ 
sitief antwoord had gekregen op zijn eerste 
brief. Toch herhaalde hij zijn aanbod voor 
een handelscontract en stuurde zelfs een 
afgezant mee. Stein berichtte hem dat hij 
eerst zijn superieuren in Batavia op de 
hoogte moest stellen. Voorts sprak hij op¬ 
nieuw zijn verwondering uit over de on¬ 
vriendschappelijke houding tegenover de 
Nederlandse schepen: ‘Ofschoon onze 
scheepen altijd in staat sijn om sig tegens 
hare vijanden te defendeeren, soo geeft dit 
geval egter een slegt denkbeelt van U hoog¬ 
heids opregtigheid’.14 Stein wist toen nog 
niet wat de drie schepen te wachten stond 
die op 9 februari 1738 van de rede van Co¬ 
chin waren vertrokken met bestemming 
Mocha. 
Het ging om het schip Noordwolfsbergen, 
het jacht Zeelands Welvaren en de chia- 
loup Magdalena. Tot grote ontsteltenis 
van de compagniesdienaren verscheen de 
Noordwolfsbergen op 22 mei weer op de 
rede van Cochin.15 Wat was er gebeurd? 
Schipper Gerrit Crombrugge van de 
Noordwolfsbergen vertelde dat de drie Ne¬ 
derlandse schepen op 23 maart waren aan¬ 
gevallen door 15 Angriase roofvaartuigen. 
Na een lang gevecht waren de twee kleine 
schepen door de rovers veroverd en weg¬ 
gesleept. Crombrugge en zijn mannen had¬ 
den besloten weg te varen nadat zij 
geconstateerd hadden dat zij niets meer 
konden doen. De Angrianen hadden de 
buitgemaakte schepen naar hun fort 
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gesleept en de lading aan wal gebracht. De 
77 bemanningsleden waren gevangen ge¬ 
nomen. Sambhaji liet weten voor hun vrij¬ 
lating losgeld te eisen.16 
Toch zouden binnen een tijdsbestek van 
twee jaar alle gijzelaars hun vrijheid terug¬ 
krijgen.17 Sommigen door als koerier 
dienst te doen, anderen zonder opgaaf van 
redenen. Een enkeling was overgelopen en 
diende als bosschieter of constabel op de 
schepen van Angria. In ieder geval slaag¬ 
den vier mannen er in te ontsnappen. In 
maart 1740 zouden de laatste gijzelaars 
worden vrijgelaten. Het waren Simon Six 
en Sybrand Sybrandsz., de gezaghebbers 
van de genomen schepen. Maar in die tus¬ 
sentijd was er veel gebeurd. 

De reactie van de VOC, 1738 
Hoe moesten de Nederlanders reageren op 
de aanval van de Angrianen op de Zee- 
lands Welvaren en de Magdalena? Stein 
schreef op 13 juni 1738 nog een brief naar 
Sambhaji waarin hij onder meer genoeg¬ 
doening eiste.18 Indien Samhaji zou wei¬ 
geren, zou dat door de compagnie worden 
opgevat als een oorlogsverklaring. Samb¬ 
haji legde in zijn brief van 10 oktober 1738 
uitvoerig uit waarom er volgens hem geen 
vrede kon zijn tussen de Nederlanders en 
de Angrianen: de Nederlandse compagnie 
had ondanks Sambhaji’s toenaderingspo¬ 
gingen geen handelscontract willen sluiten. 
Voorts liet hij de Nederlanders weten niet 
bang te zijn voor dreigementen.19 
Commandeur Stein van Cochin en de gou¬ 
verneur van Ceylon, Gustaaf Willem van 
Imhoff, kwamen beiden tot de conclusie 
dat de houding van de Nederlanders ten 
opzichte van de Angrianen drastisch moest 
veranderen.20 Tot nu toe was een afwach¬ 
tende houding aangenomen omdat de An¬ 
grianen de Engelsen en Portugezen veel 
meer schade hadden toegebracht dan de 
Nederlanders. Na het nemen van de twee 
Nederlandse schepen liep volgens de gou¬ 
verneur de predominantie van de Compag¬ 

nie ernstig gevaar. Andere natiën zouden 
daaruit kunnen concluderen dat de macht 
van de VOC tanende was. De gouverneur 
voelde er veel voor de Angrianen een flin¬ 
ke afstraffing te geven. Het resultaat daar¬ 
van zou alleen voordelig moeten zijn voor 
de Compagnie en niet voor de andere Eu¬ 
ropese natiën. 
Van Imhoff en Stein hadden wel een idee 
op welke wijze de afstraffing zou moeten 
plaatsvinden: er zou een expeditie moeten 
worden uitgezonden. De beide heren 
stuurden hun rapporten naar Batavia en 
vroegen toestemming en steun voor hun 
plan. Ook de gouverneur-generaal en ra¬ 
den in Batavia vonden dat de tijd rijp was 
voor optreden. Hulp uit Batavia kon men 
echter niet verwachten. Van Imhoff werd 
opgedragen met Stein te overleggen over 
het uitzenden van een expeditie.21 

Voorbereidingen voor de expeditie, 1739 
Gouverneur Van Imhoff van Ceylon reisde 
naar Cochin en voerde tijdens de eerste 
week van februari 1739 overleg met com¬ 
mandeur Stein.22 Er was nu haast gebo¬ 
den want men zou nog maar twee 
maanden kunnen profiteren van de ‘goe¬ 
de’ moesson. De heren waren bijzonder in¬ 
genomen met het feit dat ze de beschikking 
hadden over een aantal grote schepen. Van 
Imhoff en Stein hadden inmiddels al over¬ 
leg gepleegd met de aanwezige schippers 
en die hadden zich positief uitgelaten over 
de expeditie. Nu lag er nog de vraag wie 
de leiding van de expeditie op zich zou 
moeten nemen. De benoeming van één van 
hun beiden zou een te groot eerbetoon aan 
de Angrianen zijn. Maar het was ook niet 
wenselijk één van de schippers als com¬ 
mandant aan te stellen. Een schipper had 
een te gering gezag bij de militairen en bo¬ 
vendien zou een zeeman weinig ervaring 
hebben met oorlogvoeren. Een goede kan¬ 
didaat leek capitein Reynicus Siersma. De¬ 
ze had zich al eens in een eerdere situatie 
een bekwaam man getoond en hij had zijn 
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diensten reeds aangeboden. Om zijn aan¬ 
zien bij de schippers te vergroten, zou hij 
de titel ‘majoor-commandant’ krijgen. 
Een aantal onder hem diendende officie¬ 
ren werden in rang bevorderd. 
De gehele vloot bestond uit het vlaggeschip 
Karssenhof onder schipper Reinier Brug¬ 
man, de schepen Soetelingskerk, Ketel, 
Polanen, Hartelust, Ridderkerk, het jacht 
Anna Catherina, de chialoup Maria Lau- 
rentia, de patjalling Verlangen, de boten 
Zwijndrecht, Vlissingen, Chettua, Cran- 
ganoor en de vaartuigen Victoria en Waak 
(het laatste vaartuig wordt in de verslagen 
verder de Wraak genoemd). 
De vloot was bewapend met 322 stukken 
en had een totale bemanning van 1439 
koppen inclusief militairen. De vloot kreeg 
de opdracht in een zo breed mogelijke 
slagorde naar het roversnest te zeilen.23 
Wanneer het fort Bieseroek bereikt werd, 
moest de brief met eisen worden ver¬ 
zonden. 
Sambhaji Angria diende binnen 24 uur te 
reageren. Wanneer Sambhaji in gebreke 
zou blijven of een negatieve reactie zou ge¬ 
ven, dienden represailles genomen te wor¬ 
den in de vorm van een bombardement of 
een landing. De vloot mocht tot eind 
maart voor de Angriase kust blijven en als 
het karwei kon worden afgemaakt, zelfs 
tot half april. Van Imhoff en Stein reken¬ 
den erop dat de mannen zich zouden ge¬ 
dragen als: ‘mannen van eer, couragie en 
beleid...’. 
In de geheime instructie die Siersma van 
zijn superieuren meekreeg, stond nog eens 
expliciet de bedoeling van de expeditie sa¬ 
mengevat.24 Men hoefde de Angrianen 
niet onder ‘finale gehoorsaamheid’ te 
brengen want dat zou de Compagnie meer 
last dan voordeel opleveren. Ook was het 
niet de bedoeling de rovers ‘uit de wareld 
te helpen’, als dat tenminste al mogelijk 
was. Daarvan zouden immers anderen 
meer profiteren dan de Compagnie. De 
Angrianen moesten een gevoelig pak slaag 

krijgen, hetzij door hun land te verwoesten 
‘hoe wel dat woest genoeg van zig zelfs ge¬ 
zegd word te zijn’, hetzij door het vernie¬ 
tigen van hun vaartuigen. Van Imhoff en 
Stein wilden wat betreft de uitvoering 
Siersma de vrije hand geven, omdat zij nu 
eenmaal de sterkte en de situatie ter plaatse 
niet kenden. Voorts zaten beide heren nog 
in hun maag met de Engelsen. Er kruisten 
voortdurend enige Engelse schepen langs 
de Angriase kusten en de Nederlanders 
wilden niet dat die zich bij de Nederland¬ 
se vloot zouden aansluiten. Toch moesten 
de Engelsen wel op de hoogte gesteld wor¬ 
den van de expeditie. Hiertoe zou een 
briefje bezorgd worden bij de Engelse 
commandant van Tellechery.25 De com¬ 
mandeur en de gouverneur hadden voor 
Sambhaji een vredescontract opgesteld 
waarin onder meer de hoogte van de scha¬ 
devergoeding werd bepaald en een vrij ge¬ 
bruik van de havens van Angria werd 
geregeld.26 
Het beleid werd door de gouverneur- 
generaal en raden te Batavia goedge¬ 
keurd.27 Wel had het bevorderen van de 
officieren ‘grote ontstigting’ teweeg ge¬ 
bracht onder de leden van de raad. Ook 
de nieuw uitgevonden titel ‘majoor- 
commandant’ die Siersma had gekregen 
kon geen bewondering oogsten. De titel 
‘hoofd der expeditie’ of ‘chef d’esquadre’ 
zou passender geweest zijn, vonden de he¬ 
ren in Batavia. 

De expeditie naar Bieseroek, 1739 
Majoor-commandant Reynicus Siersma 
werd op zaterdag 7 februari 1739 aan 
boord van het vlaggeschip Karssenhof 
door Van Imhoff aan de brede scheeps¬ 
raad van de vloot voorgesteld.28 Twee da¬ 
gen later ging de vloot onder zeil. De reis 
verliep nogal moeizaam. Volgens het 
scheepsjournaal van schipper Reinier 
Brugman van de Karssenhof zaten stro¬ 
ming en wind voortdurend tegen, raakten 
de kleinere schepen telkens achterop en zag 
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De muren van het fort Vijajadurg hebben de eeuwen overleefd. Bron: Prabhakar Mahadik, uit S. 
Doshi fed.), ‘Shivaji and facets of Marat ha culture’ (Bombay 1982). Foto: Fotodienst Rijksuniver¬ 
siteit Leiden. 
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men zich genoodzaakt ’s nachts voor an¬ 
ker te gaan. Bovendien vond er nog een 
aanvaring plaats. Ook moest er nog een 
brief bezorgd worden bij de Engelsen te 
Tellechery. Op 18 februari kwam de vloot 
aan te Barsaloor, waar de Soetelingskerk 
en de Anna Catherina lagen te wachten. 
De vloot bleef drie dagen op de rede van 
Barsaloor liggen. Vervolgens vond nog 
oponthoud plaats bij een Portugees fort. 
Daar zochten de Portugezen contact met 
de Nederlandse vloot en vroegen zij hulp 
in hun strijd tegen de Maratten, die Goa 
belegerden. De Nederlanders weigerden te 
hulp te komen. Op donderdag 12 maart 
kregen de Nederlanders eindelijk fort Bie- 
seroek in de kijker. 
Vanaf de Karssenhof zag schipper Brug¬ 
man het fort liggen aan de zuidkant van 
een rivier. Verder zag hij een vlaggestok 
en een klein huisje of tempel met vlagge¬ 
tjes. De Nederlanders losten een schot dat 
vanaf de wal werd beantwoord met het 
hijsen van de vlag. Nu moest de brief wor¬ 
den besteld, een missie die voor Euro¬ 
peanen te gevaarlijk geacht werd. De moor 
Doutsje had zich echter vrijwillig voor dit 
karwei aangemeld en deze liet zich per 
mansjouw door drie zwarte roeiers naar 
de wal roeien, ’s Middags kwam Doutsje, 
vergezeld van twee personen, weer terug 
met de boodschap dat Sambhaji Angria 
genegen was vrede te sluiten met de Com¬ 
pagnie. Hij verzocht de Nederlanders twee 
bekwame mannen naar de wal te sturen. 
Indien geen vrede gesloten zou worden, 
zouden de Angrianen aanvallen. 
De Nederlanders deelden de boodschap¬ 
pers mee dat de Angriase hoofdman eerst 
maar twee gezanten naar de Karssenhof 
moest sturen voordat twee leden van de 
scheepsraad naar wal zouden gaan. Op 
vrijdag 13 maart ontvingen de Nederlan¬ 
ders een open briefje van Angria waarin 
stond te lezen dat de priester had geoor¬ 
deeld dat het een slechte dag was voor on- 
derhandelingen en dat hij pas ’s middags 

een afgezant kon sturen. De brede raad 
vermoedde dat de Angrianen tijd wilden 
winnen, maar stond toch een overschrij¬ 
ding van het ultimatum toe. 
De Nederlanders zaten intussen niet stil. 
’s Nachts waren peilingen verricht. De re¬ 
sultaten daarvan deden de Nederlanders 
besluiten in slagorde te gaan liggen met de 
kleine schepen het dichtst onder de wal, 
maar wel zodanig dat ze onder het bereik 
van de grotere schepen lagen. Zo konden 
ze een beschieting op het fort uitvoeren en 
werd tevens voorkomen dat de roofvaar- 
tuigen naar buiten konden komen. 
Die vrijdag werd om half twaalf ’s och¬ 
tends een briefje ontvangen van de gegij¬ 
zelde gezaghebbers Simon Six en Sybrand 
Sybrandsz.29 De gezaghebbers meldden 
hierin dat de vorst hun had laten weten al¬ 
leen vrede te willen sluiten als de Neder¬ 
landers twee afgezanten naar de wal 
zouden sturen. Hij zou anders de gevan¬ 
genen niet zonder betaling van losgeld la¬ 
ten gaan. De scheepsraad besloot de 
gezaghebbers te berichten dat de eis van 
de vorst niet in overeenstemming was met 
hetgeen eerder was afgesproken. De be¬ 
schietingen die de Nederlanders uitvoer¬ 
den op het klipachtige fort hadden geen 
enkel resultaat. De Angrianen wisten op 
hun beurt de Nederlanders wel te raken. 
Siersma had dus iets om over na te 
denken.... 
In de nacht van vrijdag op zaterdag de¬ 
den de Nederlanders opnieuw peilingen en 
ontdekten zij tevens aan de zuidkant van 
de baai een geschikte landingsplaats. De 
brede raad aarzelde nog wel: een landing 
was een riskante onderneming en een aan¬ 
val vanaf land op het fort was niet het doel 
van de expeditie, ’s Zondags werd een po¬ 
ging gedaan tot een landing. De onderne¬ 
ming mislukte echter door de straffe 
noordnoordwesten wind, de holle zee en 
de sterke stroming. De dag daarna werd 
nog een tweede poging ondernomen, maar 
ook die was tot mislukken gedoemd. Van 
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de dertig kleine roeivaartuigen waarmee de 
landing moest worden uitgevoerd, bleken 
er maar vier (!) in goede staat te zijn. De 
rest had geen riemen of was lek. Deze vier 
roeiboten en de zeven schuiten die voor de 
landing beschikbaar waren dreigden door 
de sterke branding op de klippen te slaan. 
Aldus keerden de mannen onverrichterza- 
ke naar hun schepen terug. 
Op donderdag 19 maart ontdekte men een 
geschikte landingsplaats en werd tot een 
derde poging besloten. De volgende dag 
om vijf uur ’s middags kwam de brede 
scheepsraad zeer tevreden bij elkaar. De 

landing was eindelijk gelukt. Men had er 
zelfs over gedacht langer aan land te blij¬ 
ven, maar dat werd bij nader inzien niet 
zinvol geacht. De laagvlakte waar de Ne¬ 
derlanders zich hadden bevonden was om¬ 
ringd door kreupelhout en rotsen 
waarachter de vijand zich schuilhield. Bo¬ 
vendien hadden de militairen dringend rust 
nodig. 
In de samenvatting die de brede scheeps¬ 
raad na beëindiging van de expeditie op 
8 april opstelde, stond te lezen dat de sterk¬ 
te van de legermacht van de Angrianen 
werd geschat op zo’n 2000 man. Voorts 

Plattegrond van de Angriase sterkte Gheria zoals de Engelsen die aantroffen bij de verovering in 1756. 
Bron: Richard Owen, 'An Account of the War in India’ (Londen 1761). Foto: Fotodienst Rijksuniversi¬ 
teit Leiden. 

126 

waren tijdens de landing de Nederlanders 
ten prooi gevallen: ‘naar gissing wel 100 
huijsen, waar van veele ja de meeste met 
nelij en rijst opgepropt waaren, onder wel¬ 
ke wooningen naar alle gedagten ook een 
tempel moet zijn geweest doordien men al¬ 
les wat de heijdenen gebruijken om haa- 
ren afgod te dienen, als zoo genaamde 
Joosjes en roosekransen, ons ten buijt is 
geworden. Men zegt dat Sambasij liever 
1.000 man soude willen missen als dese af¬ 
godsbeelden’.30 
Na hun vrijlating in maart 1740 vertelden 
Six en Sybrandsz dat zij vernomen had¬ 
den dat tijdens de landing ‘enige negorij¬ 
en’ verbrand waren en volgens de getui¬ 
genis van twee matrozen waren ook nog 
eens twee koebeesten verbrand.31 Na de 
Nederlandse landing werd de bewegings¬ 
vrijheid van de gijzelaars aanzienlijk be¬ 
perkt. Aan de opdracht zoveel mogelijk 
Angrianen gevangen te nemen in verband 
met een eventuele uitwisseling, was men 
niet toegekomen. De vijand had een tref¬ 
fen vermeden. 

De jacht bij Soendedoerga, maart-april 
1739 
Na de landing werd besloten nog iets ver¬ 
der naar het noorden te zeilen om de vij¬ 
and, die hen van verre volgde, weg te 
lokken. Op woensdag 25 maart werd de¬ 
finitief besloten van een tweede landing af 
te zien. Niet alleen de sterke branding 
weerhield de Nederlanders hiervan, ook 
vermoedden ze dat het land waar men nu 
langsvoer niet meer van de Angrianen was, 
maar van de ‘Shivaji’s’. En daarmee wer¬ 
den bedoeld de aanhangers van de Maratse 
troonpretendent Sambhaji van Kolaphur. 
Inderdaad zeilde men al dicht in de buurt 
van het fort Soendedoerga. Diezelfde dag 
zagen de Nederlanders ook weer roofvaar- 
tuigen opdoemen en ditmaal wilde men de 
vijand niet laten ontsnappen! Het ging om 
zeven goerabs en acht galvets, die in de 
richting voeren van Soendedoerga. De Ne¬ 

derlanders namen zich voor de vijandelijke 
vaartuigen te beschieten zodra deze de baai 
van Soendedoerga binnen zouden varen. 
Daarbij moest voorkomen worden dat het 
fort zelf zou worden geraakt, want de 
Compagnie onderhield vriendschappelij¬ 
ke betrekkingen met de gouverneur van 
het fort sinds de hulp die de Adriana kreeg 
in 1736. 
Tot grote ergernis van de Nederlanders 
slaagden de Angrianen erin ongestoord de 
baai binnen te lopen. Het leek er zelfs op 
dat zij bescherming kregen van het fort. 
Siersma schreef een venijnige protestbrief 
aan de gouverneur.32 De gouverneur 
meldde echter dat zijn koning met een le¬ 
ger onderweg was om hulp te bieden. Hij 
raadde de Nederlanders aan hun zeemacht 
te verdelen over de zuidkant en de noord¬ 
kant van de baai. Siersma was pessi¬ 
mistisch over de bedoelingen van de 
gouverneur. De toestand kon zo nog wel 
veertien dagen duren en de tijd drong. De 
schenking van de gouverneur, bestaande 
uit bokken, hoenderen en groente, werd 
teruggestuurd. Een dag later werd op ver¬ 
zoek van de gouverneur een tolk naar het 
fort gezonden. De Nederlanders gaven te¬ 
vens van hun goede wil blijk door de 
schenking nu wel te aanvaarden. 
Inmiddels gaf schipper Reinier Brugman 
van de Karssenhof de andere schippers de 
order peilingen te doen in de baai van 
Soendedoerga. De resultaten van deze pei¬ 
lingen gaven geen reden tot tevredenheid. 
De waarnemingen waren sterk wisselend 
en een poging de goerabs op schoot¬ 
safstand te benaderen was mislukt. Weer 
een dag later, 30 maart, kwam de tolk 
Doutsje terug met een inlandse loods die 
samen met de opperstuurman van de Kars¬ 
senhof peilingen ging verrichten. Zij kwa¬ 
men tot de conclusie dat zowel de 
noordkant als de zuidkant van de baai acht 
tot negen vadem diep was. Dat was vol¬ 
doende om de vijandelijke schepen zó 
dicht te benaderen dat men ze met een 
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drieponder zou kunnen beschieten. Het re¬ 
sultaat van deze peilingen kwam dus niet 
overeen met de bevindingen van de schip¬ 
pers een dag eerder. Tijdens de vergade¬ 
ring van de brede scheepsraad verklaarden 
de schippers dan ook geen voorstander te 
zijn van een actie. Bovendien vreesden zij 
de straffe noordwesten wind. Op dat ogen¬ 
blik durfden de militairen niet tegen de 
mening van de zeevarenden in te gaan. 
Men besloot af te wachten, ook al omdat 
nog niet bekend was wanneer de beloof¬ 
de hulptroepen zouden komen opdagen. 
Op 1 april werden voor de derde keer de 
diepten aan de zuidkant van hat fort ge¬ 
peild. Deze peilingen dienden uitsluitsel te 
geven over het al dan niet uitvoeren van 
een actie. De resultaten van de peilingen 
kwamen overeen met die van 30 maart en 
waren dus bemoedigend. Nu kon alleen 
het weer nog spelbreker zijn. 
De plannen de vijand in het nauw te drij¬ 
ven en te beschieten namen definitieve vor¬ 
men aan. De Karssenhof, de Soetelings- 
kerk, de Polanen, de Anna Catherina, de 
patjalling en de Zwijndrecht zouden in 
rechte linie, dus netjes achter elkaar, aan 
de zuidzijde van het fort de baai binnen¬ 
zeilen teneinde de vijand zo dicht moge¬ 
lijk te benaderen. De andere schepen 
zouden de noordkant in de gaten houden 
om de Angrianen het vluchten te beletten. 
Ondanks het feit dat de gouverneur van 
Soendedoerga meedeelde dat hij juist het 
bericht had ontvangen dat zijn koning met 
enige honderden man onderweg was, be¬ 
sloten de Nederlanders niet langer te wach¬ 
ten. De aanval verliep echter heel anders 
dan Siersma en de zijnen het zich hadden 
voorgesteld. 
De schipper van het vlaggeschip Karssen¬ 
hof, Reinier Brugman, weigerde dichter 
naar de wal te gaan en liet het anker val¬ 
len. Siersma reageerde furieus. De majoor 
schreef in zijn dagverhaal over dat mo¬ 
ment en over zijn reactie: ‘waarop den on¬ 
dergetekende in de kamer zijnde om sig 

te wapenen, uijt sprong en hem in persoon 
hierover reprocheerde en nog maals or¬ 
donneerde voor des ondergetekendens ree- 
kening ’t anker te ligt en dan wel te kappen 
om aldus in Gods naam bij de vijand te 
komen, maar al wederom voor een dove 
mans deur geklopt lopende dan gints en 
waarts op ’t halve dek om als een mensch 
die het niet vast had, anders niet van hem 
ter antwoord krijgende IK KAN NIET NA¬ 
DER KOMEN OM DAT SOETELINGS- 
KERK EN POLANEN MIJN IN DE WEG 
LEGGEN’.33 
Terwijl de Karssenhof nog voor anker lag 
en Siersma hevig probeerde schipper Brug¬ 
man op andere gedachten te brengen, za¬ 
gen de Nederlanders de Angrianen 
vluchten tussen de zuidwal en de klippen 
door. De Polanen lag de Soetelingskerk zo 
in de weg dat het laatste schip de vluch¬ 
tende rovers niet eens kon bestoken. De 
woedende Siersma kon de wanorde niet 
meer aanzien en stapte over op de Soete¬ 
lingskerk om met dit schip de achtervol¬ 
ging in te zetten. Bij deze actie kwam het 
schip vast te zitten, terwijl de roerpen brak 
en het roer scheurde. Gelukkig kwam het 
schip betrekkelijk gauw weer vlot. 
Schipper Brugman had in zijn scheeps¬ 
journaal zijn zienswijze op de gebeurtenis¬ 
sen vastgelegd.34 Hij schreef niets over de 
boze woorden die Siersma hem had toe¬ 
gevoegd. Hij schreef wel dat Siersma or¬ 
der tot schieten had gegeven nog voordat 
de schepen goed en wel in linie met de 
stuurboordkant naar de vijand gewend la¬ 
gen. Hij had uiteindelijk wel het anker ge¬ 
licht nadat Siersma hem dat bevolen had. 
Hij berichtte vervolgens in zijn journaal 
dat een afgezant van de gouverneur van 
Soendedoerga aan boord van de Karssen¬ 
hof was gekomen om zijn leedwezen te be¬ 
tuigen. De afgezant had hem gezegd dat 
de Nederlandse schepen te ver naar bin¬ 
nen waren gezeild. 
Op de avond van 2 april was de brede 
scheepsraad op de Soetelingskerk bijeen- 
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gekomen om de gebeurtenissen te bespre¬ 
ken en nieuwe plannen te maken. Reinier 
Brugman verklaarde dat hij het gevaarlijk 
had gevonden dicht onder de wal te ko¬ 
men. De andere schippers verdedigden hun 
houding door te verklaren dat zij niet an¬ 
ders hadden kunnen handelen. De sche¬ 
pen moesten immers volgens opdracht in 
linie varen? Tijdens die vergadering werd 
besloten opnieuw, dus voor de vierde keer, 
peilingen te doen die moesten dienen als 
controle in verband met de zeer verschil¬ 
lende bevindingen voor en tijdens de ac¬ 
tie. Of deze peilingen inderdaad hebben 
plaatsgevonden, wordt niet vermeld. Te¬ 
vens werd besloten de vijand te achtervol¬ 
gen. Twee dagen later moesten de 
Nederlanders erkennen dat de jacht op de 
‘rovers’ definitief mislukt was. 

De nasleep 
De expeditie was jammerlijk mislukt. De 
raden van politie en justitie van Ceylon 
spraken een vernietigend oordeel uit over 
de gebeurtenissen.35 Vooral de schippers 
moesten het ontgelden. De reis naar Bie- 
seroek had veel te veel tijd in beslag ge¬ 
nomen. Bovendien werden de schippers 
verantwoordelijk gesteld voor de slechte 
staat waarin de roeivaartuigen hadden ver¬ 
keerd. In niet mis te verstane bewoordin¬ 
gen werd geoordeeld over de acties bij 
Soendedoerga. Men had te lang gewacht 
met de peilingen terwijl de uitkomsten 
daarvan ‘sulken misselijken verschil in be- 
vindinge g’exteerd heeft dat het sig scha¬ 
men moet’.36 
De enige die daadwerkelijk op het matje 
geroepen werd, was schipper Reinier Brug¬ 
man van de Karssenhof. Hij werd gevan¬ 
gen gezet en veroordeeld tot 12 maanden 
ontzetting uit zijn ambt wegens ‘Onge¬ 
hoorzaamheid en supine negligentie’.37 In 
juli 1740 werd hij echter vrijgesproken en 
vier maanden later zeilde hij als schout- 
bij-nacht van de retourvloot naar huis.38 
Reynicus Siersma trof, volgens Stein, geen 

blaam. Hoogstens was hij te toegeeflijk ge¬ 
weest jegens de zeeofficieren.39 
Koning Sambhaji van Kolaphur was zeer 
ontevreden. Hij meldde de VOC dat hij 
nu in oorlog was met de Angrianen van¬ 
wege de hulp die hij de Nederlanders had 
verleend bij Soendedoerga. Hij vroeg de 
Nederlanders opnieuw een vloot te stu¬ 
ren.40 Tot een nieuwe actie in 1740 was 
de Compagnie niet in staat. Gelukkig wa¬ 
ren dat jaar alle gijzelaars, op een paar 
vrijwillig getornden na, vrij. In 1741 werd 
nog wel een expeditie voorbereid maar tot 
een daadwerkelijk optreden tegen de An¬ 
grianen is het niet gekomen. Andere za¬ 
ken, zoals de toenemende spanningen in 
de verhouding met de Fransen, waren be- 
langrijker.41 Bovendien nam de macht 
van de Angrianen af. 

Conclusie 
Aziatische volkeren hadden volgens de Eu¬ 
ropeanen geen recht op eigen territoriale 
wateren en konden dus geen passen eisen 
of andere regels stellen in hun kustwate¬ 
ren. Indien zij dat wel deden en voorbij¬ 
varende schepen aanvielen, werden zij 
steevast beschouwd als zeerovers. De vloot 
van de Angrianen was voortgekomen uit 
de Maratse vloot die koning Shivaji had 
opgebouwd om de kust te beschermen. Of¬ 
schoon de Angrianen het gezag van de Ma¬ 
ratse vorst Shahu formeel erkenden, 
hadden ze toch een zelfstandige positie 
kunnen innemen. Het is waarschijnlijk dat 
Shahu juist om die reden het gebied van 
de Angrianen in 1733 in tweeën deelde. 
De Nederlanders namen lange tijd een 
pragmatische houding aan ten opzichte 
van de Angrianen. Zolang de concurren¬ 
tie meer te stellen had met de kapers, was 
het voordeliger met een boog om het ge¬ 
bied heen te varen. Toen de Angrianen er 
in 1738 in slaagden twee Nederlandse sche¬ 
pen te nemen, moest er een daad gesteld 
worden. De expeditie naar Bieseroek 
mislukte. Inderdaad waren de zeevarenden 
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drieponder zou kunnen beschieten. Het re¬ 
sultaat van deze peilingen kwam dus niet 
overeen met de bevindingen van de schip¬ 
pers een dag eerder. Tijdens de vergade¬ 
ring van de brede scheepsraad verklaarden 
de schippers dan ook geen voorstander te 
zijn van een actie. Bovendien vreesden zij 
de straffe noordwesten wind. Op dat ogen¬ 
blik durfden de militairen niet tegen de 
mening van de zeevarenden in te gaan. 
Men besloot af te wachten, ook al omdat 
nog niet bekend was wanneer de beloof¬ 
de hulptroepen zouden komen opdagen. 
Op 1 april werden voor de derde keer de 
diepten aan de zuidkant van hat fort ge¬ 
peild. Deze peilingen dienden uitsluitsel te 
geven over het al dan niet uitvoeren van 
een actie. De resultaten van de peilingen 
kwamen overeen met die van 30 maart en 
waren dus bemoedigend. Nu kon alleen 
het weer nog spelbreker zijn. 
De plannen de vijand in het nauw te drij¬ 
ven en te beschieten namen definitieve vor¬ 
men aan. De Karssenhof, de Soetelings- 
kerk, de Polanen, de Anna Catherina, de 
patjalling en de Zwijndrecht zouden in 
rechte linie, dus netjes achter elkaar, aan 
de zuidzijde van het fort de baai binnen¬ 
zeilen teneinde de vijand zo dicht moge¬ 
lijk te benaderen. De andere schepen 
zouden de noordkant in de gaten houden 
om de Angrianen het vluchten te beletten. 
Ondanks het feit dat de gouverneur van 
Soendedoerga meedeelde dat hij juist het 
bericht had ontvangen dat zijn koning met 
enige honderden man onderweg was, be¬ 
sloten de Nederlanders niet langer te wach¬ 
ten. De aanval verliep echter heel anders 
dan Siersma en de zijnen het zich hadden 
voorgesteld. 
De schipper van het vlaggeschip Karssen¬ 
hof, Reinier Brugman, weigerde dichter 
naar de wal te gaan en liet het anker val¬ 
len. Siersma reageerde furieus. De majoor 
schreef in zijn dagverhaal over dat mo¬ 
ment en over zijn reactie: ‘waarop den on¬ 
dergetekende in de kamer zijnde om sig 

te wapenen, uijt sprong en hem in persoon 
hierover reprocheerde en nog maals or¬ 
donneerde voor des ondergetekendens ree- 
kening ’t anker te ligten dan wel te kappen 
om aldus in Gods naam bij de vijand te 
komen, maar al wederom voor een dove 
mans deur geklopt lopende dan gints en 
waarts op ’t halve dek om als een mensch 
die het niet vast had, anders niet van hem 
ter antwoord krijgende IK KAN NIET NA¬ 
DER KOMEN OM DAT SOETELINGS- 
KERK EN POLANEN MIJN IN DE WEG 
LEGGEN’.33 

Terwijl de Karssenhof nog voor anker lag 
en Siersma hevig probeerde schipper Brug¬ 
man op andere gedachten te brengen, za¬ 
gen de Nederlanders de Angrianen 
vluchten tussen de zuidwal en de klippen 
door. De Polanen lag de Soetelingskerk zo 
in de weg dat het laatste schip de vluch¬ 
tende rovers niet eens kon bestoken. De 
woedende Siersma kon de wanorde niet 
meer aanzien en stapte over op de Soete¬ 
lingskerk om met dit schip de achtervol¬ 
ging in te zetten. Bij deze actie kwam het 
schip vast te zitten, terwijl de roerpen brak 
en het roer scheurde. Gelukkig kwam het 
schip betrekkelijk gauw weer vlot. 
Schipper Brugman had in zijn scheeps¬ 
journaal zijn zienswijze op de gebeurtenis¬ 
sen vastgelegd.34 Hij schreef niets over de 
boze woorden die Siersma hem had toe¬ 
gevoegd. Hij schreef wel dat Siersma or¬ 
der tot schieten had gegeven nog voordat 
de schepen goed en wel in linie met de 
stuurboordkant naar de vijand gewend la¬ 
gen. Hij had uiteindelijk wel het anker ge¬ 
licht nadat Siersma hem dat bevolen had. 
Hij berichtte vervolgens in zijn journaal 
dat een afgezant van de gouverneur van 
Soendedoerga aan boord van de Karssen¬ 
hof was gekomen om zijn leedwezen te be¬ 
tuigen. De afgezant had hem gezegd dat 
de Nederlandse schepen te ver naar bin¬ 
nen waren gezeild. 
Op de avond van 2 april was de brede 
scheepsraad op de Soetelingskerk bij een - 
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gekomen om de gebeurtenissen te bespre¬ 
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ken, zoals de toenemende spanningen in 
de verhouding met de Fransen, waren be- 
langrijker.41 Bovendien nam de macht 
van de Angrianen af. 
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ren. Indien zij dat wel deden en voorbij¬ 
varende schepen aanvielen, werden zij 
steevast beschouwd als zeerovers. De vloot 
van de Angrianen was voortgekomen uit 
de Maratse vloot die koning Shivaji had 
opgebouwd om de kust te beschermen. Of¬ 
schoon de Angrianen het gezag van de Ma¬ 
ratse vorst Shahu formeel erkenden, 
hadden ze toch een zelfstandige positie 
kunnen innemen. Het is waarschijnlijk dat 
Shahu juist om die reden het gebied van 
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De Nederlanders namen lange tijd een 
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tie meer te stellen had met de kapers, was 
het voordeliger met een boog om het ge¬ 
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worden. De expeditie naar Bieseroek 
mislukte. Inderdaad waren de zeevarenden 
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niet zo moedig als Siersma en zijn supe¬ 
rieuren gewenst hadden. Misverstanden en 
onderling wantrouwen waren niet bevor¬ 
derlijk voor een goede afloop. De vraag 
kan echter gesteld worden of deze onder¬ 
neming wel had kunnen slagen. Ook de 
Engelsen hadden verscheidene keren de 
forten beschoten zonder enig resultaat. Op 
het water bleken de Angrianen de Neder¬ 
landers de baas. De zeilschepen van de 
VOC waren niet geschikt voor snel ma¬ 
noeuvreren dicht onder de kust. 
We kunnen ons afvragen in hoeverre de 
Nederlanders inzicht hadden in de politie¬ 
ke verhoudingen in het gebied. Wat was 
de Nederlanders bekend over bijvoorbeeld 
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Toeval of opzet? 
De ondergang van het linieschip Prins Willem in september 1781 

N. D. B. Habermehl 

Inleiding 
Op 20 december 1780 brak de Vierde En¬ 
gelse Oorlog uit. In deze oorlog vond op 
5 augustus 1781 de slag bij de Doggers- 
bank plaats. Nederlandse oorlogsschepen, 
die een groep koopvaarders naar de Oost¬ 
zee konvooi verleenden, raakten daar 
slaags met een Engels eskader dat onder 
bevel stond van vice-admiraal Parker. 
Schout-bij-nacht Zoutman en de zijnen 
wisten, ondanks het geringe overwicht van 
hun tegenstanders, stand te houden en ver¬ 
lieten zelfs als laatsten het strijdperk. Het 
doel van de tocht, het verlenen van kon¬ 
vooi, moest evenwel worden opgegeven 
vanwege de opgelopen schade. In de Re¬ 
publiek barstte een golf van enthousiasme 
los over de gewaande overwinning. 
Op de feestroes volgde, zoals meestal, de 
kater. Had men Parker niet kunnen ver¬ 
slaan en vervolgens de rijke buit die hij be¬ 
schermde, opbrengen? Deze mogelijkheid 
zou aanwezig zijn geweest indien de sche¬ 
pen van de Admiraliteiten van Zeeland en 
de Maas zich bij de vloot hadden gevoegd. 
Zij waren echter de grote afwezigen. De 
Staten van Zeeland hadden niet in het ver¬ 
trek van hun schepen willen toestemmen 
omdat hun kusten dan onbeschermd zou¬ 
den zijn.1 Bij de schepen van de Maas lag 
dat anders. Kapitein Andries de Bruijn, 
commandant van het eskader van de Maas 
en bevelhebber van het linieschip de Prins 
Willem, had zich volgens zijn zeggen niet 
bij Zoutman kunnen voegen omdat de 
weersomstandigheden hem dat belet had¬ 

den.2 Beweerd werd evenwel dat hij te¬ 
genorders zou hebben ontvangen, name¬ 
lijk om niet uit te lopen.3 De Bruijn zag 
zich genoodzaakt publiekelijk tegen deze 
beschuldiging stelling te nemen.4 
Op 10 september 1781 voer De Bruijn ein¬ 
delijk met zijn eskader uit, richting Texel. 
Hij bereikte zijn doel niet. De Prins Wil¬ 
lem liep op 14 september, ondanks waar¬ 
schuwingen van in ’s Lands Diep ge¬ 
ankerde oorlogsschepen, bij rustig weer en 
helder zicht op de Zuiderhaaks. Ondanks 
dat pogingen werden ondernomen het 
schip vlot te krijgen, ging het geheel ver¬ 
loren. De wildste geruchten deden de ron¬ 
de: De Bruijn werd verdacht van land¬ 
verraad, de loods beschuldigd van om¬ 
koping.5 
Twee weken na het vergaan van de Prins 
Willem kwam een brief van luitenant Koel- 
berg in de openbaarheid waarin De Bruijn 
werd afgeschilderd als een niet voor zijn 
taak berekende zeeofficier.6 Hoewel de 
sterk overdreven beschuldigingen aan het 
adres van De Bruijn onder normale om¬ 
standigheden weinig ingang zouden heb¬ 
ben gevonden, hingen ze in dit geval aan 
de slechte reputatie die De Bruijn in de 
daaraan voorafgaande weken had gekre¬ 
gen, het zegel van geloof. 
In deze bijdrage zal eerst worden nagegaan 
of De Bruijn contra-orders van Willem V 
heeft ontvangen, of dat tegenwind en 
windstilte de oorzaak waren van het niet 
op tijd uitzeilen. Vervolgens zal worden 
ingegaan op de vraag hoe de Prins Wil- 
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lem onder zulke gunstige weersomstandig¬ 
heden kon vastlopen: was hier sprake van 
menselijk falen en zo ja van wie, of was 
er sprake van opzet, zoals in sommige me¬ 
dia werd gesuggereerd. Nauw hieraan ver¬ 
bonden is de vraag waarom men er niet 
in is geslaagd de Prins Willem te behou¬ 
den. Tot slot zullen de beschuldigingen van 
Koelberg aan het adres van De Bruijn aan 
de orde worden gesteld. 

Het vertraagde uitzeilen van de Prins 
Willem 
Juni 1781 werd door stadhouder Willem 
V, vice-admiraal Hartsinck en kapitein 
Van Kinsbergen besloten de schepen met 
bestemming Oostzee van een konvooi te 
voorzien dat onder bevel zou staan van 
schout-bij-nacht Zoutman.7 Als verza¬ 
melplaats voor de koopvaarders werd het 
Vlie aangewezen. Kapitein Van Kinsber¬ 
gen werd belast met het commando over 
een afzonderlijk smaldeel om het schip de 
Zuid-Beveland (60 stukken), dat onder be¬ 
vel stond van kapitein Van Kinckel, samen 
met de voor de Oostzee bestemde koop¬ 
vaarders uit Zeeland af te halen. De Bruijn 
kreeg op 5 juli opdracht om 8 juli met zijn 
schip de Prins Willem, het fregat Bello- 
na, een kotter en adviesjacht vanuit Hel- 
levoetsluis naar de rede van Texel te 
zeilen.8 De koopvaarders met bestem¬ 
ming Oostzee die van het konvooi gebruik 
wilden maken, diende hij mee te nemen 
en tot voor het Vlie te brengen. 
Voor De Bruijn was het geen eenvoudige 
zaak op zo korte termijn uit te varen. Hij 
kampte als gevolg van ziekte met een be- 
manningsprobleem: van de 550 opvaren¬ 
den die op de Prins Willem aanwezig 
dienden te zijn, bevonden er zich in wer¬ 
kelijkheid slechts 323 aan boord.9 Snel 
handelen was geboden: op 5 juli nog kwa¬ 
men er 119 matrozen en soldaten vanaf het 
wachtschip de Maas naar de Prins Willem, 
gevolgd door nog eens twintig manschap¬ 
pen uit het lazaret te Goeree.10 Erg tevre¬ 

den toonde De Bruijn zich niet over zijn 
nieuwe manschappen; hij noemde ze ‘on- 
gedresseert’ en ‘onbevaaren.’11 Twee da¬ 
gen later kreeg hij een Texelse loods - Jan 
Koek geheten - en twee Brielse loodsen aan 
boord.12 De Bruijn pitsjaarde de nu vol¬ 
gende dagen waarop een aantal koopvaar¬ 
ders zich onder zijn konvooi stelde.13 
Van uitvaren was echter nog geen sprake. 
De aanhoudende zuidenwind belette Van 
Kinsbergen naar Zeeland te zeilen om de 
Zuid-Beveland op te halen en verhinder¬ 
de De Bruijn met zijn eskader en zestien 
koopvaarders uit te lopen.14 Op 19 juli, 
bij een ruimende wind naar het noorden, 
besloot De Bruijn het tuianker te lich¬ 
ten.15 De volgende dag ruimde de wind 
verder, maar de loodsen oordeelden het 
niet gunstig uit te zeilen. In tegenstelling 
tot De Bruijn lukte het Zoutman wel die 
dag met zijn schepen vanuit Texel zee te 
kiezen.16 Ook op 21 juli wensten de lood¬ 
sen niet met de Prins Willem onder zeil te 
gaan en toen de weersomstandigheden ver¬ 
slechterden, besloot De Bruijn te vertui¬ 
en.17 Nadat hij Willem V hiervan in 
kennis had gesteld, ontving De Bruijn be¬ 
richt dat het eskader van Zoutman was uit¬ 
gezeild en dat hij zich daarbij moest 
voegen.18 Omdat de wind uit de verkeer¬ 
de hoek waaide, kon De Bruijn voorlopig 
niet in actie komen. Op 31 juli ondernam 
hij een tweede poging om uit te zeilen, 
eveneens zonder resultaat.19 In antwoord 
op zijn schrijven aan Willem V ontving De 
Bruijn nogmaals het bevel te vertrekken 
en wel ‘zoo ras doenlijk.’20 
Op 5 augustus waaide de wind uit de oost¬ 
hoek hetgeen De Bruijn deed besluiten 
onder zeil te gaan.21 De weersomstan¬ 
digheden waren echter zodanig dat hij 
na korte tijd genoodzaakt was te anke¬ 
ren. Inmiddels was kapitein Van Braam 
met zijn oorlogsschepen en 71 koopvaar¬ 
ders uit het Vlie gelopen en had hij zich 
bij ’s Lands vloot onder bevel van Zout¬ 
man gevoegd.22 Zij koersten gedurende 
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drie dagen noordwaarts zonder dat er iets 
bijzonders gebeurde. Op de avond van 4 
augustus werden nabij de Doggersbank 
enige vreemde schepen gezien die door de 
invallende duisternis aan het zicht werden 
onttrokken. De volgende morgen werd een 
groot aantal Engelse koopvaarders waar¬ 
genomen, begeleid door een Engels eska¬ 
der onder bevel van vice-admiraal Parker. 
Zoals gezegd, vond hierop een treffen tus¬ 
sen de Engelsen en de Nederlanders plaats. 
Zoutman hield stand, maar het doel van 
de reis werd niet bereikt. Door de opge¬ 
lopen schade waren de oorlogsschepen ge¬ 
noodzaakt naar Texel terug te keren. 
De Bruijn, onwetend van wat zich op de 
Doggersbank had afgespeeld, deed op 6 
augustus een hernieuwde poging in zee te 
komen.23 Hij voer tot voorbij Goeree, 
waarna de loodsen vanwege de afnemen¬ 
de wind en het verlopen van het getij de 
Prins Willem niet verder konden brengen. 
Wederom was men genoodzaakt ten an¬ 
ker te gaan. Diezelfde dag nog ontving De 
Bruijn orders van Willem V, zodra de 
wind gunstig was, uit te zeilen en verder 
de schippers van de koopvaarders er van 
in kennis te stellen dat het grootste deel 
van de schepen reeds uit het Vlie was ver¬ 
trokken en het een ieder was toegestaan 
naar eigen inzicht te handelen. De volgen¬ 
de dag riep De Bruijn de schippers bij zich 
aan boord en deelde hun de boodschap 
van de stadhouder mee.24 Enkele schip¬ 
pers gaven te kennen eerst hun reder te wil¬ 
len schrijven, terwijl anderen zeiden van 
het konvooi gebruik te zullen maken. He¬ 
laas voor De Bruijn lukte het hem niet zijn 
gunstige positie te behouden.25 Op aanra¬ 
den van de loodsen lichtte hij het anker 
en liet vervolgens de Prins Willem tot voor 
de haven van Goeree drijven om aldaar te 
ankeren. Op 12 augustus was de wind 
gunstig, waarop De Bruijn onmiddellijk 
het anker liet lichten26 Al spoedig viel de 
wind weg, hetgeen verder zeilen onmoge¬ 
lijk maakte. 

Inmiddels waren in diverse kranten berich¬ 
ten verschenen waarin stond dat de sche¬ 
pen van de Maas en Zeeland contra-orders 
hadden gekregen, namelijk om niet uit te 
lopen.27 De Bruijn liet in antwoord hier¬ 
op op 15 augustus een artikel in de Haag- 
sche Courant opnemen waarin stond dat 
de gegeven orders om uit te varen nimmer 
waren ingetrokken, maar meer dan eens 
waren herhaald.28 De schepen van de 
Maas waren evenwel niet uitgevaren ‘om¬ 
dat het de Voorzienigheid niet behaagd 
heeft daartoe den noodigen wind en an¬ 
dere gunstige gelegenheit te verleenen’, ter¬ 
wijl het gewest Zeeland door een Engels 
eskader dreigde te worden aangevallen en 
daarom ‘niet gaarne gezien zoude hebben 
de vermindering der schepen, op haare ree- 
den leggende’. De Noord-Hollandsche 
Courant, in het geheel niet door deze ver¬ 
klaring overtuigd, plaatste op 17 augustus 
nogmaals een artikel met daarin de bewe¬ 
ring dat de schepen van de Maas contra- 
orders hadden gekregen om niet uit te lo¬ 
pen, opdat zij zich niet bij ’s Lands sche¬ 
pen in Texel zouden voegen.29 Hiertegen 
kwam De Bruijn in verweer. Hij liet een 
door getuigen gesteunde verklaring in de 
kranten opnemen waarin hij verklaarde 
niets anders te hebben ontvangen ‘dan 
strikte beveelen, om met het convoi ten 
spoedigste en bij de eerste gelegenheid de 
Goede Rheede uit te loopen en met de uit 
Texel te zeilen of gezeilde schepen, op de 
best voeglijkste wijze, te conjungeeren, en 
dat deeze ordres nooit zijn gecontraman- 
deerd, integendeel telkens op de strikste 
wijze zijn herhaald’.30 De strijd in de me¬ 
dia had De Bruijn er niet van weerhouden 
opnieuw een poging te ondernemen uit te 
zeilen.31 Omdat de wind van richting ver¬ 
anderde, mislukte ook deze - inmiddels 
zesde - poging in zee te komen. 
Onder druk van de kooplieden en reders 
die het seizoen zagen verstrijken zonder 
dat er ook maar iets gebeurde, besloot 
Willem V een tweede konvooi bijeen te 
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brengen.32 Omdat veel oorlogsschepen bij 
de Doggersbank zware schade hadden op¬ 
gelopen, waren slechts weinig linieschepen 
beschikbaar. Vandaar dat de stadhouder 
medio augustus Van Kinckel en De Bruijn 
nogmaals opdroeg uit de lopen en naar 
Texel te koersen. Toen laatstgenoemde er 
niet in slaagde in zee te komen, kreeg hij 
op 30 augustus orders van Willem V de 
Thetis, de Bellona en de Kemphaan niet 
op de Prins Willem te laten wachten, maar 
zodra de wind gunstig was deze schepen 
met de koopvaarders naar het Vlie te la¬ 
ten zeilen.33 Diezelfde dag nog ondernam 
De Bruijn een poging uit te lopen, opnieuw 
tevergeefs. Ook op 9 september lukte het 
De Bruijn niet in zee te komen.34 
Inmiddels was Van Kinckel er op 31 au¬ 
gustus in geslaagd met het schip de Zuid- 
Beveland, twee VOC-schepen en een 
snauw uit te varen en op 5 september vei¬ 
lig in Texel binnen te lopen.35 Ten slotte 
slaagde ook De Bruijn erin op 10 septem¬ 
ber met zijn eskader, het VOC-schip 
Schoonderloo en enige koopvaarders in 
zee te geraken.36 Eenmaal buitengaats 
gingen de Brielse loodsen van boord. 

Het verzeilen van de Prins Willem op de 
Zuiderhaaks 
Enkele uren na het uitzeilen van het eska¬ 
der liet De Bruijn ankeren.37 Op 12 sep¬ 
tember ging men wederom onder zeil.38 
Twee dagen later, op 14 september, kreeg 
men op de Prins Willem om negen uur in 
de ochtend ’s Lands vloot, die onder be¬ 
vel stond van schout-bij-nacht Van 
Braam, en zeven Oostindiëvaarders in 
zicht.39 Deze schepen lagen in ’s Lands 
Diep nabij de derde ton ten anker.40 De 
Bruijn liet het sein van verkenning geven, 
hetgeen vanuit de vloot werd beantwoord. 
Hierop gaf hij de loods opdracht de Prins 
Willem bij de vloot te brengen. De Bruijn 
plaatste de opperstuurman aan het roer en 
zette de tweede stuurman bij het dieplood, 
terwijl de derde stuurman en de overige 

onderofficieren bij de brassen en de zei¬ 
len werden opgesteld. Bovendien zorgde 
hij voor voldoende uitkijken. Tegelijker¬ 
tijd liet De Bruijn alles in gereedheid bren¬ 
gen om te ankeren. De weersomstandig¬ 
heden waren gunstig en het zicht was goed. 
De loods koerste noordwaarts tot voorbij 
de ten anker liggende schepen, waarop hij 
voor de wind liet wenden en een zuidweste¬ 
lijke koers ging voor liggen. Hierop hoorde 
De Bruijn zeggen dat er van de ten anker 
liggende schepen een Engelse vlag met nog 
iets daarboven waaide. Onmiddellijk daar¬ 
op zag hij op grote afstand twee schepen 
om de west op zich afkomen. De Bruijn 
zag hen aan voor Hollandse kruisers en gaf 
opdracht het sein van verkenning te geven. 
Nauwelijks waaide de rode vlag van de 
grote top of het VOC-schip Schoonderloo, 
dat een eind verderop zeilde, hees een En¬ 
gelse vlag met een Zweedse geus erboven. 
De Bruijn leidde hieruit af dat het een on¬ 
derling sein van verkenning was tussen de 
Schoonderloo en de ten anker liggende 
Oostindiëvaarders. Op de ten anker liggen¬ 
de vloot werden de seinvlaggen weer bin¬ 
nengehaald. De loods had inmiddels zijn 
koers verlegd naar het zuidzuidoosten, 
daarmee op de ten anker liggende schepen 
aankoersend. Tussen half één en één uur 
werd door de tweede stuurman een diep¬ 
te van zeven vadem gelood hetgeen De 
Bruijn onmiddellijk aan de loods doorgaf 
met de vraag: ‘Loots daar is 7 vaam, waar 
wilt gij heen?’ Deze antwoordde: ‘Het is 
goed, men moet maar zoo wat heen hou¬ 
den’. Hierop liet de loods het roer nog wat 
ophalen. Korte tijd later stootte het schip 
waarop De Bruijn uitriep: ‘Kaerel mijn 
schip stoot, gij verzeijld mijn schip, wat 
wilt gij doen? Zeg mij waar ik ben? Wat 
doet gij?’ De loods antwoordde hierop 
zeer verward: ‘Het zijn bolletjes, het moet 
er overheen, daar is dieper water, men 
moet in dieper water ankeren’. Dit ontlok¬ 
te De Bruijn de opmerking: ‘Brengd mij 
daar maar, ... of het schip is weg’. De 
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loods gaf het bevel de voorzeilen bij te zet¬ 
ten, hetgeen geschiedde, met als gevolg dat 
het schip zich al stotend voortbewoog tot 
het onbeweeglijk vastzat. 
Onmiddellijk gaf De Bruijn opdracht de 
overige tot het eskader behorende schepen 
van zijn situatie op de hoogte te stellen. 
Vervolgens liet hij twee sloepen uitzetten 
om een werpanker uit te brengen, hetgeen 
volgens plan geschiedde. Om de ten an¬ 
ker liggende vloot van het vastlopen van 
zijn schip in kennis te stellen, gaf De 
Bruijn het sein van ongemak dat hij ver¬ 
gezeld deed gaan van noodschoten, terwijl 
luitenant Van Overvelt er op uit werd 
gestuurd om aan schout-bij-nacht Van 
Braam hulp te vragen. De Kemphaan werd 
opgedragen een zwaar anker van de Prins 
Willem uit te brengen. Dit mislukte om¬ 
dat het schip in zijn poging langszij te ko¬ 
men zelf begon te stoten en dientengevolge 
dieper water moest opzoeken. 
Tegen de avond passeerde een loodsboot 
van waaruit De Bruijn met veel moeite een 
loods kreeg - de loods Jan Koek had hij 
in de boeien laten slaan. Deze loods, Si¬ 
mon Harder geheten, zei dat het schip te¬ 
gen de Zuiderhaaks zat en de achterzeilen 
in plaats van de voorzeilen hadden moe¬ 
ten worden bijgezet toen het schip stoot¬ 
te. Met de nieuw verkregen loods werd nu 
alles in het werk gesteld het schip vlot te 
krijgen. Men ontdeed zich zowel van het 
drinkwater als van zware voorwerpen, ter¬ 
wijl de Kemphaan, nu geassisteerd door 
de loodsboot, een tweede poging onder¬ 
nam een zwaar anker uit te brengen. Door¬ 
dat de kleine mast van de loodsboot 
afbrak, kon deze niet langer behulpzaam 
zijn. Toen de Kemphaan wederom de 
grond raakte, was ook dit schip genood¬ 
zaakt zijn werkzaamheden te staken. 
Hoewel De Bruijn reeds op de dag van het 
verzeilen de beschikking had willen heb¬ 
ben over lichters om daarin zware goede¬ 
ren over te zetten ten einde de Prins 
Willem vlot te krijgen, kwamen deze pas 

de volgende dag.41 Eerst kwamen drie 
dekschuiten langszij waarin enige solda¬ 
ten werden overgezet en waarin verder, 
voor zover de tijd dat toeliet, scheepsgoe¬ 
deren werden overgeladen. Vervolgens 
kwam een lichter langszij waarin enkele 
twaalfponders werden overgezet. Inmid¬ 
dels was de kop van het roer aan stukken 
geslagen en was het dek in de kajuit open¬ 
gebarsten. Om tien uur kwam de tot 
schout-bij-nacht bevorderde Van Kinsber- 
gen aan boord om de zaak in ogenschouw 
te nemen; na een uur vertrok hij weer. Na¬ 
dat nog enige noodschoten waren gegeven, 
kwam een tweede lichter langszij waarin 
de overige twaalfponders die zich aan dek 
bevonden, werden overgezet. Bij loding 
rondom het schip werden diepten gevon¬ 
den van 14, 15 en 16 voet, terwijl een ka¬ 
bellengte vooruit al 18 a 24 voet werd 
gelood. Tegen het eind van de middag 
kwam er eindelijk een schuit langszij waar¬ 
van de schipper bereid was een zwaar an¬ 
ker van de Prins Wilem uit te brengen. Hij 
wist deze manoeuvre, daarbij geassisteerd 
door een tweede schuit, tot een goed ein¬ 
de te brengen. Met wassend water werd 
met alle kracht op de ankers gehieuwd, 
evenwel tevergeefs. 
Ook de daaropvolgende dag, 16 septem¬ 
ber, werd alles in het werk gesteld het schip 
te redden zonder ook maar iets te vorde¬ 
ren. Het water in de ruimen steeg tot 31 
duim ondanks dat er constant werd ge¬ 
pompt. Tevergeefs werd gewacht op de 
nodige vaartuigen om daarop de onderste 
batterij kanonnen te kunnen overzetten. 
Vermeldenswaard is nog dat deze dag de 
vloot, uitgezonderd de schepen Zephyr, 
Thetis en Bellona, naar binnen voer.42 
Weer een dag later, 17 september, stootte 
de Prins Willem geweldig. Met alle pom¬ 
pen werd onophoudelijk getracht het wa¬ 
ter uit het schip te krijgen. Om tien uur 
kwam Van Kinsbergen voor de tweede 
maal sedert het verzeilen van de Prins Wil¬ 
lem aan boord. In zijn bijzijn kreeg De 
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Bruijn door zijn tweede kapitein gerappor¬ 
teerd dat er reeds 6/2 voet water in de rui¬ 
men stond. De loods zei dat hij niet langer 
aan boord kon blijven en dat het ook voor 
de nog aanwezige bemanningsleden hoog 
tijd was het schip te verlaten. In eerste in¬ 
stantie weigerde De Bruijn dit, maar toen 
de loods bij zijn beslissing bleef, besloot 
hij na overleg met zijn officieren het schip 
te verlaten en ‘lijfberging’ te zoeken op de 
Bellona. 
De volgende morgen zag De Bruijn de 
Prins Willem geheel op zijn zij liggen. Met 
enkele schuiten begaf hij zich die dag naar 
het schip, maar kon vanwege de branding 
en hoge zeegang niet langszij komen. 
Vooruitlopend op het onderzoek dat werd 
ingesteld naar de oorzaak van de scheeps¬ 
ramp en de mislukte pogingen het schip 
te behouden, dient hier te worden opge¬ 
merkt dat kapitein Vos van Avesaet van 
de Thetis van het gebeurde op deze dag (18 
september) een geheel andere lezing 
geeft.43 
Ook de nu volgende dagen mislukten de 
pogingen aan boord van de Prins Willem 
te komen vanwege de zware branding. Op 
20 september zeilde de Bellona in opdracht 
van Hartsinck naar binnen en ging in het 
Nieuwe Diep ten anker. De Bruijn bracht 
verslag uit aan de vice-admiraal en vertelde 
hem dat de Prins Willem vol water stond 
en dat de grote mast overboord was gesla¬ 
gen. De Bruijn gaf zijn pogingen aan 
boord te komen niet op, overigens zonder 
resultaat. In de vroege ochtend van 25 sep¬ 
tember zeilde De Bruijn voor de laatste 
maal naar buiten, maar van de Prins Wil¬ 
lem was die dag niets meer te zien. Hier¬ 
op begaf De Bruijn zich naar de wal en 
liep vervolgens langs het strand waar hij 
een groot aantal wrakstukken aantrof 
waaronder ‘de spiegel met den naam bo¬ 
ven’, twee spillen en een ra. Van tijd tot 
tijd noteerde hij deze vondsten, het enige 
dat hem nog restte.... 
Van een konvooi naar de Oostzee kwam 

het na het verzeilen van de Prins Willem 
niet meer. Naar de mening van vice- 
admiraal Hartsinck, de schouten-bij-nacht 
Van Braam en Van Kinsbergen en de 
meeste kapiteins was het seizoen inmiddels 
te ver gevorderd om nog dat jaar uit te 
lopen.44 

De beschuldigingen van luitenant Koelberg 
Op 23 juni kreeg De Bruijn een Zweedse 
luitenant aan boord in de persoon van Ni- 
colaas Koelberg,45 een man met ervaring 
gezien zijn lange staat van dienst: gedu¬ 
rende 25 jaar had hij gediend op Holland¬ 
se, Russische, Deense en Zweedse schepen 
in de rang van zowel stuurman als luite¬ 
nant.4* De eerste indruk die De Bruijn 
van hem had, was zeer positief.47 Hij 
vond Koelberg een ‘zeer nuttig meubel’ 
voor zijn schip. Toen hij De Bruijn 
toestemming vroeg naar Rotterdam te rei¬ 
zen om bij de Admiraliteit aldaar zijn za¬ 
ken te regelen, stemde deze daar zonder 
meer mee in. Daar deze reis voor Koelberg 
niet de gewenste resultaten opleverde, gaf 
hij De Bruijn te kennen er weinig voor te 
voelen nog langer dienst te doen.48 Deze 
nam het voor zijn luitenant op door 
advocaat-fiscaal Bisdom te schrijven dat 
het hem speet ‘gevaar te lopen van zoo een 
attent officier op de artelerie te zullen moe¬ 
ten missen’. Deze interventie van De 
Bruijn had niet het gewenste effect. Na een 
maand constateerde De Bruijn dat er een 
duidelijke verandering in het gedrag van 
Koelberg was opgetreden.49 Deze was en 
bleef - aldus De Bruijn - zeer ontevreden 
en wel op een zodanige wijze dat het hem 
begon te vervelen. Als oorzaak noemde hij 
de vele beloften die Koelberg door de Ad¬ 
miraliteit waren gedaan. De Bruijn zei niet 
van plan te zijn voor de daaruit voortvloei¬ 
ende kosten op te draaien. Koelberg op 
zijn beurt werd door De Bruijn te verstaan 
gegeven dat hij het ook wel zonder hem 
kon stellen.50 Veel resultaat leverde dit 
dreigement niet op. Nog geen week later 
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schreef De Bruijn aan Bisdom dat Koel¬ 
berg hem gevaarlijk voorkwam en dat hij 
het best afgemonsterd en ontslagen kon 
worden.51 
De oorzaak van Koelbergs houding was 
tweeledig.52 Het eerste punt van zijn on¬ 
genoegen stond geheel los van De Bruijn. 
Koelberg had in Zweden manschappen ge¬ 
worven en in Rotterdam aangebracht. 
Voor deze dienst had hij nog geen vergoe¬ 
ding ontvangen. Hierover was hij zeer ont¬ 
stemd. Het andere punt waarover hij 
ontevreden was, had mede betrekking op 
De Bruijn. Koelberg had van de Admira¬ 
liteit de toezegging gedregen dat hij dage¬ 
lijks, zowel ’s morgens, ’s middags als ’s 
avonds, van behoorlijk eten en drinken 
zou worden voorzien. Deze belofte nu 
werd niet nagekomen aangezien De Bruijn 
hem alleen ’s middags de tafel gaf. Als ver¬ 
klaring voor zijn houding gaf De Bruijn 
op dat hij slechts zeven stuivers aan kost- 
penningen voor zijn luitenant ontving en 
dat als de Admiraliteit deze belofte aan 
Koelberg had gedaan, zij dan ook maar 
voor de financiële consequenties moest 
instaan.53 
Eind juli kwam het tot een climax toen 
Koelberg weigerde gehoor te geven aan de 
opdracht het anker te lichten.54 De Bruijn 
schreef hierop aan Bisdom dat Koelberg 
een zeer gevaarlijk heerschap was en dat 
hij zich graag van hem ontdaan zag. Een 
antwoord kreeg hij niet, zodat Koelberg 
aan boord bleef. Deze had zich inmiddels 
ziek gemeld en kwam nauwelijks nog zijn 
bed en in het geheel zijn hut niet meer 
uit.55 Nadat hij deze situatie enkele dagen 
had aangezien, gaf De Bruijn zijn eerste 
chirurgijn Cleman opdracht een onder¬ 
zoek in te stellen naar de gesteldheid van 
Koelberg.56 Cleman rapporteerde dat 
diens ziekte geheel uit ‘melancholie en cha¬ 
grijn’ bestond. Hierop besloot De Bruijn 
zich van Koelberg te ontdoen door hem 
naar het lazaret te sturen.57 Ongetwijfeld 
zal De Bruijn een zucht van verlichting 

hebben geslaakt toen hij deze lastpost van 
boord zag gaan. Wat hij niet wist, was dat 
Koelberg nog een zeer onaangename ver¬ 
rassing voor hem in petto had. 
Overeenkomstig een toezegging gedaan bij 
zijn aanmelding aan Van Lynden, toen 
extra-ordinair envoyé te Zweden, schreef 
Koelberg hem op 24 augustus een brief 
waarin hij zijn ervaringen, opgedaan aan 
boord van de Prins Willem en in het laza¬ 
ret te Goeree, weergaf.58 De inhoud van 
deze brief was weinig vleiend voor De 
Bruijn. Zo zei Koelberg ten aanzien van 
het geschut dat de rolpaarden te wijd wa¬ 
ren voor de daarin rustende kanonnen, ter¬ 
wijl de 24-ponders in een zodanig slechte 
staat verkeerden dat in een viertal kanon¬ 
nen van dit kaliber de daartoe bestemde 
kogels niet pasten. Over het eten was hij 
evenmin tevreden. Zo werd het weekrant- 
soen van een half pond boter en een pond 
kaas afgewogen met gewichten die beston¬ 
den uit ‘oude ijzere stukken, daar geen 
merk of eijk op is’, zodat - aldus Koelberg 
- het gewicht wel minder zou zijn dan het 
behoorde te wezen. Het scheepsvolk kreeg 
tweemaal in de week spek, dat door het 
gehele schip stonk. Verder schafte de pot 
grauwe erwten met speksmeer, hetgeen bij 
andere naties niet was toegestaan om te 
eten, en ‘stokvis met erwtesop en mostert 
er over, voor een sausje’, ’s Avonds wa¬ 
ren er uitsluitend erwten. 
Bijzonder slecht was Koelberg te spreken 
over de behandeling van de zieken. Zo 
kreeg iedere zieke, behalve zijn weekrant- 
soen boter, niets dan ziekekost bestaande 
uit scheepsbier met gort, die ’s morgens 
overbleef, ‘kruimen van brood met een 
weinig syroop gekookt’, en soms een brij 
van meel in water gekookt. Van verse soep 
of voeding waarvan de zieken weer op 
krachten konden komen, was geen spra¬ 
ke. Bovendien werden de zieken door de 
kapitein uit winstbejag zo lang aan boord 
gehouden als maar enigszins mogelijk was. 
Kwamen de zieken dan uiteindelijk in het 
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lazaret te Goeree, dan waren zij er veelal 
zo slecht aan toe dat maar weinigen het 
er levend afbrachten. De gestorvenen in 
het lazaret werden ‘in den grond gelegt 
zonder kist, en zonder hangmat of zon¬ 
der iets over ’t gezigt, maar met de aarde 
zo maar opgegooit en bedekt’. 
Niet het schrijven van deze brief op zich¬ 
zelf, die diende ter particuliere informa¬ 
tie van Van Lynden, betekende een 
bedreiging voor De Bruijn, ook niet het 
feit dat deze brief medio september in han¬ 
den werd gegeven van de Admiraliteit en 
van Willem V, maar het afdrukken daar¬ 
van in de Leidsche Courant van 28 sep¬ 
tember, twee weken na het verzeilen van 
de Prins Willem. De publieke opinie die 
zich eerst door het vertraagde uitzeilen en 
vervolgens door het vergaan van de Prins 
Willem toch al tegen De Bruijn had ge¬ 
keerd, zag zich door deze brief in haar oor¬ 
deel bevestigd.59 Hij werd verantwoorde¬ 
lijk gesteld voor alles wat tot dan toe was 
misgegaan. 
Uiteraard bleven deze beschuldigingen niet 
onbeantwoord. In oktober al liet De 
Bruijn een verdediging in druk verschij¬ 
nen, waarin de beschuldigingen ten aan¬ 
zien van het geschut en het eten werden 
weerlegd.60 Over de behandeling van de 
zieken en het begraven der doden zonder 
kist volstond hij met de mededeling dat die 
zaken niet tot zijn competentie behoorden. 
Tot slot ging De Bruijn in op het karak¬ 
ter van Koelberg, die in een drietal verkla¬ 
ringen van landgenoten werd afgeschilderd 
als een schelm en volslagen bedreiger, on¬ 
kundig op het gebied van de artillerie. 
Aangezien door de brief van Koelberg niet 
alleen De Bruijn, maar het gehele Colle¬ 
ge van de Admiraliteit op de Maas in dis¬ 
credit was gebracht, kon ook het College 
de beschuldigingen niet onbeantwoord la¬ 
ten. Vandaar dat werd besloten een onder¬ 
zoek in te stellen naar de gedane beschul¬ 
digingen.61 

Het onderzoek naar het verzeilen van de 
Prins Willem 
Een week na het verzeilen van de Prins 
Willem verzocht De Bruijn stadhouder 
Willem V om een krijgsraad van vlagof¬ 
ficieren tot onderzoek van zijn zaak, ‘prae- 
tendeerende het ongeluk geheel buiten zijn 
schuld te wezen’.62 Hij was niet de enige 
die een onderzoek wenste. Ook het Col¬ 
lege ter Admiraliteit op de Maas en boven¬ 
al de publieke opinie vroegen hierom63 
Willem V stelde op korte termijn een Ho¬ 
ge Zeekrijgsraad samen onder voorzitter¬ 
schap van vice-admiraal Hartsinck.64 De 
krijgsraad kwam op 11 oktober op de in 
het Nieuwe Diep gelegen snauw de Zwa¬ 
luw voor het eerst bijeen en hield zitting 
tot het einde van de maand.65 Over het in 
de krijgsraad gepasseerde staan ons geen 
gegevens ter beschikking. De processtuk¬ 
ken zijn niet bewaard gebleven, althans 
niet gevonden.66 Het enige wat wij weten, 
is dat het - zoals viel te verwachten - voor 
De Bruijn geen gemakkelijke periode 
was.67 Volgens zijn eigen zeggen waren 
zijn lichaamskrachten door hetgeen hij 
had moeten doorstaan aanmerkelijk ver¬ 
zwakt, terwijl ook zijn geest door het ge¬ 
beurde was aangetast. Hiervan nog niet 
hersteld zijnde, werd hij door de krijgs¬ 
raad op bijna 300 artikels gehoord, waar¬ 
op hij zonder enige bedenktijd moest 
antwoorden. Aan het einde van het pro¬ 
ces, toen de door de krijgsraad gehoorde 
personen toestemming hadden gekregen te 
vertrekken, dreigde hij door iedereen te 
worden verlaten. Gelukkig voor De Bruijn 
was konstabelsmaat Willem Kelk bereid 
hem terzijde te staan en, indien nodig, ge¬ 
zelschap te houden.68 
Bekend is dat De Bruijn zich zeer ontevre¬ 
den toonde over de krijgsraad waarvan 
volgens hem ‘verscheijden leden zigtbaar 
partijdig... en geensints neutraal’ wa¬ 
ren.69 In afwachting van de uitspraak gaf 
hij te kennen zich dan ook niet veel van 
deze krijgsraad voor te stellen. Met name 
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was De Bruijn gebeten op schout-bij-nacht 
Van Braam, die hij medeverantwoordelijk 
achtte voor het verzeilen van de Prins Wil¬ 
lem. Een ander punt van kritiek was dat 
hij in de krijgsraad drie zaken niet naar 
voren had kunnen brengen: ten eerste had 
men hem niet bijtijds laten weten dat er 
zich vijandelijke schepen in de kustwate¬ 
ren bevonden; vervolgens had men niet 
met scherp geschoten toen de loods een 
verkeerde koers voorlag en ten slotte had 
men hem niet onmiddellijk sloepen 
gestuurd toen de Prins Willem vastraakte 
en het sein van ongemak werd gegeven. 
Op 1 november deed de krijgsraad uit¬ 
spraak.70 De Bruijns voorgevoel bleek 
juist te zijn geweest. Hem werd verweten 
dat hij de seinen van de ten anker liggen¬ 
de schepen niet had opgemerkt en daar¬ 
mee de kans had laten liggen het ongeluk 
te voorkomen. Daarnaast werd hij verant¬ 
woordelijk gesteld voor het verlies van de 
Prins Willem nadat het schip was 
gestrand. Op grond van deze ernstige te¬ 
kortkomingen werd De Bruijn uit de zee¬ 
dienst ontslagen en verder veroordeeld tot 
het betalen van de proceskosten. De loods 
Jan Koek kwam er nog slechter af. Hij 
werd schuldig bevonden aan het verzeilen 
van de Prins Willem op grond waarvan hij 
werd veroordeeld tot driemaal van de ra 
vallen om daarna ‘strengelijk’ te worden 
gelaarsd.71 Tevens werd hij uit de loods- 
dienst ontslagen en moest hij de proces¬ 
kosten betalen. 
Wat was er nu misgegaan? Door het ont¬ 
breken van de processtukken is hierop 
geen exact antwoord te geven. Toch is het 
mogelijk tot een redelijk betrouwbare re¬ 
constructie van het ongeluk te komen.72 
Met name is getracht een antwoord te ge¬ 
ven op de vraag waarom de Prins Willem 
op klaarlichte dag bij gunstige weers¬ 
omstandigheden is verzeild en vervolgens 
verloren gegaan. Volgens de krijgsraad 
had De Bruijn de seinen niet opgemerkt 
die door de officieren van de ten anker lig¬ 

gende oorlogsschepen waren gegeven toen 
de Prins Willem een verkeerde koers voor¬ 
lag. Keren wij terug naar die noodlottige 
14de september. Toen de loods de Prins 
Willem voor de wind naar het zuidwesten 
had laten draaien, werd vanaf de ten an¬ 
ker liggende schepen een vlaggesein gege¬ 
ven ter waarschuwing dat men naar een 
droogte zeilde. Vanwege de grote afstand 
kon men op de Prins Willem het sein niet 
duidelijk onderscheiden. Men zag het aan 
voor een Engelse vlag met nog iets erbo¬ 
ven zonder te kunnen zien wat. De Bruijn 
meende evenwel de sleutel te hebben ge¬ 
vonden toen hij vanaf het VOC-schip 
Schoonderloo, dat een eind van de Prins 
Willem was verwijderd, een Engelse vlag 
met een Zweedse geus daarboven zag 
waaien. Hieruit maakte hij op dat het een 
sein van verkenning was tussen de Schoon¬ 
derloo en de ten anker liggende VOC- 
schepen. Juist op dat tijdstip gaf De Bruijn 
opdracht voor de schepen die om de west 
kwamen aanvaren te hunner informatie 
het sein van verkenning te geven. Op de 
ten anker liggende schepen vatte men dit 
vermoedelijk op als een bewijs dat De 
Bruijn het sein had begrepen. In ieder ge¬ 
val werden alle seinvlaggen binnengehaald. 
Pas hierna ging de loods een verkeerde 
koers om de zuidzuidoost voorliggen, 
maar er werden geen seinen meer gegeven. 
Volgens het seinboek had men vanaf de 
ten anker liggende schepen nu met scherp 
op de Prins Willem moeten schieten. De 
kanonnen zwegen echter. 
Alvorens op De Bruijns optreden na het 
verzeilen in te gaan, eerst het aan de grond 
lopen van de Prins Willem. Hiervoor werd 
de loods door de krijgsraad verantwoor¬ 
delijk gesteld. Dit was geheel in over¬ 
eenstemming met het toen heersende 
gebruik: zodra de loods het bevel over een 
schip op zich nam, handelden de kapitein 
en de officieren naar zijn inzicht en volg¬ 
den zijn commando’s op, ook al brach¬ 
ten deze het schip in gevaar.73 Bepalen 
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wij ons nu tot de vraag welke fout de loods 
maakte. Doordat de loods het schip te 
hoog had laten oplopen, dat wil zeggen te 
veel om de west, miste hij vermoedelijk de 
uiterton. Toen de Prins Willem benoor¬ 
den de vloot raakte, liet de loods het schip 
voor de wind draaien en ging een zuid¬ 
westelijke koers voorliggen. Vervolgens 
stuurde hij een zuidzuidoostelijke koers 
naar de ten anker liggende schepen in ’s 
Lands Diep. Volgens De Bruijn zag de 
loods de vanuit het westen naderende sche¬ 
pen voor Engelse oorlogsschepen aan (te¬ 
recht zoals later zou blijken) waardoor hij 
- aldus De Bruijn - in zijn haast om bij de 
vloot te komen zich in de tonnen vergiste 
(hij zag de tweede ton voor de uiterton 
aan) met als gevolg dat de Prins Willem 
tussen de uiterton en de tweede ton op de 
Zuiderhaaks vastliep, een plaats waar op 
dat moment - in tegenstelling tot wat be¬ 
weerd werd - geen branding te zien was. 
De meest plausibele verklaring voor de 
vergissing van de loods is dat het zicht op 
de derde ton belemmerd werd door daar 
ten anker liggende schepen. 
Volgens de krijgsraad zou De Bruijn niet 
alles in het werk hebben gesteld de Prins 
Willem te behouden. Naar het zich laat 
aanzien, heeft deze zware beschuldiging 
betrekking op de gebeurtenissen van 18 
september. Volgens De Bruijn lag de Prins 
Willem die dag geheel op zijn zij en was 
het onmogelijk aan boord te komen van¬ 
wege de hoge zeegang en de branding. Lui¬ 
tenant Kooij, bevelhebber van de Bellona, 
schetst eenzelfde beeld.74 Beide verslagen 
kenmerken zich door hun beknoptheid, in 
tegenstelling tot het verslag van kapitein 
Vos van Avesaet, bevelhebber van de The¬ 
tis.15, Deze geeft een zeer uitvoerig verslag 
van de gebeurtenissen die dag waarbij het 
opmerkelijkste is dat hij een geheel ande¬ 
re lezing geeft dan De Bruijn en Kooij. 
‘Ten ses uuren sagen met groote vreugde 
dat het schip Prins Willem vlot lag’, 
schreef Vos van Avesaet in zijn journaal. 

Onmiddellijk zond hij een cadet met een 
sloep naar De Bruijn om hem te zeggen 
dat zijn schip weer vlot was en dat de an¬ 
kers die daarvoor om de zuidwest hadden 
gestaan, nu met zeer stijve touwen om de 
noord stonden. De Bruijn antwoordde de 
cadet echter dat het schip er nog net zo bij¬ 
lag als de dag daarvoor, maar dat hij er 
naar toe zou gaan. Om half negen passeer¬ 
de de loodsboot met luitenant Van Over¬ 
velt aan boord. Vos van Avesaet riep hem 
toe dat de Prins Willem weer vlot was. Tot 
diens verbazing kreeg hij van de luitenant 
te horen dat het schip niet vlot was en dat 
de ankers nog om de westzuidwest lagen 
en dat hij naar de wal ging. Vos van Ave¬ 
saet riep hem nogmaals toe dat het schip 
vlot was en met de kop om de noord lag. 
Toen Van Overvelt zijn reis naar Texel ver¬ 
volgde, besloot Vos van Avesaet zijn sloep 
in gereedheid te brengen om deze naar de 
Prins Willem te zenden. De loodsboot ver¬ 
anderde echter van koers en hield op de 
Prins Willem aan, waarop Vos van Ave¬ 
saet zijn sloep aan boord hield. Met de op¬ 
komende vloed, omstreeks vier uur ’s 
middags, zwaaide de Prins Willem weer 
met de kop om de zuidwest. Rond zes uur 
zeilde een sloep van de Bellona naar de 
Prins Willem, ’s Avonds kwam het Vos 
van Avesaet voor dat de Prins Willem weer 
met de kop om de noordwest lag. Welke 
van deze versies van het gebeuren die dag 
de juiste is, laat zich zonder nadere gege¬ 
vens moeilijk zeggen. De beknoptheid van 
De Bruijns lezing sluit de juistheid van het 
merendeel van Vos van Avesaet’s bewe¬ 
ringen niet uit. Een verklaring voor de 
houding van De Bruijn kan zijn dat hij na 
alle pogingen die hij in het werk had 
gesteld de Prins Willem te behouden, er 
niet meer in geloofde dat het schip nog viel 
te redden. 
Tot zover de reconstructie van het drama 
dat zich op de Zuiderhaaks voltrok. Dui¬ 
delijk is dat zowel kapitein Andries de 
Bruijn als loods Jan Koek fouten hebben 
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gemaakt met als uiteindelijke gevolg het 
verlies van de Prins Willem. Toch waren 
zij niet de enigen die schuld hadden. Ook 
Van Braam als commandant van ’s Lands 
vloot, die ten anker lag in ’s Lands Diep, 
treft verwijten. Zo verzuimde hij met 
scherp te schieten toen de Prins Willem een 
verkeerde koers voorlag. Verder was hij 
ook medeverantwoordelijk voor het tra¬ 
ge op gang komen van de reddingsopera¬ 
tie.76 Als lid van de krijgsraad maar 
bovenal als held van de Doggersbank ging 
hij bij voorbaat vrijuit, zeker in vergelij¬ 
king met de in de ogen van de publieke 
opinie falende De Bruijn. 

Het onderzoek naar de beschuldigingen 
van luitenant Koelberg 
Het was op 16 september, meer dan drie 
weken nadat Koelberg zijn brief aan Van 
Lynden had geschreven, dat laatstgenoem¬ 
de besloot de bewuste brief in handen te 
geven van het College ter Admiraliteit op 
de Maas.77 Een dag later stuurde hij een 
kopie van Koelbergs brief aan Willem 
V.78 De vraag dringt zich hier op of Van 
Lynden op het tijdstip dat hij de brief ver¬ 
zond, bekend was met het verzeilen van 
de Prins Willem. Onwaarschijnlijk is dit 
niet,79 hoewel Van Lynden zelf beweerde 
dat hij, indien hij van het ongeluk met de 
Prins Willem op de hoogte was geweest, 
de brief zou hebben achtergehouden.80 
Tot groot nadeel van De Bruijn werd Koel¬ 
bergs brief afgedrukt in de Leidsche Cou¬ 
rant van 28 september. Hoewel men in 
eerste instantie dacht dat dit het werk van 
Koelberg was, bleek dit toch niet het ge¬ 
val te zijn.81 Het was Van Lynden die 
voor de plaatsing verantwoordelijk was, 
zoals hij zelf indirect toegaf.82 Een ant¬ 
woord op de vraag welk doel Van Lynden 
hiermee dacht te bereiken is moeilijk te ge¬ 
ven. Het is mogelijk dat de ernstig ver¬ 
stoorde relatie tussen hem en Willem V 
hierbij van invloed is geweest.83 Uiter¬ 
aard kon het College ter Admiraliteit op 

de Maas deze brief niet naast zich neer leg¬ 
gen. De Raad droeg advocaat-fiscaal Bis¬ 
dom dan ook op een onderzoek in te 
stellen naar Koelbergs beschuldigingen.84 
Koelberg, die wel begreep dat zijn nogal 
overdreven beschuldigingen de toets der 
kritiek niet konden doorstaan, verzocht 
om zijn ontslag.85 Dit werd hem voorlo¬ 
pig geweigerd, daar hij eerst diende te ant¬ 
woorden op 204 door Bisdom opgestelde 
vragen.86 Op 16 oktober vond dit verhoor 
plaats. Erg overtuigd komt Koelberg in 
zijn antwoorden niet over: vaak hult hij 
zich in vaagheid of blijft hij het antwoord 
schuldig. In het nauw gedreven probeerde 
Koelberg nog te redden wat er te redden 
viel. Zo stuurde hij een dreigbrief aan zijn 
landgenoot Andries Hogstrom naar aan¬ 
leiding van door hem bevestigde verkla¬ 
ringen.87 Ook probeerde hij in de monde¬ 
linge sfeer zijn landgenoten door middel 
van intimidatie belastende verklaringen 
over De Bruijn af te laten leggen.88 
Zijn wanhoopsoffensief bracht niet wat hij 
ervan verwachtte. Op 18 december bracht 
Bisdom verslag uit van zijn onderzoek.89 
Hieruit bleek dat inderdaad vier stukken 
geschut van de onderste batterij aan boord 
van de Prins Willem bij plaatsing onklaar 
waren en dat dit defect niet eerder dan in 
de maand juni was ontdekt. 
Ten onrechte was gesuggereerd - aldus Bis¬ 
dom - dat het scheepsvolk in het rantsoen 
zou zijn gekort. De gewichten waarmee de 
rantsoenen waren afgewogen, bleken wel 
degelijk van ijken te zijn voorzien. Boven¬ 
dien was het wel erg overdreven te stellen 
dat het volk spek werd voorgezet dat door 
het gehele schip stonk. Dat de beweringen 
over het eten sterk overdreven waren, 
bleek wel uit het feit dat 150 a 200 man¬ 
schappen van de Prins Willem opnieuw 
onder De Bruijn wilden dienen. Bovendien 
verklaarden zij desgevraagd hoegenaamd 
geen klachten te hebben over het eten. 
Eveneens was door Koelberg een verkeerde 
voorstelling van zaken gegeven over de be- 
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handeling van zieken aan boord. Zij wa¬ 
ren wel degelijk van verse soep en het be¬ 
nodigde voedsel ter bevordering van hun 
herstel voorzien, terwijl de verdachtma¬ 
king als zouden sedert de oprichting van 
een lazaret de zieken door de chirurgijn 
om wille van het profijt van de kapitein 
langer aan boord zijn gehouden dan ver¬ 
antwoord was, van alle gronden was ont¬ 
bloot. De conclusie van Bisdom was dan 
ook dat enerzijds kapitein De Bruijn niet 
vrij was te pleiten van het onvoldoende 
controleren van het geschut toen dit aan 
boord werd gebracht, maar dat anderzijds 
een aantal beschuldigingen van luitenant 
Koelbert onjuist was gebleken. Voor De 
Bruijn had deze uitkomst geen gevolgen 
omdat hij reeds uit de zeedienst was ont¬ 
slagen. Voor Koelberg lag dit anders. Van¬ 
wege de schade die de brief aan de reputa¬ 
tie van ’s Lands zeedienst had toegebracht, 
werd hij op 14 januari 1782 ernstig berispt 
en uit de zeedienst ontslagen.90 

Nabeschouwing 
Koelberg werd - na zijn ontslag - door ve¬ 
len gezien als een slachtoffer en martelaar 
der waarheid.91 Lang bleef hij dan ook 
niet zonder werk. Nog datzelfde jaar werd 
hem het kaperschip de Verenaar toever¬ 
trouwd.92 Hiermee schond hij, gebruik¬ 
makend van zijn kennis van de Scandi¬ 
navische kusten, de rechten van de neu¬ 
trale vlag hetgeen de Staten-Generaal veel 
klachten uit Zweden en Noorwegen be¬ 
zorgde. Met het lot van Andries de Bruijn 
was men minder begaan. Begin mei 1782, 
toen de rust was weergekeerd, verzocht De 
Bruijn stadhouder Willem V het vonnis te 
vernietigen.93 Voor zover kan worden na¬ 
gegaan, heeft deze het verzoek niet inge¬ 
willigd.94 
Keren wij terug naar de in de inleiding 
gestelde vragen, dan kunnen wij stellen dat 
er geen enkele aanwijzing is te vinden die 
er zelfs maar de schijn van heeft dat De 
Bruijn tegenorders zou hebben ontvangen 

niet met zijn eskader uit te lopen. De be¬ 
schuldigingen dienaangaande moeten ge¬ 
zien worden in het licht van de tegen¬ 
stelling tussen oranjegezinden en patriot¬ 
ten, waarbij niet het achterhalen van de 
waarheid het belangrijkste doel was, maar 
het streven de andere partij in een kwaad 
daglicht te stellen. Wel was men het eens 
over het feit dat de afwezigheid van het 
eskader van de Maas bij de Doggersbank 
de uitslag van het gevecht aldaar nadelig 
had beïnvloed. 
Het verzeilen van de Prins Willem valt, 
wat betreft het aandeel van De Bruijn, te 
verklaren uit het misverstand met de sein¬ 
vlaggen en, wat betreft het aandeel van de 
loods, uit diens vergissing met de tonnen. 
Niet geheel duidelijk is wat er de oorzaak 
van was dat de Prins Willem niet behou¬ 
den kon worden. Zeker is de trage wijze 
waarop de hulp op gang kwam, maar te¬ 
genstrijdig daarentegen zijn de visies op 
wat er 18 september gebeurde: raakte het 
schip die dag vlot of niet? Een ondubbel¬ 
zinnig antwoord op deze vraag valt niet 
te geven. Hoe dit ook zij, de Prins Wil¬ 
lem ging geheel verloren. Ook nu deden 
er weer verhalen de ronde die spraken van 
landverraad en omkoping, welke beschul¬ 
digingen eveneens onder de categorie laster 
kunnen worden gerangschikt. Wel was het 
duidelijk dat het verlies van de Prins Wil¬ 
lem er mede de oorzaak van was dat er 
eerst uitstel en vervolgens afstel van het 
uitzeilen van het tweede konvooi plaats¬ 
vond. Pas in het voorjaar van 1782 werd 
een nieuwe poging ondernomen naar de 
Oostzee te varen. 
De beschuldigingen van Koelberg aan het 
adres van De Bruijn raakten - een uitzon¬ 
dering daargelaten - kant noch wal. Koel¬ 
berg nam via De Bruijn wraak op de 
Admiraliteit voor het zijns inziens niet na¬ 
komen van gedane beloften. Vanwege de 
vele geruchten die reeds over De Bruijn de 
ronde deden, vonden deze beschuldigin¬ 
gen een gretig gehoor. 
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Noten 

Deze bijdrage is een verkorte versie van een 
werkstuk dat onder leiding van prof. dr. J.R. 
Bruijn en dr. E. S. van Eyck van Heslinga is ge¬ 
schreven in het kader van een doctoraal werkcolle¬ 
ge zeegeschiedenis te Leiden. Met veel plezier kijk 
ik terug op dit inspirerende onderdeel van mijn 
studie. 
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Seinmeester Theodorus Pansier en de Hollandse kustbeseining, 1803 -18141 

C. P. P. van Romburgh 

Inleiding 
Op 2 maart 1991 werd in de geboorteplaats 
van de gebroeders Chappe, Brülon in de 
buurt van Le Mans (Frankrijk) feestelijk 
herdacht dat zij precies tweehonderd jaar 
geleden voor het eerst een bericht hadden 
overgeseind met een optisch seintoestel.2 
Andere typen telegrafen, zoals de sein- 
toestellen werden genoemd, zouden vanaf 
1793 eerst in Frankrijk en later in heel Eu¬ 
ropa worden opgericht. Daartoe werden in 
vele steden en dorpen seinposten ingericht. 
In dit artikel zal een overzicht worden ge¬ 
geven van de kustbeseining zoals deze in 
de Bataafse en Franse tijd (1795-1813) aan 
de Hollandse kust heeft gefunctioneerd. 
Onder kustbeseining wordt verstaan de 
reeks van uitkijkposten of seinposten langs 
de zeekust. Tot 1799 stond de kustbesei¬ 
ning onder verantwoordelijkheid van de 
lokale besturen, daarna viel de organisa¬ 
tie onder de marine. In 1799 werden de 
seinposten aan de Hollandse en Zeeuwse 
kust aangevuld met optische telegrafen. 
Aandacht zal vooral worden geschonken 
aan de laatste tien jaar (1803-1814) dat de 
kustbeseining functioneerde. In deze tijd 
stond de organisatie onder directe leiding 
van Theodorus Pansier (1767-1818). Te¬ 
vens wordt de ontwikkeling van de kust- 
telegrafen in Holland bekeken, alsmede 
die van de organisatie van de kustbesei¬ 
ning zoals deze onder Pansier tot stand is 
gebracht. 

De kustbeseining 1794-1798 
Admiraal J. H. van Kinsbergen presenteer¬ 

de in januari 1794 een ontwerp voor de de¬ 
fensie van de Zeeuwse en Hollandse kust 
met het oog op een te verwachten Franse 
aanval vanuit zee.3 Langs de kust 
moesten verscheidene seinposten op hoog¬ 
gelegen duintoppen of vuurbakens komen. 
Bij nadering van een vijandelijke vloot 
zouden de daar gestationeerde seinwach¬ 
ters met kanonschoten of door het afvu- 

—..Bs* 

Telegraaf met wieken en seinwachtershuisje in Sche- 
veningen op het Seinpostduin (1799-1802). Dit ty¬ 
pe telegraaf komt het meest voor op afbeeldingen 
in tegenstelling tot de telegraaf van 1803-1814. Dit 
geldt ook voor de bewaard gebleven modellen in 
het Rijksmuseum te Amsterdam. Foto: Gemeen¬ 
tearchief ’s-Gravenhage. Afdeling Atlas, kl. A 929. 
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ren van vuurpijlen het achterland waar¬ 
schuwen. Volgens Van Kinsbergen was 
zoiets dergelijks door de Spanjaarden met 
succes toegepast bij Algerijnse aanvallen 
vanuit zee.4 
Door een tekort aan geld en materialen 
liep de uitvoering van Van Kinsbergens 
plan ernstige vertraging op. Toen begin 
1795 de Franse troepen onder leiding van 
generaal J. C. Pichegru vanuit het reeds 
bezette Brabant over de bevroren grote ri¬ 
vieren het gewest Holland binnentrokken, 
was maar een deel van de seinposten 
gereed. 
Na de vlucht van stadhouder Willem V in 
januari 1795 vanuit Scheveningen en het 
uitroepen van de Bataafse Republiek kort 
daarna bleef het aan het zeefront rustig. 
De Republiek moest wel rekening houden 
met een Britse aanval. De inrichting van 
de seinposten werd daarom met spoed 
weer ter hand genomen. De besturen van 
de kustdorpen moesten voor de inrichting 
van de posten zorgen. De aanstelling van 
twee seinwachters per post was voor re¬ 
kening van de dorpen. Naar Frans voor¬ 
beeld werd een seinmast of seinsteng bij 
de posten geplaatst. In de mast werden 
vlaggen of, voor het geven van nachtsei- 
nen, pektonnen gehesen. Het was daar¬ 
door mogelijk op zeer beperkte schaal 
seinen uit te wisselen tussen de posten. De¬ 
ze vorm van beseining vertoonde veel over¬ 
eenkomsten met de seinen aan boord van 
de marineschepen. 

De Bataafse kusttelegraaf, 1799-1801 
De Britse marine ging in 1798 over ‘tot het 
nemen, zonder onderscheid, van alle vis- 
schersschepen’.5 Onmiddellijk werd een 
verbod tot uitvaren afgekondigd. Het Uit¬ 
voerend Bewind in Den Haag, dat in ja¬ 
nuari 1798 was aangetreden, drong tevens 
aan op een goede kustverdediging.6 Het 
was namelijk niet ondenkbaar dat Britse 
marinetroepen ook vissersschepen die op 
het strand lagen zouden aanvallen. 

Uit onderzoek van het Uitvoerend Bewind 
bleek dat de tot nu toe gebruikte vorm van 
beseining en de organisatie van de posten 
niet naar wens werkte. De agent van ma¬ 
rine J. Spoors, die dat jaar het hoogste or¬ 
gaan van de marine, het Comité van 
marine, had vervangen, kreeg opdracht or¬ 
de op zaken te stellen. Volgens zijn instruc¬ 
tie had hij namelijk de taak voor de 
kustbescherming te zorgen. De marine 
kreeg de leiding over de kustbeseining. De 
plaatselijke overheden werden per 1 janu¬ 
ari 1799 van hun taak ontheven.7 
Spoors stelde aan het hoofd van de kust¬ 
beseining een directeur aan. Het totaal van 
63 posten werd verdeeld over drie depar¬ 
tementen. Het eerste departement telde 
twaalf posten op de Waddeneilanden. Het 
tweede departement omvatte 21 posten 
langs de vaste kust van Holland en de 
Zuidhollandse eilanden. Het derde en 
grootste departement was dat in Zeeland 
met dertig posten. Aan het hoofd van elk 
departement kwam een inspecteur te 
staan. 
De gepensioneerde schout-bij-nacht J. van 
Woensel (1740-1816) werd directeur van 
de beseining. In 1777 had Van Woensel 
zich reeds bezig gehouden met het maken 
van een ontwerp om met vlaggecodes be¬ 
richten door te geven.8 Hij kreeg van 
Spoors opdracht verbeteringen aan te 
brengen in de communicatie tussen de 
posten. Hiervoor nam Van Woensel de ‘té- 
légraphe aerièn’ van Claude Chappe 
(1763-1805) als voorbeeld. Chappe’s tele¬ 
graaf werd in 1794 voor het eerst toege¬ 
past tussen Parijs en Rijssel. De telegraaf 
van Chappe verwierf in Frankrijk een mo¬ 
nopoliepositie bij de telegrafische cor¬ 
respondentie. Kenmerkend voor deze 
telegraaf waren de twee met de hand te be¬ 
dienen vleugels die op een beweegbare ra 
van een mast waren gemonteerd. 
In 1800 presenteerde de Franse marine een 
ontwerp voor een Franse kusttelegraaf als 
vervanging van de vlaggeseinen. De tech- 

150 

De seinpost van Scheveningen en de Keizerstraat rond 1800. Op de voorgrond is de Franse wachtpost 
te zien. Scheveningen was de centrale post in de kustbeseining. Voor 1799 was deze gelegen op de vuur¬ 
baak. Pas bij de bouw van de telegraaf werd de post gevestigd op het ‘Seinpostduin’. Foto: Gemeente¬ 
archief ’s-Gravenhage. Afdeling Atlas, z.gr. 899. 

nische uitvoering was eenvoudiger en 
goedkoper dan Chappe’s telegraaf. Boven¬ 
dien was de telegraafmast draaibaar, zo¬ 
dat ook seinen met de marineschepen 
konden worden uitgewisseld. Ter onder¬ 
scheiding van de telegrafen van Chappe 
werden de nieuwe kusttelegrafen door de 
Franse marine ‘semaforen’ genoemd. Pas 
in 1806 werden de eerste van deze sema¬ 
foren langs de Atlantische kust opgericht. 
De in Nederland te plaatsen kusttelegraaf 
was qua uitvoering niet te vergelijken met 
Chappe’s telegraaf of de latere semafoor 
(zie pagina 152). De vaste mast was voor¬ 
zien van een ra, waaraan overdag bollen 
van zeildoek en ’s nachts pektonnen wer¬ 

den gehangen. Bovenop werd een vlag- 
gestok gemonteerd. Kenmerkend voor de 
Bataafse telegraaf waren de driehoekige 
houten met doek overspannen wieken die 
halverwege aan de mast werden bevestigd. 
Door middel van de standen van de bol¬ 
len en wieken konden de seincodes naar 
de verderop gelegen post overgeseind wor¬ 
den. De gemiddelde te overbruggen af¬ 
stand bedroeg ongeveer zeven kilometer. 
In juli 1799 waren alle telegrafen bij de 
seinposten aan de Hollandse kust opge¬ 
richt. In augustus 1799 kwam de nieuwe 
kustbeseining voor het eerst van pas. Een 
Brits-Russische landingsvloot onder bevel 
van de hertog van York verscheen die 
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maand voor de kust van Noord-Holland. 
Het Uitvoerend Bewind in Den Haag kon, 
via de naar de Scheveningse post doorge¬ 
zonden berichten, de gebeurtenissen van 
uur tot uur volgen. Men wist precies waar 
de uiteindelijke landing zou plaatsvinden: 
vlak voor de seinpost bij de Zanddijk ten 
zuiden van Huisduinen. Dank zij de snel¬ 
le berichtgeving werden troepenversterkin¬ 
gen naar de plaats des onheils gezonden. 
Ondanks het succes van de verbeteringen 
in de beseining door Spoors en Van Woen- 
sel zouden de kusttelegrafen in oktober 
1801 weer verdwijnen. Op 14 oktober 1801 
gaf Spoors aan Van Woensel het bevel de 
kustbeseining op te heffen en de telegra¬ 
fen met toebehoren te verkopen. De reden 
voor deze plotselinge opheffing was de wa¬ 
penstilstand tussen Frankrijk en Groot- 
Brittannië, die zou leiden tot de Vrede van 
Amiens (1802). 

De Hollandse kusttelegraaf, 1802-1814 
In mei 1803 kwam een eind aan de Vrede 
van Amiens. De bescherming van de op 
het strand liggende schepen werd inge¬ 
voerd nadat de Britse marine sinds 24 ju¬ 
ni 1803 de aanvallen op de pinken had 
hervat. De Raad van Marine, die in de¬ 
cember 1801 de agent van marine had ver¬ 
vangen, liet het Staatsbewind weten dat de 
vloot weer op volle sterkte moest worden 
gebracht. De Franse generaal C. Victor, 

de opperbevelhebber van de Frans- 
Bataafse troepen in de Republiek, drong 
aan op het versterken van de kustverde¬ 
diging. Na de ‘dringende instantiën van¬ 
wege de Franschen’ werd de kustbeseining 
weer ingesteld.9 
Op 3 augustus 1803 kreeg de voorzitter van 
de Raad van Marine, H. Aeneae, de op¬ 
dracht ‘op de meest goedkope wijze’ een 
ontwerp te maken voor een nieuwe kust¬ 
telegraaf.10 Aeneae had in oktober 1801, 
als commissaris-directeur bij het departe¬ 
ment van equipage van de marine, al de¬ 
zelfde opdracht gekregen. Tegelijkertijd 
met de opheffing van de kustbeseining in 
1801 ging de marine toen van het stand¬ 
punt uit dat de telegrafen later weer 
geïnstalleerd moesten worden. 
Al op 8 augustus 1803 presenteerde Ae¬ 
neae aan de andere twee leden van de Raad 
het nieuwe plan van de kustbeseining. Na 
de nodige besprekingen met de betrokken 
autoriteiten zouden de materialen voor de 
bouw van seinwachtershuisjes en telegra¬ 
fen beschikbaar zijn. Volgens Aeneae’s 
plan werden langs de kust twintig sein¬ 
posten met een telegraaf opgericht. De ou¬ 
de seinpost bij ’s-Gravenzande kwam te 
vervallen vanwege een te grote duinafslag 
door de zee bij de post. De beseining zou 
desgewenst worden uitgebreid naar de 
Zuidhollandse en Zeeuwse eilanden. 
De telegraaf was van een eenvoudiger ty- 

Vier typen telegrafen. V.l.n.r.: telegraaf C. Chappe (1793), Bataafse telegraaf met wieken (1799-1801), 
Hollandse telegraaf (1803-1814), Franse semafoor (1806). Tekening: C. P. P. van Romburgh. 
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pe dan de Bataafse telegraaf uit 1799. De 
opvallende wieken en de vlaggemast, die 
de Bataafse mast sierden, ontbraken. Het 
toestel was zodanig anders dat het niet al¬ 
leen goedkoper, maar ook veel makkelij¬ 
ker te bedienen was. De seinen werden 
gegeven met bollen of met pektonnen (in 
het oorspronkelijk ontwerp ging men uit 
van grote lantaarns) die aan de ra werden 
gehangen. Deze waren door de stand van 
de ra, dwars op de kustlijn, vanuit zee niet 
te zien. 
De meest gebruikte seinen waren de ‘zee- 
seinen’. Aan de zeezijde van de ra werden 
dan maximaal vijf bollen gehangen. De 
combinaties van seinen vormden in totaal 
21 tekens. De tekens kwamen overeen met 
al van te voren opgestelde berichten over 
scheepsbewegingen of vijandelijke akties 
op de kust. Deze varieerden van het be¬ 
richt ‘oorlogsschepen in ’t gezicht’ tot ‘een 
schip is in nood en heeft hulp nodig’. De 
21 tekens konden ook gebruikt worden als 
aanduiding van cijfers of letters. Hiermee 
konden langere en niet van te voren vast¬ 
gestelde berichten naar de posten worden 
geseind. Een voorbeeld hiervan is het vol¬ 
gende bericht: ‘Aan post 1 (Den Helder) 
gy moet u letters verstaabaar opgeve’. Ter 
onderscheid van de zeeseinen werden dan 
één of twee bollen aan de landzijde van 
de ra gehangen. De verscheidende seinen 
en het ‘reglement van ordre’ stonden ver¬ 
meld in een gedrukte instructie.11 

Eerste-seinmeester: Theodorus Pansier 
Naast het ontwerp dat Aeneae van de nieu¬ 
we telegraaf had gemaakt moest hij ook 
zorgen voor de heroprichting van de or¬ 
ganisatie. In tegenstelling tot 1799 werden 
de leidinggevende functies bij de beseining 
niet gegeven aan (oud-)officieren maar aan 
burgers. De leiding kreeg de eerste- 
seinmeester Theodorus Pansier uit Sche- 
veningen. De Raad van Marine benoem¬ 
de Pansier al op 8 augustus 1803. Waarom 
de keuze van Aeneae op Pansier is geval 

len, is onduidelijk. Wellicht was het de car¬ 
rière van Pansier die aanleiding gaf voor 
de keuze. 
Pansier werd in 1767 in een streng katho¬ 
liek milieu in Scheveningen geboren. The¬ 
odorus’ vader, afkomstig uit de buurt van 
Nijmegen, was helmplanter bij het Hoog¬ 
heemraadschap Rhijnland. Zijn moeder 
begon na de dood van zijn vader in 1778 
een winkel in de Keizerstraat. De familie 
zou hier tot ver in de negentiende eeuw 
blijven wonen. Enkele overgebleven brie¬ 
ven doen het vermoeden rijzen dat Pan¬ 
sier tot 1795 in de handel zat. Na de 
omwenteling in januari 1795 werd Pansier 
een van de belangrijkste patriotten in het 
Oranjegezinde Scheveningen. Pansier leid¬ 
de op 22 februari 1795 de eerste vergade¬ 
ring van vijftig Scheveningse patriotten. 
Uit deze vergadering ontstond de Vader¬ 
landse sociëteit ‘de Harmonie’. Later werd 
hij gekozen tot één van de vijf commissa¬ 
rissen, die het bestuur van de Harmonie 
vormden. 
Pansier werd ook belast met de inkwar¬ 
tiering van de Franse troepen in het dorp. 
Bij de in februari 1795 opgerichte gewa¬ 
pende Burgermacht was Pansier officier. 
In april 1795 gelukte het de patriotten de 
Oranjegezinde Boudewijn de Wit als sche¬ 
pen aan de kant te zetten. Pansier volgde 
De Wit voor een jaar op. In deze functie 
kreeg Pansier de verantwoordelijkheid 
voor de seinpost van Scheveningen. 
In mei 1795 was het Pansier die het initi¬ 
atief nam bij een poging het stuiversgeld 
af te schaffen. Dit was een belasting die 
ten laste van de (katholieke) vishandela¬ 
ren geheven werd ten bate van de pro¬ 
testantse diaconie. Daarbij kwam Pansier 
in botsing met Boudewijn de Wit, die 
kerkmeester was. Enige rancune van De 
Wit tegenover Pansier zal hierbij onge¬ 
twijfeld een rol hebben gespeeld. Het 
voorstel een deel van het stuiversgeld ten 
goede te laten komen van de katholieke 
bevolking werd door het stadsbestuur af- 
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KUSTBESEINING 
LANGS DEN IIOLLANDSCHEN WAU 

VAN DEN 

HELDER tot den HOEK van HOLLAND* 
IHpfMP 1803. 

I Air. ^ * 

Van ie Sein-posten. 

Sein-po«cn *yn, ma den Helder af tot aan den Hoer 
, als: “ 

No. «. Op Kykduin, aan den Helder. 
a. Op den Zanddyk, tusfchen Kykduin en Calandsoog. 

' - % Op de Bairmdnta,'"SnSrSrrfSm 

8. Op de Bakkumer Zeedoio, rasfchen Egmotri 
9. Achter Castricnm. ***#£ *** .- ~' 

Te Wyk aan Zee, 
ir* Aan de Breê-Swp* ” 
1 $ Zündyopft 
13. ’ Op drDirtnetrw Langeveld.  - “ 
14. Te Noordwyk aan Zeev 
15. Te Katwyk aan Zee. T "r 

" - ' Wasfenaar. 

Achter Loosduinen, 
Aan rer Heyde. 

den Hoek * 
~ » A 

Castriccw. 

* 'i * 

Artikel 1 van de seininstructie van de ‘Kustbeseining langs den Hollandschen wal van den Helder tot Hoek 
van Holland, 1803’. Hierin staan niet genoemd de posten op de Zuidhollandse eilanden. In 1811 werden 
op Texel en Vlieland ook telegrafen geplaatst. Foto: C. P. P. van Romburgh. 
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gewezen. Het stuiversgeld zou pas in 1905 
afgeschaft worden.12 
Vanaf 1798 komen we Pansier tegen als 
boekhouder/reder van drie pinken.13 Hij 
was de eerste katholieke reder in het kust¬ 
dorp. Daarmee doorbrak hij het Oranje¬ 
gezinde en protestantse bastion van de 
Scheveningse reders. In juli 1815 trad Pan¬ 
sier toe tot de Scheveningse ‘permanente 
commissie uit de rederij’. Dit was een col¬ 
lege waarin de gezamenlijke reders en 
boekhouders zitting hielden. Tot zijn dood 
in 1818 zou Pansier zich blijven bezighou¬ 
den met de versharingvisserij. 
In 1797 werd Pansier verkozen tot plaats¬ 
vervanger voor de afgevaardigde in het 
provinciaal bestuur van Holland, J. Velt, 
hetgeen hij tot februari 1798 bleef.14 In 
dit jaar werd Pansier lid van de raad van 
de Haagse gemeente of municipale raad, 
waarin hij tot in 1802 zitting had. 
Nadat Pansier als eerste-seinmeester van 
de kustbeseining was benoemd, toog hij 
aan het werk. Zijn eerste taak was het aan¬ 
stellen van zes seinmeesters, wier taak te 
vergelijken was met die van de vroegere 
inspecteurs. Tegelijkertijd werd besloten 
tot het oprichten van veertien seinposten 
op Voorne en Goeree. Een zevende sein- 
meester kreeg hierover de dagelijkse lei¬ 
ding. Op de Waddeneilanden zouden de 
telegrafen pas in 1811 terugkeren bij de 
uitbreiding van de verdedigingswerken 
rond Den Helder. 
Naast het aanstellen van de seinmeesters 
diende Pansier te zorgen voor het materi¬ 
aal van de nieuw te bouwen telegrafen en 
huisjes. Ook moest hij zorgen voor de be¬ 
noeming van de seinwachters op de 
posten. Dit waren veelal werkloze vissers 
uit de kustdorpen. 
In Zeeland was de beseining door middel 
van telegrafen niet echt succesvol geweest. 
De seinen waren bij slecht weer niet te zien. 
Het oprichten van nieuwe telegrafen was 
echter noodzakelijk om een verbinding te 
maken met de Franse kustbeseining, die 

van Vlissingen naar Boulogne liep. In de¬ 
cember 1803 werd een ‘amplicatie der sei¬ 
nen’ opgesteld.15 Dit was een aanpassing 
van de in Holland gebruikte seinen voor 
de Zeeuwse posten. Hierdoor werd het 
mogelijk de grote afstand tussen de posten 
bij de zeegaten te overbruggen. In het 
voorjaar van 1804 werden de eerste tele¬ 
grafen in Zeeland geïnstalleerd. Pansiers 
bevoegdheden bleven, ondanks de intro¬ 
ductie van de telegrafen in Zeeland, be¬ 
perkt tot de Hollandse kust. 

Kustbescherming en bewaking, 1806-1814 
De telegrafen waren deze jaren vaak be¬ 
trokken bij verschillende Britse raids op 
de Nederlandse kust. Diverse berichten be¬ 
treffende aanvallen bereikten de seinpost 
in Scheveningen. De telegraaflinie functio¬ 
neerde optimaal in 1809 bij de landing van 
een Brits expeditieleger op Walcheren. De 
minister van marine, mr. P. van der Heim, 
kon in Amsterdam snel op de hoogte wor¬ 
den gebracht.16 Dit was mogelijk door de 
aftakking van de telegraaflinie naar Haar¬ 
lem, waar zich op de St. Bavo een waar¬ 
nemingspost (zonder telegraaf) bevond. 
Van Haarlem werd het bericht per koerier 
naar Amsterdam gebracht. Een plan tus¬ 
sen beide steden telegrafen te plaatsen was 
vanwege de kosten niet doorgegaan. Het 
bericht van de landing was behalve naar 
Amsterdam door de Franse semaforen 
ook naar het Franse ministerie van mari¬ 
ne gezonden. Dank zij de zuidelijke sema- 
foorlinie lag het bericht binnen enkele uren 
op het bureau van de Franse minister op 
de Place de la Concorde in Parijs. 
De Britse landing op Walcheren zorgde 
voor een tijdelijke onderbreking van de 
verbinding tussen Holland en Frankrijk. 
Een telegrafische verbinding over land 
moest de verbinding herstellen. Hiervoor- 
werden seinwachters gebruikt die in Zee¬ 
land door de vernietiging van hun seinpost 
door de Britten werkloos waren geworden. 
De invoering van het Continentale Stelsel 
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onder koning Lodewijk Napoleon in 1806 
had voor een taakuitbreiding gezorgd. Be¬ 
halve de kustverdediging kreeg de organi¬ 
satie ook een belangrijke taak in de 
kustbewaking. De seinwachters van de 
ruim veertig posten in Zeeland en Holland 
werden ingezet bij de opsporing van smok¬ 

kelaars. Volgens Van der Heim waren de 
posten geschikt om de landing van een ver¬ 
dacht schip op te merken en door te ge¬ 
ven aan de Franse douaniers. Hiermee 
kreeg de organisatie de functie van kust¬ 
wacht. In tegenstelling tot de moderne 
kustwacht, zoals wij die nu kennen, had 

1. Den Helder / Kijkduin 
2. Zanddijk 
3. Callantsoog 
4. Petten 
5. Kamperduin 
6. St. Jansduin 
7. Egmond aan Zee 
8. Bakkumerzeeduin 
9. Castricum 

10. Wijk aan Zee 
11. Breesaap 
12. Zandvoort 
13. Langeveld 
14. Noordwijk 
15. Katwijk 
16. achter Wassenaar 
17. Scheveningen 
18. Loosduinen 
19. Terheyde 
20. Hoek van Holland 
A. Blinkert 
B. waarnemingspost te 

Haarlem 
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men geen beschikking over eigen schepen 
en ontbrak de opsporingsbevoegdheid. 
Conflicten met de douaniers en de bevol¬ 
king uit de vissersdorpen over het al dan 
niet meedoen aan de smokkel van goede¬ 
ren kwamen vrij vaak voor. Enkele sein¬ 
wachters en seinmeesters werden zelfs 
gearresteerd op verdenking van medeplich¬ 
tigheid aan de smokkel. Pansier kreeg de 
opdracht de betrokkenheid van zijn per¬ 
soneel bij de smokkel uit de zoeken. De 
inlijving van het Koninkrijk Holland bij 
Frankrijk in 1810 zorgde voor een stren¬ 
gere toepassing van de controle. Het toe¬ 
zicht op de seinwachters werd uitgebreid. 
De inlijving had ook andere gevolgen voor 
de kustbeseining. In Zeeland werden de 
Franse semaforen ingevoerd. Pansier 
kreeg opdracht een oplossing te zoeken om 
de telegrafische correspondentie tussen de 
posten in Holland en Zeeland tot stand te 
brengen. Uiteindelijk vond hij die oplos¬ 
sing door een Hollandse kusttelegraaf 
naast de semafoor op de toren van Goe- 
dereede te plaatsen. Deze semafoor was 
daar opgericht om voor de verbinding tus¬ 
sen Brouwershaven en Willemstad te zor¬ 
gen. Pansiers oplossing bleek in de daarop 
volgende jaren uitstekend te werken. Al 
hadden de vier seinwachters op de kerk¬ 
toren hun handen vol aan het ‘vertalen’ 
van de berichten. De Hollandse seincode 
telde maar 21 vaste zeeseinen, terwijl de 
Fransen 343 codes gebruikten. 
Afgezien van de kosten van vervanging, 
was het goed functioneren van de bestaan¬ 
de verbindingen voor de Franse minister 
van marine D. Decrès de reden de reste¬ 
rende Hollandse telegrafen niet te vervan¬ 
gen door semaforen. In januari 1813 
schreef de minister aan schout-bij-nacht 
C. H. Verhuell, naar aanleiding van de 
vraag waarom de telegrafen nog niet wa¬ 
ren vervangen: ‘ J’ai reconnu qu’elle avait 
eu lieu avec assez d’exactitude et de suc- 
cès pour permettre 1’ajournement du systè- 
me frangaise sur les cötes de Hollande ou 

les télégraphes actuellement en usage con¬ 
tinued de subsister’.'8 
De inlijving bij het Keizerrijk had dan wel 
niet geleid tot de invoering van de sema¬ 
foren in Holland, maar had wel gevolgen 
voor de organisatie. Pansier kreeg twee of¬ 
ficieren boven zich: vice-admiraal A. Kik¬ 
kert en schout-bij-nacht G. Verdooren. 
Als chef-militaire van de marine waren zij 
verantwoordelijk voor het reilen en zeilen 
van de beseining. In de praktijk echter lie¬ 
ten zij de gang van zaken aan de eerste- 
seinmeester of directeur over. 
Kikkert en Verdooren verlieten eind no¬ 
vember 1813 de Franse dienst toen de be¬ 
volking in Nederland steeds opstandiger 
werd tegenover het Franse regime. Pan¬ 
sier, bang om zijn functie van directeur te 
verliezen, koos pas na een kort huisarrest 
de zijde van Oranje. Bij de landing van 
erfprins Willem op 30 november 1813 op 
het strand van Scheveningen was Pansier 
aanwezig. De dag na de landing werd de 
kustbeseining gestaakt. 
Pansier heeft na de landing nog gepoogd 
de beseining met telegrafen door te laten 
gaan. De seinposten in de buurt van Sche¬ 
veningen, die door de bevolking waren 
vernield, konden zonder grote problemen 
opgeknapt worden. Veel seinwachters had¬ 
den op aanraden van Pansier hun telegraaf 
buiten gebruik gesteld. Dat was gebeurd 
door het strijken van de ra en het opber¬ 
gen van de inventaris van de posten. Een 
inspectiereis op 28 december 1813 langs de 
Hollandse kust was het laatste wat Pan¬ 
sier in zijn functie deed. Het einde van de 
Franse overheersing had een eind gemaakt 
aan het voortbestaan van de kusttelegra- 
fen. Bij Koninklijk Besluit van 14 janua¬ 
ri 1814 werd de beseining officieel 
opgeheven. De seinwachtershuisjes en te¬ 
legrafen werden in dat jaar verkocht. 
Op 1 mei 1818 overleed, een jaar na zijn 
vrouw, Pansier aan tuberculose. Zijn baar 
werd door leden van de permanente com¬ 
missie uit de rederij naar de Keizerstraat 
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gedragen, waar hij, ofschoon katholiek, 
in de Hervormde Kerk van Scheveningen 
begraven zou worden.19 

Conclusie 
Het onderbrengen van de kustbeseining bij 
de marine en het besluit kusttelegrafen bij 
de seinposten op te richten leidde uitein¬ 
delijk tot een goed functionerende linie 
van seinposten in de periode 1803-1814. 
Aan het hoofd van de kustbeseining stond 
tien jaar lang Pansier. Als goed patriot was 
de keuze van Aeneae op hem gevallen. Na 
de benoeming van andere burgers in de 
functie van seinmeester of seinwachter 
werd het een burger-organisatie, die on¬ 
der de marine viel. De invoering van het 
Continentale Stelsel in 1806 zorgde voor 
een taakuitbreiding van de kustbeseining. 
Naast de oorspronkelijke defensieve taak 
kregen de seinposten de taak smokkelaars 
op te sporen. Om die reden kan de kust¬ 
beseining een kustwachtorganisatie ge- 
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1 - 4 april 1992: Fourth Anglo-French Naval History Conference in Portsmouth, geor¬ 
ganiseerd door de Society for nautical research. Onderwerp: de oorlogen tussen 1688 
en 1714 met speciale aandacht voor de slag bij Barfleur in 1692. Inlichtingen: David 
J. Lyon, National Maritime Museum, Greenwich, SE10 9NF, Groot-Brittanië. 

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. 

28 april -1 mei 1992: Lapiraterie dans tous états in: La Corderie Royale, Centre Inter¬ 
national de la Mer, B.P. 108, 17303 Rochefort Cedex. Inlichtingen: Gérard A. Jaeger, 
29 route de France, 06800, Cagnes-sur-Mer, Frankrijk. 

5 - 7 mei 1992: Dans le sillage de Colomb: TEurope du Ponant et la découverte du 
Nouveau Monde, 1450-1650, Universiteit van Rennes. Inlichtingen: prof. André 
Lespagnol, 6 Avenue Gaston Berger, 34043 Rennes Cedex, Frankrijk. 

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 labeling, vakgroep 
geschiedenis R.U.L., Postbus 9515, 2300 RA Leiden. 
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gens een achttal jaren als stuurman ter 
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schiedenis te Utrecht en Leiden. Momen¬ 
teel is hij werkzaam als projectleider bij 
het Ministerie van Onderwijs en Weten¬ 
schappen. 

C. P. P. van Romburgh (1963) studeerde 
maritieme geschiedenis aan de Rijksuni¬ 
versiteit te Leiden. Momenteel is hij werk¬ 
zaam bij het Rijksmuseum ‘Nederlands 
Scheepvaart Museum’ te Amsterdam, 
waar hij zich bezighoudt met de registra¬ 
tie van scheepsmodellen. 
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1989 haar doctoraalexamen geschiedenis 
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zaam in het onderwijs. Sinds september 
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Corrigenda 

In het artikel ‘Het carrière-verloop van de zeeofficier onder vier Nederlandse marines 
(1793-1821)’ van S. J. de Groot in het Tijdschrift voor zeegeschiedenis 10 (1991) 1, 
20-40, staat een aantal storende fouten. In tabel 1 (pag. 24), tweede kolom (‘rang vol¬ 
gens sterkte 1797 en 1801’) dient ‘eerste luitenant’ vervangen te worden door ‘ord. lui¬ 
tenant le klasse’, ‘tweede luitenant’ door ‘ord. luitenant 2e klasse’, ‘kapitein- 
luitenant ex-ord.’ door ‘ex-ord. kapitein-luitenant’, ‘eerste luitenant ex-ord.’ door 
‘ex-ord. luitenant le klasse’ en ‘tweede luitenant ex-ord.’ door ‘ex-ord. luitenant 2e 
klasse’. In tabel 6 (pag. 33) moet boven de linkerkolom worden gelezen ‘1801’, boven 
de rechterkolom ‘1808’. In de linkerkolom moet ‘eerste luitenant ordinair’ worden 
vervangen door ‘ord. luitenant le klasse’, ‘tweede luitenant ordinair’ door ‘ord. luite¬ 
nant 2e klasse’ en ‘tweede luitenant ex-ord.’ door ‘ex-ord. luitenant 2e klasse’. 
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Boekbesprekingen 

Jan Kees Beers en Cees Bakker, Westfriezen naar 
de Oost (Stolphoevereeks 15, 1990, 112 p., ill.). 
Een aantrekkelijk boekje, op het eerste gezicht. Een 
vroeg zeventiende-eeuwse Middellandse Zee-vaarder 
siert de omslag en nodigt namens het Historisch Ge¬ 
nootschap ‘Oud West-Friesland’ uit tot lezen. Dan 
blijkt uit de ondertitel dat het onderwerp de Ka¬ 
mers der VOC te Hoorn en Enkhuizen en hun re- 
cruteringsgebied, 1700-1800 betreft. Het boekje is 
een bewerking van een afstudeerscriptie bij de vak¬ 
groep Economische en Sociale Geschiedenis aan de 
Universiteit van Amsterdam. Een scriptie is het he¬ 
laas gebleven. Een gedetailleerde inhoudsopgave 
maakt duidelijk dat het boekje uit drie even grote 
deeltjes bestaat. Allereerst beschrijven de hoofd¬ 
stukken 1-3 hoe de economische ontwikkeling van 
Hoorn en Enkhuizen verliep, hoe de VOC functio¬ 
neerde en hoe het leven op de Oostindiëvaarders 
was. Ondanks achtentachtig noten een te mager ge¬ 
documenteerd maar vooral te algemeen en vaag ver¬ 
haal. De organisatie van de VOC komt niet goed 
uit de verf. Vervolgens schilderen de auteurs hun 
onderzoeksmethode, uitgaande van de vraagstelling 
‘is er een verband geweest tussen herkomst en func¬ 
tie van de opvarenden aan boord van de schepen, 
die in de achttiende eeuw voor de kamers Hoorn 
en Enkhuizen van de V.O.C. naar de Oost vertrok¬ 
ken’. Met behulp van de onmisbare Dutch-Asiatic 
Shipping werden steekproeven genomen en 21 
scheepsgrootboeken geanalyseerd. Een personal 
computer maakte de gegevens van 4089 opvaren¬ 
den hanteerbaar voor bewerking en het leggen van 
verbanden tussen herkomst en functie. Door de in¬ 
deling in de tijdvakken 1700-1730, 1731-1758 en 
1759-1793 werd het mogelijk ontwikkelingen te on¬ 
derscheiden. Nu wordt het verhaal wat interessan¬ 
ter. De auteurs bekijken de ‘functieklassen’ of¬ 
ficieren, onderofficieren, volk, ambachtslieden en 
militairen en concluderen onder meer dat aanvul¬ 
ling van buiten de regio bij voorkeur (bevaren) im¬ 
migranten uit het Oostzeegebied betrof. Even 
stippen zij de recente discussie aan tussen de on¬ 
derzoekers van de werkgelegenheid in Westfries- 
land, maar de lezer wordt hiervan niet veel wijzer. 
De conclusies bevestigen het bestaande beeld van 
de werkgelegenheid bij de achttiende-eeuwse VOC: 
steeds meer buitenlanders bevolkten vanaf de on¬ 

derste rangen de schepen naarmate het binnenlandse 
personeelsaanbod verkleinde en de behoefte groei¬ 
de. De bijzondere band die Westfriesland met het 
Oostzeegebied had, wordt echter nauwelijks belicht 
of verklaard. Ten slotte completeren maar liefst 31 
pagina’s tabellen en diagrammen het geheel. Voor 
een scriptie uiteraard noodzakelijk, maar voor de 
lezer van de Stolphoevereeks overdadig veel, lijkt 
mij. Een zorgvuldiger keuze van illustraties was aan 
te bevelen geweest. Wat moet de lezer bijvoorbeeld 
met een afbeelding van een VOC-glas of een retour¬ 
vloot uit 1640? De verklaring ligt voor de hand: het 
Westfries Museum (dat bijna alle illustraties lever¬ 
de) heeft een aantrekkelijke VOC-collectie. De 
VOC-bibliografie echter wordt met deze publika- 
tie nauwelijks verrijkt. 
Westfriezen naar de Oost kan worden bestempeld 
als een ‘aardig’ boekje, helaas gehandicapt door een 
gebrekkig literatuuronderzoek. 

L. L. M. Eekhout 

D. Ellmers, Maritimes Silber im Industriezeitalter. 
Glanzlichter in Alltag der Schiffahrt (Bremerha- 
ven/Hamburg: Deutsches Schiffahrtsmuseum/ 
Ernst Kabel Verlag, 1989, 156 p., ill., ISBN 
3-8225-0110-7). 
Het Deutsches Schiffahrtsmuseum (DSM) in Bre- 
merhaven bezit een grote verzameling zilveren of 
verzilverde voorwerpen - penningen en medailles, 
(scheeps)modellen, (boord)bestek, sieraden, ge¬ 
bruiksvoorwerpen enzovoort - die door hun oor¬ 
spronkelijke functie of door de toegepaste 
versieringsmotieven te verbinden zijn met de mari¬ 
tieme cultuur. In 1989 organiseerde het DSM een 
expositie met en rond dit materiaal. Daarvoor wa¬ 
ren twee aanleidingen. De verzameling werd bijeen¬ 
gebracht door DSM-directeur Schlechtriem. Hij 
werd zestig jaar in 1989 en de expositie was een eer¬ 
betoon aan het door hem verrichte verzamelwerk. 
Daarnaast hield de Duitse vakvereniging van goud¬ 
en zilversmeden haar jaarvergadering in 1989 in 
Bremerhaven. Ter gelegenheid van die bijeenkomst 
zou zij in het DSM de resultaten laten zien van een 
ontwerp-wedstrijd onder haar leden met als thema: 
‘Maritime Objekte: Schmuck - Gerat’. Het combi¬ 
neren van beide exposities lag voor de hand. Het 
hier besproken boek van Detlev Ellmers verscheen 
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als achtergrondinformatie én catalogus bij de ge¬ 
lijknamige tentoonstelling. De ruim 130 illustraties 
in het boek (voor een deel uitgevoerd in kleur) ge¬ 
ven een mooi beeld van de fraaie, merkwaardige 
en soms ook foeilelijke objekten met aan de zee¬ 
vaart in de ruimste zin ontleende motieven, die in 
Duitsland tussen circa 1850 en nu werden ver¬ 
vaardigd. 
Het oordeel over Ellmers’ tekst moet minder posi¬ 
tief zijn. Deze blinkt niet uit door helderheid. Het 
lijkt erop dat de auteur slachtoffer is geworden van 
zijn poging werkelijk élle sociale, economische, 
kunst-historische en historische achtergronden van 
de zilvercollectie van het DSM aan de orde te stel¬ 
len. De sociaal-economische veranderingen in de 
Duitse maatschappij in het tijdperk van de industri¬ 
alisatie bijvoorbeeld en de daarmee samenhangen¬ 
de ontwikkelingen in het gebruik van zilveren 
bestek, decoratieve objekten en sieraden met ma¬ 
ritieme motieven in niet-scheepvaartgebonden krin¬ 
gen. Het waarom en hoe van de sterke opleving van 
het gebruik van zilveren siervoorwerpen, eremedail¬ 
les, met maritieme motieven versierd, door grote 
rederijen, de marine en belangrijke watersportver¬ 
enigingen in de eerste dertig jaren van de twintigste 
eeuw; de sociale betekenis van het gebruik van zil¬ 
veren bestek aan boord van grote passagierssche¬ 
pen in die tijd. Daarbij schrijft Ellmers niet alleen 
over de eerste-klas passagiers wier tafels met zulk 
bestek werden gedekt, maar hij wijdt ook uit over 
de groepen passagiers en bemanningsleden die nooit 
met zulk fraai zilver in aanraking kwamen. De au¬ 
teur beschrijft tevens de beeldend kunstenaars die 
zich rond 1900 bezighielden met het beantwoorden 
van de vraag naar zilveren siervoorwerpen met ma¬ 
ritieme motieven waarbij hij probeert enige orde¬ 
ning te brengen in de door hen gehanteerde 
motieven. 
Door het vervlechten van verwijzingen naar de num¬ 
mers van tentoongestelde voorwerpen in de tekst 
wordt Ellmers’ boek - behalve inhoudelijk onover¬ 
zichtelijk - ook in typografisch opzicht niet duide¬ 
lijker. 
Conclusie: niet echt een boek waarnaar ik zal grij¬ 
pen wanneer ik iets over het op zichzelf in meerde¬ 
re opzichten interessante onderwerp zou willen 
weten. 

L. M. Akveld 

D. G. Harris, F. H. Chapman: the first naval ar¬ 
chitect and his work (Londen: Conway Maritime 
Press, 1989, 255 p., ill., ISBN 0-85177-486-5). 
Talloos vele scheepsbouwers ontwierpen te zamen 
door de eeuwen heen duizenden schepen voor ma¬ 
rine en koopvaardij van krachtige en succesvolle 
maritieme naties. De geschiedenis leert dat er on¬ 
der hen coryfeeën waren die de ontwikkeling van 

het schip én hun vak met grote stappen vooruit 
hielpen. 
Merkwaardig genoeg is slechts een heel beperkt aan¬ 
tal van deze scheepsbouwmeesters ook nu nog be¬ 
kend - en vaak is hun naam blijven voortleven dank 
zij de faam van een aan hun brein ontsproten ont¬ 
werp. De namen bijvoorbeeld van de Sovereign of 
the Seas en Phineas Pett zijn onlosmakelijk met el¬ 
kaar verbonden, net als die van de Great Britain 
en Brunei, de Monitor en Ericsson en, in Neder¬ 
land, de clipper Noach en Fop Smit. Maar wie.gaf 
in 1632 op een Rotterdamse werf gestalte aan de 
Aemilia, het fregat dat in de Republiek een paar 
decennia lang diende als prototype voor de bouw 
van grote oorlogsschepen? Wie transformeerde een 
alledaagse kolenbark tot het betrouwbare expedi- 
tieschip de Endeavour? En wie zette de lijnen op 
papier voor het Duitse slagschip Bismarck? Het lot 
van scheepsbouwmeesters is klaarblijkelijk dat zij 
onzichtbaar blijven in de schaduwen van hun ont¬ 
werpen. Roem en bekendheid vallen toe aan de ka¬ 
piteins en commandanten die bijzondere prestaties 
leveren met die ontwerpen. Aan boord van de Ae¬ 
milia versloeg Maarten Harpertsz. Tromp in 1639 
in de Downs een Spaanse vloot. James Cook bracht 
in de jaren 1768-1771 met de Endeavour de Stille 
Zuidzee in kaart. Kapitein ter zee Ernst Lindemann 
en zijn Bismarck verwierven roem door in 1941 op 
de Atlantische Oceaan de Engelse slagkruiser Hood 
tot zinken te brengen om daarna fel strijdend te¬ 
gen een Engelse overmacht ten onder te gaan. Te¬ 
gen deze achtergrond bezien is het zeker uniek te 
noemen dat een scheepsbouwmeester wereldwijde 
faam verwierf én behield. Die prestatie leverde Fre- 
drik Henrik af Chapman (1721-1808), Zweeds ont¬ 
werper van schepen en auteur van vele scheeps¬ 
bouwkundige studies. Over hem gaat het hier 
besproken boek van Daniel G. Harris. 
Al op zeer jonge leeftijd was Chapman omringd 
door scheepsbouwactiviteit en schepen. Zijn moe¬ 
der was de dochter van de Londense scheepsbou¬ 
wer William Colson. Zijn vader, Engels 
marine-offïcier overgegaan in Zweedse dienst, werd 
in Fredrik’s geboortejaar commandant van de ma¬ 
rinewerf in Göteborg. De jonge Chapman, gefasci¬ 
neerd door het raadsel van een stabiliteit en snelheid 
biedende scheepsromp, kreeg een gedegen vakoplei¬ 
ding. Hij deed praktisch scheepsbouwwerk op wer¬ 
ven in zijn geboorteland, Engeland, Frankrijk en 
de Republiek. De scheepsbouwers in de Lage Lan¬ 
den konden Chapman niets nieuws vertellen, 
schrijft Harris (p. 20). Fredrik rept in zijn dagboe¬ 
ken met geen woord over zijn verblijf in de Repu¬ 
bliek. In Stockholm en Londen maakte Chapman 
zich een gedegen theoretische ondergrond eigen 
door studies wiskunde en natuurkunde. In 1757 
werd hij benoemd tot assistent-bouwmeester op de 
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marinewerf in Karlskrona, de stad waar hij een 
groot deel van zijn leven zou werken aan de reali¬ 
sering van twee belangrijke doelen in zijn leven: de 
verbetering van de prestaties van het zeilschip door 
de toepassing van de resultaten van natuurkundig 
en wiskundig onderzoek bij het ontwerpen van 
scheepsrompen, én de opbouw van een sterke ma¬ 
rine, waarmee Zweden zijn grondgebied met suc¬ 
ces zou kunnen verdedigen (in de tweede helft van 
de achttiende eeuw strekte het gezag van de Zweedse 
kroon zich óók uit over Finland, een gebied rond 
de Noordduitse kustplaats Stralsund en de talloze 
eilanden langs de Zweedse en Finse kusten). Chap¬ 
man begon zijn werk in dienst van de Zweedse 
marine met het ontwerpen van gevechts- en trans¬ 
porteenheden voor een omvangrijke vloot van on¬ 
diep stekende, zwaar bewapende roei/zeilschepen, 
de zogenaamde scherenvloot (scheren is de verza¬ 
melnaam voor het eilandrijke gebied rond de kusten 
van Zweden en Finland). De vloot was een ant¬ 
woord op de Russische dreiging van een overrom- 
pelingsaanval op de Finse kust, een gevaar dat in 
de tweede helft van de achttiende eeuw zeer reëel 
was. De met galeien en chebecks uitgeruste eenhe¬ 
den van de tsaristische Oostzeevloot waren tot zo’n 
aanval zeer wél in staat. 
Tussen 1764-1780 verbleef Chapman in Stockholm. 
Daar verrichtte hij het reken- en tekenwerk dat 
moest leiden tot de bouw van een vloot van mo¬ 
derne grote oorlogsschepen, waarmee Zweden zijn 
belangen in het Oostzeegebied tot in de volgende 
eeuw zou kunnen verdedigen tegen de Deens- 
Russische territoriale aanspraken uit die jaren. In 
de periode 1774-1785 werden op basis van Chap¬ 
man’s ontwerpen in Karlskrona vijftien liniesche¬ 
pen (bewapend met 60-74 stukken geschut) en tien 
fregatten van de Bellona-klasse (met een bewape¬ 
ning van 40 stukken geschut) gebouwd. Over deze 
klasse fregatten publiceerde Harris al eerder het ar¬ 
tikel ‘Chapman’s frigates’ in het Engelse jaarboek 
Warship, jrg. 1990, p. 9-17. In de Russisch-Zweedse 
zee-oorlog (1788-1790) bleken Chapman’s ontwer¬ 
pen vechtmachines te hebben opgeleverd die supe¬ 
rieur waren in vergelijking met hun Russische 
tegenhangers. Zweden besliste de oorlog in de 
zeeslag bij Svensksund in zijn voordeel, al leek het 
land in een eerdere fase van de oorlog door een fa¬ 
lende logistiek en commandovoering op de rand van 
een nederlaag te balanceren. 
Chapman bezat een onuitputtelijke hoeveelheid 
energie en een enorme werklust. Tot op hoge leef¬ 
tijd maakte hij werkdagen van zestien uren. Het is 
dan ook nauwelijks verbazingwekkend dat hij nog 
vele andere projekten heeft aangepakt naast zijn 
werk voor de vloot van koning Gustaaf III. In 1778 
werd naar Chapman’s ontwerp op de Djurg&rd werf 
in Stockholm het koninklijk jacht Amphion ge¬ 

bouwd. Het achterschip en de fraaie kajuit van het 
jacht zijn tot op de dag van vandaag in het Sjöhisto- 
riska Museum in Stockholm te bewonderen. Op 
Sveaborg, het enorme fort op een eiland in de vaar¬ 
weg naar Helsinki, bouwde Chapman een groot dok 
waarin vijftien schepen van de ‘scherenvloot’ tege¬ 
lijk een plaats konden vinden. In de marinehaven 
Karlskrona liet Chapman een nieuwe mastkraan 
bouwen, tuigloodsen én een houten bassin van bij¬ 
na 20 meter lang en 4,5 meter breed, waarin hij met 
behulp van rompmodellen door hem bedachte 
scheepsvormen testte op hun kwaliteit. 
Toch heeft Chapman zijn bekendheid buiten Zwe¬ 
den niet te danken aan zijn omvangrijke scheeps¬ 
bouwkundige werk. Die bekendheid geniet hij 
vanwege de publikatie in 1768 van een niet eens bij¬ 
zonder origineel boek: Architectura Navalis Mer- 
catoria, een verzameling fraai vormgegeven 
scheepsbouwkundige tekeningen van marine- en 
koopvaardijschepen uit een aantal Europese landen, 
in 1775 aangevuld met een tekstdeel: Tractat om 
skeppsbyggeriet. 
De studie van Harris maakt duidelijk om welke re¬ 
den Chapman een plaats verdient onder de grote, 
vernieuwende scheepsbouwers uit de geschiedenis. 
De illustraties in het boek - foto’s van scheepsbouw¬ 
kundige tekeningen, modellen en dergelijke meer 
- zijn een lust voor het oog. Naar inhoud en uit¬ 
voering een boek van klasse, geheel in de traditie 
van de uitgaven van Conway Maritime Press. 

L. M. Akveld 

George S. Keyes (ed.), Mirror of empire. Dutch ma¬ 
rine art of the seventeenth century (Minneapolis 
(MN): The Minneapolis Institute of Arts in associ¬ 
ation with Gary Schwartz/SDU Publishers, 
Maarssen/Den Haag, 1990, 458 p., ill., ISBN 
90-6179-133-2). 
De belangstelling voor het werk van zeventiende- 
eeuwse Nederlandse schilders die hun inspiratie 
vooral op en rond het water zochten was lange tijd 
veel geringer dan de aandacht voor kunstenaars uit 
de Gouden Eeuw die zich toelegden op het schilde¬ 
ren van landschappen, stillevens en genrestukken. 
Die geringe aandacht van wetenschap, kunsthan¬ 
del en publiek was zeker niet terecht, vindt George 
Keyes, Amerikaans deskundige op het gebied van 
de zeventiende-eeuwse Nederlandse schilderkunst, 
in 1975 in Utrecht gepromoveerd op de studie Cor- 
nelis Vroom: marine and landscape artist. 
Zeventiende-eeuwse Nederlandse marines hebben 
veelal grote schilderkunstige kwaliteiten. Maar zulke 
stukken ontlenen hun belang nog meer aan het feit 
dat zij zo duidelijk onderstrepen dat de macht en 
de welvaart van de Republiek werden bevochten en 
verdiend op het water. De laatste twee decennia is 
overigens de aandacht voor de zeventiende-eeuwse 

163 



Nederlandse maritieme schilderkunst aanzienlijk 
toegenomen. Jan van Capelle bijvoorbeeld, Hen¬ 
drik Jacobsz. Dubbels, de al genoemde Cornelis 
Vroom en Willem van de Velde de Oude kregen hun 
biografie en oeuvrecatalogus. Uitvoerige artikelen 
werden gewijd aan Cornelis Claesz. van Wieringen 
en Pieter Mulier. 
Als conservator van het vermaarde Minneapolis In¬ 
stitute of Arts kreeg Keyes de kans om zijn geloof 
in de schoonheid, de veelzijdigheid en het (histori¬ 
sche en kunsthistorische) belang van de zeventiende- 
eeuwse Nederlandse maritieme schilderkunst op een 
groot publiek over te dragen. Uit de verzamelingen 
van ruim vijftig musea en andere kunsthistorische 
instituten over de hele wereld mocht hij een ten¬ 
toonstelling samenstellen, die een afgewogen en im¬ 
posant beeld gaf van het hoge artistieke en 
ambachtelijke peil van de kunstenaars die de Ne¬ 
derlandse maritieme bedrijvigheid in de zeventien¬ 
de eeuw zichtbaar hebben gemaakt. 
De schitterend uitgevoerde catalogus bij deze ten¬ 
toonstelling, die op meerdere plaatsen in de Vere¬ 
nigde Staten te zien was, bevat een ware schat aan 
informatie. De publikatie wordt ingeleid met essays 
over de ontwikkeling van de Nederlandse maritie¬ 
me schilderkunst in de zestiende en de zeventiende 
eeuw (G. S. Keyes), de geschiedenis van de mari¬ 
tieme expansie van de Republiek in de Gouden 
Eeuw (Ch. K. Wilson), het hanteren van maritie¬ 
me motieven in genrestukken van zeventiende- 
eeuwse Nederlandse kunstenaars (J. A. Welu), en 
de produktie van zeekaarten tussen circa 1600 - 1700 
(D. de Vries). In het eigenlijke catalogusdeel zijn 
van alle geëxposeerde werken (55 schilderijen, 39 
tekeningen, 30 gravures en etsen en 15 cartografi¬ 
sche werken) uitvoerige beschrijvingen met litera¬ 
tuurverwijzingen opgenomen plus één of meer 
afbeelding(en): 49 in kleur en 184 in zwart/wit. Bi¬ 
ografieën - met literatuuropgaven - van de makers 
van alle tentoongestelde kunstwerken en een bibli¬ 
ografie van twaalf bladzijden besluiten de ca¬ 
talogus. 

L. M. Akveld 

Arnold Kludas, Die Ceschichte der deutschen Pas- 
sagierschiffahrt. Band V: Eine Ara geht zu Ende 
1930 bis 1990. Band 22 der Schriften des Deutschen 
Schiffahrtsmuseums (Hamburg: Ernst Kabel Ver¬ 
lag, 1990, 243 p., ill., ISBN 3-8225-0041-0). 
Kludas’ magnum opus is met het laatste en vijfde 
deel de behouden haven binnengevaren. Auteur en 
uitgever hebben hun jaarlijkse publikatieritme suc¬ 
cesvol gehandhaafd en daarmee de lezers en kijkers 
aanzienlijk aan zich verplicht. Met dit overzicht van 
de laatste zestig jaren is een einde gekomen aan een 
grootschalig opgezet overzicht, dat in het midden 
van de negentiende eeuw begint en een unieke bij¬ 

drage aan de literatuur over de Duitse scheepvaart 
levert. Tegelijkertijd werden talloze algemene the¬ 
ma’s aangesneden, zodat de vijf delen ook voor de 
wereldscheepvaartgeschiedenis van belang zijn. 
Deel V lijkt, qua aanpak en presentatie, veel op de 
reeds eerder in het Tijdschrift besproken delen, 
maar de ondergang van de passagierslijnvaart en 
de snel gestegen populariteit van de cruisevaart 
drukken uiteraard een zwaar stempel op de histo¬ 
rische stof. Van de achttien hoofdstukken zijn er 
niet minder dan zeven aan de cruisevaart en ande¬ 
re ‘Vergnügungsreisen’ gewijd, tegen tien aan de 
lijnvaart en één aan de ondergang van de vloot in 
de Tweede Wereldoorlog. De eerste helft van het 
boek is aan de moeilijke jaren ’30 gewijd, waarin 
nog op alle routes (Noord-, Midden- en Zuid- 
Amerika, Afrika, Australië en Oost-Azië) lijnvaart 
bedreven werd en tegelijkertijd de cruisevaart, als 
dikwijls geslaagde poging tonnage winstgevend in 
de vaart te houden, zich sterk uitbreidde. Historisch 
en economisch hoogtepunt uit deze periode was het 
bijzonder successvolle tweetal Bremen en Europa 
van de Norddeutscher Lloyd, waarmee die rederij 
juist tijdens de slechtste jaren van de Grote Depres¬ 
sie zijn positie in de hoofddienst op New York 
beslissend wist te versterken. Met name voor de 
vooroorlogse periode heeft Kludas veel origineels 
te bieden, ten dele doordat hij niet of slechts zel¬ 
den eerder geraadpleegde archieven en collecties 
heeft gebruikt. Het zou te ver voeren alle hoogte¬ 
punten ten tonele te voeren, maar benadrukt mag 
worden dat veel interessante gegevens over de be¬ 
drijfsvoering en met name de verhouding tussen de 
verschillende Duitse rederijen verschaft worden. De 
later weer verbroken ‘Union’ tussen de Norddeut¬ 
scher Lloyd en Hamburg-Amerika Lijn loopt als 
een rode draad door het eerste en grootste hoofd¬ 
stuk, de vaart op Noord-Amerika. Maar ook de 
oostkust van Zuid-Amerika was een fascinerend 
strijdtoneel, des te meer nog omdat daar ook de 
Hamburg-Süd, waarin juist de Norddeutscher 
Lloyd een groot aandelenpakket verworven had, 
een aktieve partij meeblies. Ook de Koninklijke 
Hollandsche Lloyd en de welbekende Rotterdam¬ 
se firma Wm. H. Müller & Co. waren nauw in de¬ 
ze verwikkelingen betrokken. 
Een hoofdstuk van bijzonder belang is ‘Hakenkreuz 
und Davidstern. Arnold Bernstein und die Austrei- 
bung der Juden 1933-1939’, waarin niet alleen emi¬ 
gratie naar Amerika en Palestina, maar ook de 
ellendige affaire van het HAL schip St. Louis in 
1939 behandeld wordt. Bernstein, die met verbouw¬ 
de tonnage voer, slaagde er na 1933 in een winst¬ 
gevend bedrijf van de joodse emigratie te maken 
totdat hijzelf door de Gestapo gearresteerd werd. 
Na ruim twee jaar gevangenis kon hij nog juist voor 
het uitbreken van de oorlog naar Amerika uitwij- 
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ken. Een tegenhanger van dit hoofdstuk is dat over 
de ‘Kraft durch Freude’-cruises van 1934-1939, 
waarover Kludas ook interessante nieuwe gegevens 
heeft. Met name gaat hij in op de sociale achter¬ 
grond van de Duitsers die op deze manier met de 
zee in contact kwamen. Er ligt meer dan enige iro¬ 
nie in de manier waarop de DDR vanaf 1960 een 
soortgelijk cruise-programma opbouwde rond de 
schepen Völkerfreundschaft en Fritz Heckert. 
De periode na 1945 staat onvermijdelijk in het te¬ 
ken van het herstel van de Duitse koopvaardijvloot 
en spoedig daarop de achteruitgang van de passa¬ 
gierslijnvaart. Ook hier blijft de relatie tussen Ham¬ 
burg en Bremen, de Hamburg-Amerika Lijn en de 
Norddeutscher Lloyd, een belangrijk ‘Leitmotiv’. 
Ook hier geeft Kludas dikwijls goed inzicht in de 
verschillende strategische opvattingen der rederij¬ 
en en de controversen die toentertijd speelden. De 
uiteindelijke fusie in 1970 tot Hapag-Lloyd daar¬ 
entegen valt grotendeels buiten het bestek van het 
boek, daar die voornamelijk het gevolg was van de 
container-revolutie. Tegelijkertijd nam het belang 
van de cruisevaart enorm toe, wat er ook toe leid¬ 
de dat diverse nieuwkomers deze bedrijfstak op¬ 
pakten. Lang niet alle pogingen daartoe waren 
succesvol en met name de Hanseatic en Astor wa¬ 
ren spectaculaire en dure mislukkingen, die na 
moeilijke jaren naar het buitenland verkocht wer¬ 
den. Aan het laatste schip hadden de Hamburgse 
belastingbetalers een strop van circa vijftig miljoen 
mark. 
Met name voor de periode na de Tweede Wereld¬ 
oorlog, toen de gehele scheepvaart politieke en eco¬ 
nomische revoluties doormaakte en de concurrentie¬ 
positie van de Europese en andere landen met ho¬ 
ge loonkosten toenemend verzwakte, zou het inte¬ 
ressant geweest zijn meer over deze problematiek 
te lezen. Binnen het kader van de algemene achter¬ 
uitgang van de Duitse vloot hadden de speciale om¬ 
standigheden van de passagiersvaart hun eigen 
plaats en gewicht kunnen krijgen. Het is vooral de 
manier waarop Kludas zijn werk heeft opgezet (met 
strikt chronologisch georganiseerde hoofdstukken, 
die aan specifieke vaargebieden en/of rederijen ge¬ 
wijd zijn), die het hem moeilijk maakt een ruimer 
perspectief te creëren. Daar hij dikwijls jaarversla¬ 
gen en dergelijke stukken als bouwstenen gebruikt, 
ontbreekt de kans ontwikkelingen over langere ter¬ 
mijn te analyseren en te beoordelen. 
Een soortgelijke kritiek kan, zoals ik ook reeds in 
eerdere recensies geschreven heb, uitgesproken wor¬ 
den over Kludas’ beperkte interesse in de techni¬ 
sche, nautische en sociale aspekten van de passa¬ 
gierslijnvaart. Onvermijdelijk haast ligt veel van de 
nadruk van vooral ook de illustraties op het lij¬ 
nenspel der schepen, hun passagiers-inrichting en 
de advertenties waarmee klanten gelokt werden. Bij 

dat laatste valt vooral het grote aantal met Noorse 
fjorden op. Zeelieden, machinekamers, scheepswer¬ 
ven, de bevoorrading en in mindere mate havenste¬ 
den vallen daarbij in het niet. Juist omdat scheeps¬ 
interieurs zo’n groot deel van dit boek uitmaken, 
mag de vraag gesteld worden in hoeverre boeken 
als Die Geschichte der deutschen Passagierschif- 
fahrt culturele geschiedenis bieden. Het wordt vaak 
zo voorgesteld dat passagiersschepen en vooral hun 
inrichting welbewust als representatief voor het cul¬ 
turele leven van hun moederland gedacht waren en 
ook zo begrepen dienden te worden. Op zichzelf 
lijkt mij dit geen onredelijke opvatting, maar de zee- 
historicus heeft desondanks de verantwoordelijk¬ 
heid van boord te gaan en tenminste materiaal van 
buiten de maritieme sfeer ter vergelijking aan te voe¬ 
ren. Hoewel Kludas zijn passagiersvaart in veel op¬ 
zichten ruim heeft opgevat, had hij hier wellicht wat 
kunnen uitwijden. Terwijl de dikwijls attractieve en 
intrigerende scheepsaffiches niet zelden een baan¬ 
brekende rol speelden in de ontwikkeling der gra¬ 
fische kunst, kan een dergelijk belang toch veel 
minder aan bijvoorbeeld scheepsarchitectuur of 
-inrichting toegekend worden. 
Het is passend als slot een totale balans op te ma¬ 
ken van de vijf delen der Geschichte der deutschen 
Passagierschiffahrt. Liefhebbers komen van begin 
tot einde volop aan hun trekken. Economisch in- 
gesteide zeehistorici zullen het waarderen dat Klu¬ 
das dikwijls de scheepvaart in een ruimer kader 
presenteert en in het verloop van de serie steeds meer 
aandacht besteedt aan bedrijfsvoering en financië¬ 
le zaken. De passagiers zelf, de bemanningen en de 
meer technische elementen zijn daarmee vergeleken 
op de achtergrond blijven staan. De indeling van 
de stof in afzonderlijke vaargebieden en de kroniek¬ 
achtige presentatie binnen de individuele hoofdstuk¬ 
ken verschaffen veel belangrijke informatie en 
bouwstenen voor een latere analyse. Een breed op¬ 
gezette verklaring en beoordeling van het wel en wee 
van de Duitse passagiersvaart worden echter node 
gemist. Een uitgebreide literatuuropgave besluit deel 
V. 

F. J.A. Broeze 

C. M. Lesger, Hoorn als stedelijk knooppunt. Ste¬ 
densystemen tijdrns de late Middeleeuwen en vroeg¬ 
moderne tijd. Hollandse Studiën 26 (Hilversum: 
Verloren, 1990, 240 p„ ill., ISBN 90-70403-27-7). 
Uitgangspunt van C. M. Lesger in zijn promotie¬ 
onderzoek betreffende Hoorn is dat het economisch 
succes van een stad is af te lezen aan de demografi¬ 
sche ontwikkeling van die stad. De voormalige 
Westfriese zeehaven kende een periode van bevol¬ 
kingsgroei tot het laatste kwart van de zeventiende 
eeuw en daarna tot ver in de negentiende eeuw een 
tijd van bevolkingsvermindering. Derhalve moeten 
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de economische activiteiten een identiek verloop 
hebben gekend. De centrale vraag die Lesger zich 
heeft gesteld is hoe de uitbreiding en inkrimping van 
de economische activiteiten in Hoorn kunnen wor¬ 
den verklaard. De tot op heden gehanteerde onder¬ 
zoeksmethoden voor de bestudering van steden¬ 
systemen acht Lesger niet meer bevredigend. Be¬ 
schouwt men de steden als groep (de ‘macro- 
methode’), dan dreigt het specifieke in de ontwik¬ 
keling van een bepaalde stad verloren te gaan. 
Wordt een individuele stad aan nader onderzoek on¬ 
derworpen (de ‘micro-methode’), dan verliest men 
al snel het grotere geheel en de samenhang uit het 
oog. 
Om dit dilemma op te lossen heeft Lesger gekozen 
voor een combinatie van het specifieke en het alge¬ 
mene. Hij heeft de positie van Hoorn enerzijds bin¬ 
nen het ‘centrale plaatsensysteem’, anderzijds 
binnen het ‘netwerkensysteem’ onderzocht. In de 
theorie van het centraal plaatsensysteem gaat het 
om het functioneren van een stad als verzorgings¬ 
centrum binnen een hiërarchie van verzorgingscen¬ 
tra. In de theorie van het netwerkensysteem staat 
het functioneren van een stad als knooppunt in een 
netwerk van interregionale en internationale con¬ 
tacten centraal. 
Binnen dit theoretisch kader heeft Lesger twee hy¬ 
potheses getoetst. In de eerste plaats, de demogra¬ 
fische ontwikkeling van Hoorn was het gevolg van 
de uitbreiding dan wel inkrimping van de econo¬ 
mische activiteiten die het gevolg waren van de 
positie die Hoorn innam in het centrale plaatsen¬ 
systeem en netwerkensysteem. In de tweede plaats, 
de demografische groei van Amsterdam duidt op 
structurele veranderingen in de structuur van het 
netwerkensysteem. Ter toetsing van deze twee hy¬ 
potheses heeft Lesger het antwoord proberen te vin¬ 
den op een drietal vragen: a) hoe was de extra- 
regionale en regionaal-verzorgende functie van 
Hoorn gedurende de periode van onderzoek?, b) 
welke factoren waren van invloed op deze ontwik¬ 
keling? en c) in hoeverre gaan de twee eerder ge¬ 
noemde systemen op voor een stad als Hoorn? 
In een drietal hoofdstukken (het onstaan van 
Hoorn, Hoorn van de late middeleeuwen tot circa 
1675 en Hoorn vanaf 1675 tot het begin van de ne¬ 
gentiende eeuw) weet Lesger met behulp van een 
indrukwekkende hoeveelheid nieuw en meer of min¬ 
der bekend bronnenmateriaal en aan de hand van 
een strak en consequent volgehouden schema de 
economische ontwikkeling van Hoorn te schetsen. 
Per hoofdstuk besteedt Lesger eerst uitgebreid aan¬ 
dacht aan Hoorn als onderdeel van het netwerk¬ 
systeem, daarna als onderdeel van het centrale 
plaatsensysteem. In het vijfde hoofdstuk probeert 
Lesger de twee theoretische systemen met elkaar te 
verzoenen. Conclusie: in het geval van Hoorn was 

de extraregionale functie de basis van de regionaal- 
verzorgende en centrale functie van de havenstad. 
Kortom, zowel de theorie van het centrale plaat¬ 
sensysteem als het netwerksysteem vinden in de ont¬ 
wikkeling van Hoorn tot stad over het geheel 
genomen een bevestiging. In detail echter blijkt er 
ook sprake van een afwijking te zijn. 
Lesger heeft een uiterst gedegen studie gemaakt van 
het stedensysteem en de positie van Hoorn in dit 
systeem gedurende een zeer lange periode. Met na¬ 
me voor maritiem historici die zich bezighouden met 
de geschiedenis van havens, biedt het werk van Les¬ 
ger een uiterst nuttig kader voor verder onderzoek. 

P. C. van Royen 

Anne-Marie Smit, Varen, vechten of berechten. Ne¬ 
derlandse maritieme rechtspraak op het grondge¬ 
bied van Groot-Brittannië gedurende de Tweede 
Wereldoorlog (Arnhem: Gouda Quint bv, 1991, 174 
p., ISBN 90-6000-799-9). 
Over zes hoofdstukken verdeeld geeft de schrijfster 
in 174 bladzijden de hoofdpunten weer van een on¬ 
derzoek dat in een proefschrift resulteerde, waarop 
zij op 4 december 1989 te Nijmegen promoveerde 
tot doctor in de rechtsgeleerdheid. Het boek is ge¬ 
baseerd op zeer uitvoerig feitenonderzoek - 
schrijfster heeft jarenlang archiefonderzoek ge¬ 
pleegd - dat heeft geresulteerd in een dissertatie die 
prettig en boeiend is om te lezen. Het is, voor een 
ieder die geïnteresseerd is in de geschiedenis van de 
Nederlandse koopvaardij, een aparte ervaring om 
vanuit de juridische optiek het wel en wee van de 
Nederlandse zeelieden tijdens de Tweede Wereld¬ 
oorlog belicht te zien. Een groot deel van de Ne¬ 
derlandse koopvaardijvloot wist zich in 1940 aan 
de greep van de Duitse bezetter te onttrekken en 
werd ingezet in de oorlogvoering. Er werd onder 
andere deelgenomen aan de evacuatie van het Brit¬ 
se leger vanuit Duinkerken, troepentransporten en 
bevoorradingstochten naar bijvoorbeeld Malta, 
Noord-Afrika, de beruchte arctische konvooien 
naar Noord-Rusland alsmede de invasie op Sicilië 
en Normandië, terwijl ook in het Verre Oosten de 
nodige offers werden gebracht. Vanwege de door 
Nederland tot 1940 gevoerde neutraliteitspolitiek 
ging de koopvaardij vrijwel onvoorbereid de oor¬ 
log in. Het niet, dan wel slecht bewapend zijn, 
alsmede het ontbreken van controle op het daad¬ 
werkelijk uitkeren van ingehouden gage aan de fa¬ 
milieleden in bezet Nederland, gaven in de eerste 
oorlogsjaren, naast het gevaar getorpedeerd of ge¬ 
bombardeerd te worden, aanleiding tot problemen 
met de bemanning. 
De schrijfster bespreekt in haar boek de aan de Ne¬ 
derlandse zeelieden opgelegde verplichting te blij¬ 
ven varen. Reeds op 6 juni 1940 werd bij Koninklijk 
Besluit (A5) deze vaarplicht ingesteld teneinde te be- 
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vorderen dat de Nederlandse koopvaardij de be¬ 
schikking zou houden over voldoende personeel. 
Enkele jaren later werd dit besluit vervangen door 
het Vaarplichtbesluit 1942. In dit besluit waren be¬ 
palingen opgenomen die bij overtreding een mis¬ 
drijf opleverden. Zo werd het opzettelijk niet 
nakomen van de vaarplicht bedreigd met een ge¬ 
vangenisstraf van maximaal vier jaar of een geld¬ 
boete van ten hoogste ƒ 8.000,-. Eenzelfde 
strafbedreiging gold voor het zichzelf opzettelijk in 
een toestand brengen waarin het onmogelijk was 
de vaarplicht na te komen. Het opzettelijk schade 
veroorzaken, zodat een schip ongeschikt werd om 
te varen, kon worden bestraft met een maximale 
gevangenisstraf van vijftien jaar. Als lichtere straf¬ 
bare feiten worden overtredingen genoemd die met 
maximaal drie maanden hechtenis of geldboete van 
ƒ 500,— konden worden bestraft. Enkele van die 
overtredingen waren: het zich zonder toestemming 
van de kapitein van boord verwijderen, het niet naar 
behoren vervullen van de dienst of de orde ver¬ 
storen. 
Teneinde aan onder meer de Nederlandse autori¬ 
teiten de bevoegdheden te geven in Engeland straf¬ 
rechtspraak te plegen tegen bijvoorbeeld weiger¬ 
achtige zeelieden werd bij Allied Power (Maritime 
Courts) Act toegestaan dat Nederlandse ‘courts of 
justice’ op het grondgebied van Groot-Brittannië 
werden gevestigd. Vervolgens werden een Neder¬ 
landse Rechtbank, een Kantongerecht en een Bui¬ 
tengewone Raad voor de Scheepvaart als zoge¬ 
naamde Nederlandse Maritieme Gerechten inge¬ 
steld. Hoger beroep en cassatie instellen was niet 
mogelijk. 
Smit gaat in haar boek in op een aantal concrete 
gevallen (totaal 1178) die aan de Nederlandse rech¬ 
ter zijn voorgelegd. Dank zij het grootscheepse ar¬ 
chiefonderzoek dat zij heeft gepleegd, kan kennis 
worden genomen van interessante motiveringen die 

de rechter heeft geformuleerd bij de behandeling 
van aan de colleges voorgelegde strafbare feiten. 
Ook de beschrijving van de behandeling van aan 
de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart voor¬ 
gelegde scheepsrampen (totaal 216) is zeer lezens¬ 
waardig. Naast gevallen van uitmuntende 
plichtsbetrachting en moed constateerde de Raad 
echter in enkele gevallen dat de grote spanning en 
druk waaronder de meeste scheepsofficieren gedu¬ 
rende de oorlogsjaren moesten werken, een merk¬ 
bare invloed hadden op hun weerstandsvermogen 
en zenuwgestel. 
Vergeleken met andere geallieerde gerechten (die 
kort in het boek worden besproken), is het aantal 
door de Nederlandse gerechten berechte zeelieden 
groot. Ook blijken de Nederlandse rechters zwaar¬ 
der te hebben gestraft. Toch kan volgens Smit niet 
worden geconcludeerd dat Nederlandse zeelieden op 
grote schaal dienst weigerden of deserteerden. On¬ 
geveer de helft van het aantal aan de rechter voor¬ 
legde gevallen betrof zaken als dronkenschap, te 
laat aan boord terugkeren, het geven van een grote 
mond en dergelijke kleine vergrijpen meer: zaken 
die normaal gesproken disciplinair zouden zijn af¬ 
gedaan. Indien dienstweigering wordt omschreven 
als ‘het zich voor langere tijd niet beschikbaar hou¬ 
den voor de Nederlandse scheepvaart’, komt Smit 
op basis van haar onderzoek nog niet tot een half 
procent dienstweigeraars en deserteurs. Dit percen¬ 
tage zou volgens andere bronnen aanmerkelijk ho¬ 
ger hebben gelegen. 
Een tamelijk onbekend fenomeen van de Neder¬ 
landse rechtspraak in relatie tot de koopvaardij, in¬ 
clusief een reclasseringsinstelling onder de naam van 
Centraal Toezicht, heeft door dit boek terecht aan¬ 
dacht gekregen. De aandacht die aan dit stukje ma¬ 
ritieme geschiedenis is besteed, is verdiend. 

G. C. Gillissen 
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS 

Kopij 
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ter publicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet 
contact worden opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of 
Frans kan bij uitzondering worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet in 
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verd, d.w.z.: tekst, bijlagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken 
enz. met onderschrift. Annotatie dient te geschieden volgens Aanwijzingen voor tekstbe¬ 
werking en annotatie, uitgegeven door het Nederlands Historisch Genootschap te Den 
Haag en aldaar verkrijgbaar (tel: 070-140363). 
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in de tekst aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee 
te zenden, evenals haar/zijn adres en telefoonnummer. 

Illustraties 

Illustraties moeten worden ingeleverd als zwart/wit glansfoto’s minimaal op formaat 13 
x 18 cm. De auteur moet zonodig aangeven waar ze in de tekst behoren te worden ge¬ 
plaatst. Kaartjes en grafieken moeten in O.I. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk aan¬ 
geven hoe ze moeten worden gezet. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur 
geleverde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk gere¬ 
tourneerd. 

Proeven 

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

Overdrukken 

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