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De hoeve Brakestein. Foto: persoonlijke collectie van de heer A. Westerlaken, Oudeschild.

oud. Uit een boedelbeschrijving van 1711
blijkt dat Sara als weduwe voor Texel-
se begrippen zeer welgesteld was en ei-
genaresse was van zowel het huis ‘De
Swarte Bock’ in Oude Schild, huize Bra-
kestein onder de Hoge Berg aan het einde
van de Schildsloot bij de Wezen Water-
putten® als kavels grond met een opper-
vlakte van 1800 roe.® De beschrijving
betreft ook het interieur van Brakestein en
noemt onder meer een voorhuis, een klein
voorhuis, een grote zaal, een voorkamer,
een achterkamer, een keuken en een eet-
zaaltje.

Dit Brakestein kwam uiteindelijk onder
het beheer van Pieter, Anna’s vader, ten
behoeve van zijn neven toen Sara na een
geweldige ruzie met haar schoonmoeder,
Annetien, samen met haar nieuwe echtge-
noot mr. Jacob van Muiden en haar twee
zoons in 1711 vertrok naar IJsselstein.!©

116

Jacob werd rector van de Latijnse school
aldaar en bracht het uiteindelijk tot bur-
gemeester.!! De ouders van Anna, Pieter
Braak en Helena de Hubert, waren voor
Texelse begrippen welgesteld en behoor-
den tot de lokale elite. Pieter Braak be-
kleedde tal van functies waaronder naast
die van biersteker en kapitein geweldige
ook die van schansmeester, kerkmeester,
kapitein van de dorpsschutterij, commiss-
saris voor de W.I.C. en commies van het
fort bij Oude Schild.!?

Dat alles speelde zich af voordat Pieter’s
dochter Anna omstreeks 1720 werd gebo-
ren. In de beschikbare documentatie is
over Anna’s jeugd geen informatie te vin-
den. Wel is het mogelijk iets over haar
leefmilieu op te maken uit secundaire li-
teratuur, allereerst betreffende de omge-
ving waarin ze opgroeide. Oude Schild was
in de eerste helft van de achttiende eeuw

een levendig dorp, volledig gericht op de
zeevaart. Loodsen, vissers, schippers en
dienaren van Admiraliteiten en Compag-
nieén woonden er. Op de twee redes voor
Oude Schild lagen zowel koopvaarders als
marineschepen. Passagierende schepelin-
gen konden zich vertreden in het ‘Jenever-
buurtje’. Er was een kleine middenstand
die voorzag in scheepsbehoeften en, heel
belangrijk, in drinkwater. Oude Schild be-
schikte namelijk landinwaarts over water-
putten die betrouwbaar en goed water
leverden. Het water werd in vaten op pra-
men over de Schildsloot vervoerd en via
een kaapstander op de dijk op bootjes ge-
laden en vervolgens afgeleverd aan de op
de rede liggende schepen. Daar Oude
Schild niet over een haven beschikte,
moesten goederen en passagiers afgezet
worden op de dijk en daar ook weer op-
gehaald worden. Voor opgroeiende kinde-
ren moet alle bedrijvigheid heel boeiend
zijn geweest.!?

Daarnaast beschikte Oude Schild over een
dorpsschool, waarvan één der onderwij-
zers, Jan Velthuys, lokale bekendheid ge-
noot vanwege zijn goede navigatielessen
aan loodsen en aankomende stuurlieden.
Volgens J. van der Vlis konden vrijwel alle
kinderen in Oude Schild lezen en schrij-
ven.!® Dat gold dus ook voor de kinderen
van Pieter Braak.

Van Anna’s twee broers stond de jongste,
Gideon, geboren in 1729, haar het meeste
na. Van haar drie zusjes zou vooral de ze-
ven jaar jongere Wijnanda met Anna een
hechte band hebben.!S Dit hield niet in
dat het gezin geen goede eenheid vormde.
Uit de notariéle archieven komt juist naar
voren dat de familieleden elkaar bijston-
den, elkaar steunden en gezamenlijk fa-
miliezaken beheerden. Naar buiten toe
lijkt de familie heel kieskeurig in haar
vriendschappen: naast de op Texel beken-
de en invloedrijke familie Kikkert waren
dat slechts de notaris-familie Wentel en de
opziener van ’s lands werken Matthijs den

Berger. Door zijn beroep zal Pieter de no-
dige contacten met ‘marinemensen’ gehad
hebben, maar uit niets blijkt dat daar
vriendschappen uit voortgekomen zijn.
Anna’s jeugd is verder beinvloed geweest
door haar vaders bemoeienissen met zijn
neven uit IJsselstein. Jan en Gerrit had-
den beiden een behoorlijke opleiding kun-
nen genieten dank zij hun stiefvader. Jan
besloot in het voetspoor van zijn vader te
treden en nam dienst bij de Admiraliteit
van Amsterdam. Gezien zijn leeftijd en het
bij de Admiraliteit gebruikelijke aanne-
mingsbeleid moet Jan, geboren in 1699,
tussen 1710 en 1720 adelborst zijn geweest
en rond 1720 tot luitenant zijn bevorderd.
In 1732 werd hij commandeur. Kennelijk
voldeed Jan goed, want vier jaar later, in
1736, werd hij benoemd tot extraordina-
ris kapitein ter zee.!6

Anna moet Jan vaak gezien hebben wan-
neer hij tussen de reizen door zijn oom in
Oude Schild bezocht en Brakestein inspec-
teerde. Tussen neef en nicht was in deze
periode een innige relatie ontstaan en in
1737 trad Jan met Anna te Oude Schild
in het huwelijk. De ‘jonge’ kapitein ter
zee, hij was toen 38 jaar, betrok met zijn
ongeveer zeventienjarige bruid het huis
van zijn vader, Brakestein. Gerrit, Jan’s
broer, was in 1730 overleden, zodat Jan
als enige erfgenaam over Brakestein kon
beschikken.

Bezien we de carriére van Jan tot 1738,
dan valt op dat het luitenantschap van Jan
erg lang geduurd heeft. Het is niet doen-
lijk in dit kader te achterhalen op welke
schepen en onder welke commandanten hij
in die tijd gediend heeft. De duur tussen
de benoeming tot commandeur en die tot
extraordinaris kapitein ter zee is daaren-
tegen heel kort. Een goede verklaring voor
de tegenstelling in tijdsduur tussen het lui-
tenantschap en het commandeurschap is
moeilijk te geven, daar juist in de eerste
helft van de achttiende eeuw het aantal
plaatsingen als kapitein op schepen terug-
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liep. Dit kwam door chronisch geldgebrek
bij de Admiraliteiten, ook bij die van
Amsterdam. Het aantal varende plaatsin-
gen voor officieren nam daardoor nave-
nant af.!” Dit zou de lange duur van het
luitenantschap van Jan kunnen verklaren,
maar niet het verdere verloop van zijn
carriére.

In ieder geval beschikte hij vanaf 1737 over
een redelijk inkomen zolang hij actief kon
varen en een eigen commando had. Een
extraordinaris kapitein ter zee kreeg na-
melijk geen vast maandelijks inkomen,
maar was afhankelijk van het plaatsings-
beleid van de Admiraliteit.!® Jan kreeg in
1737 het commando over de Spion en in
1742 over de Windhond, waarmee hij kon-
vooieerde in de Oostzee.!® Na 1742 is hij
blijven varen, maar niet meer als meester
over een eigen schip. In 1744 voer hij als
tweede kapitein op de Damiate onder de
kort daarvoor tot vice-admiraal benoem-
de Cornelis Schrijver.

Anna’s huwelijk en het conflict met
Cornelis Schrijver

Waarschijnlijk zijn de tien jaar huwelijk
die Anna met Jan heeft beleefd, de geluk-
kigste jaren van haar leven geweest. Niet
alleen was het een goed huwelijk, maar
ook bracht dit huwelijk voor Anna een ge-
weldige verandering in status mee, iets wat
ze haar verdere leven zou cultiveren. Niet
alleen was het wonen op Brakestein al sta-
tusverhogend, ook Anna’s positie als echt-
genote van een ‘kapitein ter zee’ werkte
daaraan mee. In de notariéle archieven
staat ze vanaf haar huwelijk beschreven
eerst als mevrouw Anna, later als vrouwe
Anna, wat tot en met haar laatste wilsbe-
schikking is volgehouden. Ze bestierde op
Brakestein niet alleen de huishouding,
maar ze beheerde ook de bijbehorende ge-
bouwen, tuin en boomgaard.? Jan beleg-
de zijn inkomsten zowel in onroerend goed
- land ter verpachting - als in obligaties,
zodat uit pacht en rente een vast maand-
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inkomen werd verkregen.2! De precieze
bedragen zijn niet na te gaan, daar de be-
leggingen, op incidentele vermeldingen na,
niet in de bronnen voorkomen. Tevens
handelde de familie haar geldzaken gro-
tendeels onderling af. Een groot vermo-
gen echter is het beslist niet geweest, gezien
het feit dat Jan maar enkele malen
zelfstandig commandant was en zo de pro-
fijten uit de kostpenningen genoot.

Het ontbreken van persoonlijke documen-
ten zoals brieven maakt het moeilijk een
indruk te krijgen van het dagelijkse leven
van Anna in deze periode. Als jonggehuw-
de vrouw zal ze het druk genoeg hebben
gehad met het bestieren van de huishou-
ding en het personeel, de verzorging en de
opvoeding van haar kinderen (tussen 1740
en 1746 werden één meisje en drie jongens
geboren??) en de contacten met haar
familie.

Voor Jan was de ligging van Brakestein
ideaal, daar hij gemakkelijk vrouw en kin-
deren kon bezoeken wanneer zijn schip op
de rede lag. De loopafstand van Oude
Schild naar Brakestein bedroeg ongeveer
vijftien minuten langs het jaagpad naast
de Schildsloot.

Uit de gegevens valt niet op te maken of
Anna in Oude Schild veel vriendinnen had
wonen. Waarschijnlijk is dit niet het ge-
val geweest, gezien Anna’s sociale positie
als lid van de plaatselijke elite en de ge-
richtheid op de eigen familie. Wel waren
er contacten met de familie Rosenboom,
Anna’s buren, wonend op het buiten Ro-
zenhout.?? Vrijwel zeker heeft Anna zich
van de lokale bevolking onderscheiden
doordat ze niet in de Westfriese/Texelse
klederdracht gekleed ging. Niets uit het
testament van 1751 wijst erop dat er gou-
den hoofdsieraden, zoals horen bij de
hoofdtooi, aan Anna’s dochter Sara ver-
maakt zijn. Wel schrijft de notaris over
wollen en linnen lijfgoed en over gouden
en zilveren sieraden en een paarlen ketting.
Begin 1747 kreeg Jan weer een eigen com-
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mando, onder meer over de Brak en de
Raaf,* wat erop wijst dat de rapporten
die Cornelis Schrijver over hem had uit-
gebracht, gunstig waren. Voor Jan kan de
plaatsing aan boord van de Damiate on-
der Schrijver eervol en leerzaam zijn ge-
weest. Deze plaatsing betekende wel hard
werken onder een uiterst kritische vlag-
officier, die er een gewoonte van maakte
regelmatig in de pen te klimmen wanneer
hij het oneens was met de gang van zaken
binnen het marinebedrijf, zoals tijdens de
reis van 1744 - 1745 met het auxiliair es-
kader naar Engeland. Niet alleen werd de
Damiate evenals de andere eskaderschepen
geteisterd door een zich snel verspreiden-
de epidemie van vlektyphus, maar tevens
werd de verstandhouding tussen Schrijver
en de andere vlagofficieren, inclusief
luitenant-admiraal Hendrik Grave, steeds
slechter. Eén van de oorzaken was dat niet
de Damiate, maar twee andere schepen
van het eskader betrokken waren bij het
nemen van twee Franse koopvaarders en
er onenigheid ontstond over de afspraken
omtrent de voorlopige verdeling van het
prijsgeld. Een tweede oorzaak was de niet
aflatende kritiek van Schrijver op het han-
delen van Grave en andere officieren.?s
Jan moet een goed politicus zijn geweest
om zich tussen Schrijver en zijn collega’s
te kunnen handhaven.

Voor Anna eindigden de goede jaren in
1748. Begin september kwam Jan ernstig
ziek thuis - mogelijk had hij vlektyphus
- en hij overleed na een kort ziekbed. Op
12 september werd hij te Oude Schild be-
graven. Uit de impost van f 30, — bij de
begrafenis blijkt dat Jan wel enig vermo-
gen had opgebouwd, maar dat was gro-
tendeels in onroerend goed belegd. Anna
bleef achter met beperkte financiéle mid-
delen.?¢ Er zou zuinig geleefd moeten
worden, nu de inkomsten uit Jan’s func-
tie wegvielen. In 1749 overleed Anna’s va-
der. Anna werd ziek, stortte volledig in en
herstelde maar langzaam.?” Haar testa-
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ment, opgesteld in 1751, is roerend door
de wijze waarop zij haar zorg en angst over
de toekomst van haar kinderen uit.

Zo draagt zij de voogdij over de kinderen
op aan haar broer Gideon, op dat tijdstip
luitenant ter zee, haar zwager Matthijs den
Berger, notaris Daniél Gravius en haar
moeder om ze uit het weeshuis te houden,
wanneer ook zij overleed. Verder bepaal-
de zij dat de voogden erop moesten toe-
zien dat de kinderen bij elkaar bleven en
dat de onroerende goederen niet verkocht
werden, zodat de kinderen verzekerd wa-
ren van een dak boven hun hoofd en een
inkomen uit de pachten. Daarnaast gaf ze
aan ‘dat de jongens na staat en gelegen-
heyd des boedels en haar fatsoen als offi-
cieren moeten worden opgebracht’.2® Een
duidelijk boodschap aan Gideon.

Of Anna steun van collega’s van Jan heeft
gehad, valt te betwijfelen. Sterker nog, als
weduwe kon ze geen aanspraak maken op
pensioen of financi€le ondersteuning, op
de uitbetaling van de kostpenningen van
1747 na. Voor de Admiraliteit hield het
contract op met het overlijden van Jan.
Voor weduwe en wezen werd niets ge-
daan.? De Admiraliteit kwam zelfs niet
voor Anna op, toen zij betrokken raakte
in een conflict tussen officieren van de Ad-
miraliteit van Amsterdam.

De inzet van dit conflict was het prijsgeld
van het auxiliair eskader van 1744.
Destijds waren afspraken gemaakt over
een voorlopige verdeling op basis van in
Engeland gebruikelijke regelingen. Deze
regeling viel bijvoorbeeld voor een twee-
de kapitein gunstiger uit dan in de Repu-
bliek het geval was. Cornelis Schrijver, de
vlagofficier onder wie Jan voer, had in
1744 gezegd zich aan de afspraken te zul-
len houden, maar hij had zijn deel toen
alvast opgenomen en per wissel in Amster-
dam vastgezet. De twee officieren die be-
last waren met de uitvoering van de
verdeling, kapitein Alexander Frensel en
fiscaal mr. Pieter Binckhorst, konden pas

in 1752 tot de definitieve afhandeling over-
gaan.’! Daarbij kwamen ze in conflict
met Schrijver, die al in 1748 tijdens een
bijeenkomst bij hem thuis de afspraken
van 1744 ongeldig had verklaard en gewei-
gerd had van zijn deel dat voor de tweede
kapitein af te staan: ‘Ik wil de portie van
kapitein aan de weduwe van den kapitein
Braak niet geeven omdat gij het zegt’. Cor-
nelis Schrijver betwistte de visie van Binck-
horst op de positie van de tweede kapitein
in relatie tot de uitkering van het prijsgeld.
Binckhorst stond in zoverre stevig in zijn
argumentatie, doordat admiraal Grave en
schout-bij-nacht J. Reynst hun tweede ka-
piteins wel degelijk de kapiteins portie
hadden toegekend. Schrijver weigerde zich
daaraan te conformeren.®

Anna was inmiddels op de hoogte gesteld
dat tot uitbetaling zou worden overgegaan
en dat zij recht had op f 2.400, — . Dit was
voor haar een zeer welkom en goed te be-
leggen kapitaal dat de toekomst van haar
kinderen wat zekerder zou stellen. Ze ver-
trok in 1752 naar Amsterdam om het geld
bij de commandant van haar overleden
echtgenoot, Cornelis Schrijver, op te
halen.

Anna wachtte daar een grote teleurstelling.
Op de stoep van het grote grachtenhuis
van Schrijver aan de Kloveniersburgwal
kreeg ze van een bediende te horen dat ze
maar recht had op f 600, — en dat ze naar
schout-bij-nacht Hendrik Boudaan moest
gaan om het geld te innen. Anna meldt
daarover in een brief aan Binckhorst. Hoe-
wel Boudaan medelijden met haar had,
had hij haar geen hulp geboden en haar
gezegd betere tijden af te wachten.

Na deze trieste ervaring keerde Anna te-
rug naar Oude Schild, waarschijnlijk on-
wetend van de heftige ruzie die was
uitgebroken tussen Schrijver en de twee
‘agenten’ Frensel en Binckhorst.3 Deze
hadden zich over Schrijver zelfs bij stad-
houder Willem IV beklaagd, maar door
diens overlijden in 1751 was de zaak in het

Vice-admiraal Cornelis Schrijver door J. Houbra-
ken. Bron: Stichting Atlas van Stolk, Rotterdam
M 4847.

slop geraakt.! Daarbij kwam nog dat
Schrijver met stadhouder Willem IV en la-
ter met regentes Anna van Hannover goe-
de contacten had.3

In 1754 werd Anna in deze ruzie betrok-
ken. Haar zwager Matthijs den Berger had
van de baljuw van Huisduinen te horen ge-
kregen dat Anna volgens Binckhorst wel
degelijk recht had op f 2.400,—. Anna
schreef dus een brief aan Binckhorst met
het verzoek haar bij te staan en deze ge-
bruikte haar verzoek om de zaak weer op
te rakelen.?” Binckhorst stelde voor Anna
een rekest aan de regentes op met de vol-
gende beschuldiging: ‘dat den admiraal
Schrijver, reets te Portsmouth in het be-
gin van het jaar 1745, meerder dan het
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aandeel van zijn buytgeld als vice-admiraal
en dat van haar suppliantes man als kapi-
tein, uit de contante penningen die de of-
ficieren van de Staat in de verdelinge met
die van Zijne Brittannische Majesteit wa-
ren toegedeelt, had opgenomen om daar-
door te profiteren van de wissel welke dien
admiraal soude hebben moeten trekken op
Holland. Dat zij, suppliante, door alle
haar sensible droefheden van zig gepriveert
te vinden van een kostwinner voor haar
en haare drie jonge kinderen in een lang-
durige ziekte is gevallen en vervolgens zig
buyten couragie, hulp en middelen vinden-
de om tegens een vlagofficier van dat ca-
racter als admiraal Schrijver haare
rechtvaardige pretentie te vorderen’.?
Het rekest werd in 1755 aangeboden aan
de regentes.

Schrijver was er de man niet naar om de-
ze aanval uit onvermoede hoek aan zich
voorbij te laten gaan. Zijn verweer was fu-
rieus en lomp: ‘explicatie van wel gefon-
deerde presumptién over het request van
de weduwe Braak, een vrouw op Texel,
een geboore boerin, onkundig van alles;
hoe is die magtig den inhoud van dat re-
quest opgestelt met sooveel verdraaijinge
van de waarheid en onder schijn van dien
haar stellingen bevestigt met resolutién...
en wel 10 & 12 Jaaren naa ’t geval’.®
Schrijver beschuldigde in zijn verweer
Frensel van fraude met het prijsgeld,
Binckhorst van besteding van buitgeld aan
een plezierreis van zijn zoon en beiden ge-
zamenlijk dat ze aan hem, Schrijver, geen
verantwoording hadden willen afleggen
over de definitieve verdeling van het geld.
Hij besloot met de eis dat alle boeken met
inkomsten en uitgaven met bijbehorende
documenten door Frensel en Binckhorst
aan de Admiraliteit ter inzage over moes-
ten worden gedragen: ‘dan sal ten allen
klaarte blijken wie dat roovers van wedu-
we en weesen, arme matroosen en soldaa-
ten zijn’. Op 5 november 1756 wees de
regentes het rekest van Anna af. Schrij-
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ver werd door regentes Anna op advies van
de Admiraliteit vrijgesproken van malver-
satie en ‘dat dien tengevolge het verzoek
bij de voorzegde requeste gedaan als be-
rustende op abusieve gronden niet konde
worden getreden’.> Anna moest in het
openbaar per brief haar excuses aanbie-
den aan Schrijver. Ze schreef deze brief
op 27 november: ‘Nemende de vrijheid om
aan uedele te schrijven en te versoeken ex-
cuus over de saek van het buytgeld van-
mijn man saliger daar ik van uw edele 700
guldens gehat heb daar ik tevreeden mee-
geweest ben. Het is ruym een jaar gelee-
den dat de heer Binckhorst mij heeft laaten
afvragen hoeveel prijsgelt dat ik gehat heb
en heb hem toe laaten weeten. Daarop hij
de saek op hem genoomen heeft sodat die
heer mij selfs heeft aengedaen, sodat ik
vriendelijk excuus versoeke dat ik daer de
minste schuld aen heb, dat de heer Binck-
horst de saek op hem nam. Hoope niet dat
uw edelen op mijn of mijn kinderen ge-
denken sal daar ik onnozel in toekom en
ook druk genoeg heb om met mijn kinde-
ren in fatsoen op te brengen’.4!

Toch waren voor Anna met deze brief de
problemen nog niet opgelost. Schrijver
was vastbesloten voor eens en voor altijd
een eind te maken aan de geruchten en
aantijgingen aan zijn adres met betrekking
tot het prijsgeld. In december 1757 werd
Anna onder druk gezet via de contactper-
soon van Schrijver op Texel, de loods Jan
Blom. Deze moest niet alleen persoonlijk
brieven van Schrijver aan Anna overhan-
digen, maar werd ook geacht aan de inti-
midatie bij te dragen. In brieven van 1, §
en 11 december gericht aan Jan Blom
drong Schrijver er bij Anna op aan toe te
geven dat zij door Binckhorst aangezet
was tot het opvragen van Jans portie van
het buitgeld: ‘Mijn eer en reputatie is op
een eerloose wijze gehoont ... voort eerst
moet zij mij schrijven of de secretaris
Binckhorst haar aangezet heeft, in persoon
of wel door brieven, naar Amsterdam te

gaan en aan mij te vragen het buytgeld van
haar man’s portie en wel als kapitein-
commandant van mijn schip Damiate. Soo
hij sulx in persoon gedaan heeft moet sij
dat melden waar dat sulx is geschied, op
Texel of elders, daarbij wat de reedenen
hij gebruikt heeft om haar te persuaderen.
Heeft Binckhorst haar aangehitst met brie-
ven moet zij mij die brieven oversen-
den...”.#2 Voor Anna was dit alles te veel.
Ze zwichtte voor de dreigementen, zoals
ze op 23 januari 1758 aan Binckhorst
schreef. Ze verontschuldigde zich in deze
brief voor het noemen van de naam Binck-
horst en voerde als argumenten aan dat
Schrijver haar zou ruineren, de hele affaire
openbaar zou maken en haar goede naam
zou bezoedelen. Voorts dat gedreigd was
‘dat hij mijn en mijn kinderen naakt op
den dijk soude setten’. Anna eindigde de
brief met ‘wat de admiraal mij ook aan-
doet, sal ik niet anders dan de waarheid
seggen. Ik ben thans vrij geruster dan
voorheen want denk dat het maar werelds
is’.4* Voor Schrijver was Anna niet meer
belangrijk, zodat ze verder met rust gela-
ten werd.

De polemiek tussen Schrijver en Binck-
horst werd buiten Anna om in de Boek-
zaal, Rijzend Patriot en later de Groninger
Patriot en de Groninger Novellist in de ja-
ren 1753 tot en met 1757 gevoerd. In 1756
werden diverse stukken ter verdediging van
Binckhorst door Abram 1Jlst, boekverko-
per in de Langestraat te Alkmaar, gedrukt
en gepubliceerd. Het is niet tot een pro-
ces tussen Schrijver en Binckhorst geko-
men, hoewel de polemiek scherp was en
beschuldigingen over en weer vlogen. Zo
noemde Schrijver Frensel en Binckhorst
officieren die ‘tegen eed en plicht de ge-
noomen prijzen op de vijand berooft heb-
ben en daardoor de arme matrosen en
soldaten of haar weduwen en wezen heb-
ben bestolen’.* Van hun kant stelden
Frensel en Binckhorst, gesteund door de
Haagse criticus H. la Fargue, ‘hoe zou het

kunnen bestaan dat den vlagofficier de
portie voor zijn vlag en die van zijn kapi-
tein bijde zoude genieten of den kapitein
moest door het dienen op een schip van
een vlagofficier gedegradeerd worden en
sulx soude te hart vallen want soo een ka-
pitein heeft minder winsten en veel meer-
der werk en bij sommige seer groot
verdriet’.4

Hiermee werd de kern van de zaak toch
wel geraakt. Jan Braak had volgens de af-
spraken wel degelijk meer geld moeten
krijgen. Admiraal Grave en schout-bij-
nacht Reijnst hadden dat ook afgedragen
aan hun tweede kapiteins. Schrijver meen-
de de afspraken naast zich neer te kunnen
leggen, omdat hij Grave zijn opperbevel
niet waardig achtte en zich daarom ook
niet gebonden voelde aan de getroffen re-
gelingen. Het lijkt erop dat Frensel en
Binckhorst het terecht voor Anna hadden
opgenomen, maar weinig konden uitrich-
ten omdat Schrijver een belangrijk man
binnen de Admiraliteit was. De kwestie
‘Anna Braak’ kan dus veeleer gezien wor-
den als een interne aanval binnen het of-
ficierencorps op de aanmatigingen van een
arrogante en ijdele Cornelis Schrijver, die
zich door zijn houding tijdens de vaarpe-
riode van het auxiliair eskader bepaald niet
bemind had gemaakt. Zo schreef Frensel
later over de verhouding tussen opperbe-
velhebber Grave en vice-admiraal Schrij-
ver: ‘Doch alle die in die tijd gediend
hebben zijn soowel als onderschrevene be-
wust dat den admiraal Grave de tanden
opeen sloegen als hij de admiraal Schrij-
ver de trappen van zijn logement hoorde
opkomen’.46

Het onrecht was geschied en Anna had
zich erbij neer te leggen, hoe hard ze het
geld ook nodig had. Binckhorst en Fren-
sel werden door deze affaire niet gehinderd
in hun carriére. Frensel bracht het in 1750
tot vice-admiraal en Binckhorst was vanaf
1748 in Hoorn lid van de vroedschap.
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Anna’s weduwschap en de carriére van
haar zoon Adriaan

Anna had in haar testament van 1751 te
kennen gegeven dat haar zoons Adriaan
en Pieter zeeofficieren moesten worden en
daar ijverde ze voor. Adriaan volgde van-
af 1751 als adelborst de lessen aan het Al-
gemeen Zeemanscollege in Amsterdam
onder leiding van Cornelis Douwes.4” In
1755 voer Adriaan als adelborst bij schout-
bij-nacht J. J. Boudaan op de Zuileveld en
Gideon als commandeur onder kapitein L.
van Bylandt. Al in 1757 werd Adriaan -
pas zestien jaar oud - bevorderd tot luite-
nant ter zee, terwijl zijn oom Gideon - toen
28 jaar - in dat jaar promoveerde tot ex-
traordinaris kapitein ter zee. In 1762 werd
Adriaan bevorderd tot commandeur. Pie-
ter werd in deze periode adelborst en voer
bij zijn oom Gideon op de Amazoon. In
1761 volgde zijn bevordering tot luite-
nant.*® Het is misschien niet ver gezocht
een verband te veronderstellen tussen de-
ze bevorderingen op toch wel jeugdige
leeftijd en de kwestie ‘Anna Braak’.¥
Er was veel geld nodig om Adriaan en Pie-
ter passend uit te rusten en daarom ver-
kocht Anna in 1757 een obligatie ter
waarde van f 1.000,— .50 Weliswaar
droegen Adriaan en Pieter hun verdiensten
aan Anna af, maar toch bleef het voor
haar moeilijk om het leven op Brakestein
op de oude voet voort te zetten.*! In 1763
moest ze weer een obligatie verkopen even-
als enige stukken land."

Ook op het persoonlijke vlak kreeg Anna
het moeilijk. Haar moeder, Helena de Hu-
bert, en haar zuster Neeltje stierven in
1762. Het jaar daarop overleed Anna’s
zuster Nanna. In het besef dat ook zij zou
kunnen overlijden, liet Anna in 1764 op-
nieuw een testament opmaken waarin ze
benadrukte dat de kinderen bij elkaar
moesten blijven, in ieder geval totdat Pie-
ter 25 jaar zou zijn geworden. Op Sara
werd een lijfrente afgesloten, die ervoor
zou moeten zorgen dat ze een eigen inko-
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men had, als zij niet zou trouwen.’? Gi-
deon bleef voogd. In de jaren hierna moest
Anna geregeld beleggingen, voornamelijk
landerijen, verkopen.5*

Gideon kon dank zij zijn commando’s vol-
doende kapitaal bijeenbrengen om een
huis in Oude Schild te kopen. Hij kon aan
een gezin gaan denken. Hij trad in 1770
in het huwelijk met Maria Elisabeth van
Vollenhove. Voor Anna leek het erop dat
de toenemende eenzaamheid daardoor ver-
jaagd zou worden, maar in 1773 verhuis-
de Gideon na afloop van zijn vaarperiode
op de Dankbaarheyd met zijn gezin naar
IJsselstein en verliet omstreeks 1775 de
marine.

Voor Pieter en Adriaan viel hiermee een
beschermer weg, juist in een periode waar-
in jonge officieren het niet makkelijk had-
den. Weliswaar was Pieter in 1772 nog tot
commandeur bevorderd, maar verdere
promotiekansen leken er voor de beide
officieren niet in te zitten. De jaren ze-
ventig van de achttiende eeuw vormden
een periode van stagnatie in het bevorde-
ringsbeleid van de Admiraliteiten. In de
hogere rangen was na een uitbundig be-
noemingsbeleid rond 1750 een ware op-
eenhoping van hoofd- en vlagofficieren
ontstaan, terwijl er geen sprake was van
een gericht afvloeiingsbeleid van te oude
officieren.5¢ In 1772 waren er buiten de
vlagofficieren veertien kapiteins ordinaris,
29 kapiteins extraordinaris, 48 comman-
deurs en 56 luitenants in dienst van de
Admiraliteit van Amsterdam, terwijl er be-
perkt gevaren werd.*” Voor alle als extra-
ordinaris geémploieerden betekende dit
dat er geen vaste inkomsten waren en voor
jonge officieren dat er een uitzichtloze si-
tuatie ontstond. Tevens leidde het gevoer-
de bevorderingsbeleid, waarbij bescherme-
lingen van hooggeplaatste vlagofficieren
voorrang kregen, vaak tot ontmoediging.

In 1780 nog pleitte bijvoorbeeld schout-.

bij-nacht L. van Bylandt voor een groter
schip voor zichzelf en een commando voor

zijn broer en neef.5® Jonge officieren ver-
lieten dan ook vaak de dienst of accepteer-
den elders benoemingen.® Wie op een
goede beschermheer binnen en buiten de
Admiraliteit kon rekenen, had geluk.%
In 1773 volgde Anna’s zuster Wijnanda
haar tweede echtgenoot, Cornelis Meden-
dorp, naar Amsterdam®! en kort daarop
verhuisde Gideon - zoals vermeld - naar
IJsselstein. Bovendien raakte de rede voor
Oude Schild in het ongerede, waardoor de
gezagvoerders van marineschepen de voor-
keur aan de ankerplaatsen voor het Nieu-
we Diep gaven, wat tot gevolg had dat
Anna’s zoons nauwelijks meer thuis kwa-
men.%? Daarom besloot Anna na het ver-
trek van Gideon zelf ook van Texel te
vertrekken. Ze vestigde zich te Alkmaar
in een huurhuis op het Luttik Oudorp.5
Een reden voor de vestiging in juist Alk-
maar kan zijn dat er meer ‘Braken’ in Alk-
maar woonden, hoewel uit de notariéle
protocollen geen relaties met deze Braken
blijken. Een andere reden kan zijn dat
Alkmaar zowel vanuit Den Helder als van-
uit Amsterdam goed bereikbaar was, zo-
dat Pieter en Adriaan tijdens de lange
perioden aan de wal thuis konden wonen.
Haar zaken op Texel liet ze onder beheer
van Abraham Wentel, haar vertrouwde
notaris.

In 1774 werd Anna door een nieuwe slag
getroffen. Op 28 februari overleed haar
zoon Pieter, 25 jaar oud. Anna kocht een
graf in de Laurentiuskerk te Alkmaar voor
f 400, —, waar Pieter op 1 maart® ter
aarde werd besteld. De impost bij de be-
grafenis bedroeg f 15, —, wat erop wijst
dat Anna niet meer tot de zeer gegoeden
behoorde, zoals dat in Texel het geval ge-
weest was. Pieter liet Anna een buitenech-
telijk kind na, een zoontje Pieter, dat ze
in huis nam en opvoedde.5*

Op 28 maart 1775 verkocht Anna via Adri-
aan als procuratiechouder een ‘buitenhuis
of boerenwoning’ met landerijen direct
aan Brakestein grenzend.% De opbrengst

bedroeg f 7.450, — . De stiefzoon van haar
overleden zuster Nanna, Leendert den Ber-
ger, die al eerder omliggend land had aan-
gekocht, werd de nieuwe eigenaar. Op 29
augustus 1776 volgde de verkoop van het
huis Brakestein voor f 2.500, — aan de-
zelfde Leendert.5’ Deze zou er in latere
jaren een echte buitenplaats van maken.
In de jaren na 1776 werden de resterende
onroerende goederen geleidelijk via notaris
Wentel®® van de hand gedaan. Het af-
scheid van Texel was hiermee definitief.

Adriaan Braak door Queneslay. Bron: Stichting At-
las van Stolk, Rotterdam v. Som 733.

In 1777 leken er betere tijden aan te bre-
ken. Op 17 november werd Adriaan bij
een massabevordering benoemd tot extra-
ordinaris kapitein ter zee.® De hoop op
een carriére voor Adriaan werd nog ver-
sterkt door het uitbreken van de Vierde
Engelse Oorlog in 1780. Een groot aantal
schepen werd gebouwd, waardoor de ver-
wachting meer te kunnen varen gerechtigd-
vaardigd leek. Adriaan kreeg in 1780 het
commando over de Amphitrite. In au-
gustus 1781 was hij met de Erfprins be-
trokken bij de slag op de Doggersbank,
waar hij zijn vuurdoop onderging. Hij
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steunde J.H. van Kinsbergen in diens
strijd tegen de Berwick, die zwaarder be-
wapend was dan de Erfprins of het schip
van Van Kinsbergen, de Admiraal-
Generaal. Later in het gevecht ging hij zelf
een duel aan met de Berwick waarin hij
zich danig weerde.”™
Adriaan werd meebejubeld in de bijna
hysterische dankbetuigingen die de ‘helden
van Doggersbank’ na de slag ten deel vie-
len. Zo werd over hem het volgende
gedicht:
‘Zielkenners, zoekt gij in manhafte
weezenstrekken
de aloude deftigheid der helden van ons
land?
Beschouw dan Braak, wiens oog van
eedelen blikken brandt;
niet dan in het aanschijn van een
Batavier te ontdekken.
De held sloeg de oogen op, toen hij de
Brit hielp slaan,
die schrik was hen genoeg om op de
vlucht te gaan’.”!
Ook kreeg hij eerbewijzen van stadhou-
der Willem V: een gouden gedenkpenning
ter waarde van f 1.300, — aan een oranje
lint, een kleine eironde medaille in goud,
een eresabel en het recht een witte pluim
op zijn hoed te dragen.’? Adriaan kon
niet bij de uitreiking aanwezig zijn omdat
hij buitengaats moest kruisen op een En-
gels konvooi komend van de Wezer.”
Anna heeft zeker genoten van alle hulde
en eer die Adriaan ten deel vielen en op
haar als moeder afstraalden. Zij liet van
Adriaan en Sara een portret vervaardigen,
zoals blijkt uit haar testament van 1782,
waarin zij zich vrouwe Anna Braak laat
noemen. Anna was inmiddels verhuisd
naar een deftiger buurt, die centraal in
Alkmaar lag. Het was weer een huurwo-
ning, gelegen aan de Langestraat waar
aanzienlijke burgers woonden.™ Anna’s
zuster Wijnanda vestigde zich in deze ja-
ren eveneens in Alkmaar, iets wat Anna
ongetwijfeld met vreugde zal hebben
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begroet.

Weer werd aan alle blijdschap een eind ge-
maakt door een overlijden, ditmaal van
dochter Sara op 3 juni 1782. De begrafe-
nis volgde de dag daarna al op dezelfde
wijze als destijds voor Pieter.

De jaren hierna lijken jaren van zekerheid
te zijn voor Anna. Wijnanda kocht in 1785
een huis aan het Verdronkenoord - een
nieuw aangelegde gracht in Alkmaar-Oost
- voor f 700, — . Anna volgde in 1786 met
de aankoop van een huis op stand aan de-
zelfde gracht voor f 3.100,—. Adriaan
voegde er in 1787 een aangrenzende stal
met erf aan toe voor f 350,—. In 1788
kocht Wijnanda ook nog een dubbelhuis
en erf aan de Maria Magdalenastraat,
vlakbij de Waag, voor f 2.400, —.75 De-
ze aankopen wijzen er op dat Anna en

A

Het gerestaureerde huis aan het Verdronkenoord
te Alkmaar, waar Anna vanaf 1783 woonde. Foto:
D. J. A. Roodhuyzen-van Breda Vriesman.

Wijnanda besloten hadden voorgoed in
Alkmaar te blijven ondanks de politiecke
onrust die zich ook in Alkmaar mani-
festeerde. Het Alkmaarse stadsbestuur tel-
de onder zijn leden enkele uitgesproken
patriotten zoals burgemeester Carel de
Dieu uit de Langestraat. Ook Anna heeft
zich kunnen vinden in de door de patriot-
ten aangevoerde argumenten tegen het be-
noemingsbeleid van stadhouder Willem V
en kende in haar vriendenkring vurige pa-
triotten zoals de zoon van notaris Wen-
tel. De episode Schrijver kan niet anders
dan diepe wonden hebben geslagen bij An-
na en bij deze actieve patriotten kan ze zich
begrepen hebben gevoeld.
Bovengenoemde zekerheid bleek schijn te
zijn. De gekoesterde verwachtingen over
het carriéreverloop van Adriaan kwamen
niet uit. Na 1783 kreeg Adriaan geen ei-
gen commando meer. Door het aantrek-
ken van officieren tijdens de Vierde
Engelse Oorlog en een benoemingsgolf na
1781 was het aantal extraordinaris officie-
ren toegenomen tot ruim tweederde van
het aantal kapiteins - in 1784 zelfs veertig
extraordinaris op 45 kapiteins - wat de mo-
gelijkheden om te varen flink beperkte.’¢
Omdat geprivilegieerden wel konden va-
ren ten koste van de daardoor gepasseer-
de kapiteins met vaak hogere anciénniteit,
nam de onvrede over het benoemingsbe-
leid van de Admiraliteit toe, te meer daar
alle voorstellen tot hervorming van de
Admiraliteiten schipbreuk leden door ‘in-
ertie’ van de verantwoordelijke autori-
teiten.”’

In de roerige periode tussen 1782 en 1787,
waarin steeds duidelijker stemmen opklon-
ken tegen het beleid van stadhouder Wil-
lem V en zijn adviseurs, kan bij deze groep
gepasseerden sympathie zijn ontstaan voor
de acties gericht tegen het patronage-
systeem van de stadhouder. Willem V be-
noemde immers bij voorkeur cliénten en
aanbevolenen op functies binnen de Ad-
miraliteit. Zo had bijvoorbeeld Van Kins-

bergen van dat aanbevelingsbeleid in 1783
gebruik gemaakt. De gepasseerden konden
hopen dat zij bij een ander benoemings-
beleid meer kansen zouden krijgen.”
In 1787 mondde die sympathie uit in de
deelneming van drie kapiteins van de Ad-
miraliteit van Amsterdam aan de gewapen-
de strijd van de patriotten tegen de
stadhouder. Eén van het was Adriaan
Braak. De patriotten hadden verdedigings-
commissies ingesteld die de steden in
Holland gewapenderhand tegen Oranje-
aanslagen moesten beveiligen. Eén daar-
van was de commissie van defensie van de
stad Amsterdam. In juni 1787 kreeg deze
commissie de beschikking over kapitein
ter zee P.H. van Pelt, die door de
Admiraliteit werd ‘uitgeleend’ om de ver-
dediging van Amsterdam te water te or-
ganiseren.” In deze verdediging was ook
een blokkade te water begrepen om de toe-
voer van militair noodzakelijke goederen
over de Zuiderzee naar Amersfoort en
over de rivieren naar Nijmegen, waar troe-
pen van de stadhouder gelegerd waren, te
belemmeren.

Van Pelt betrok in augustus Adriaan bij
de organisatie van een ‘Zuiderzee Arma-
da’.80 Adriaan was hiertoe zeker bereid,
omdat hem een hoog salaris geboden
werd. Zo deed op 28 augustus 1787 de
Woerdense defensiecommissie een voor-
stel aan de defensiecommissie van Amster-
dam om zeeofficieren een tractement te
geven van f 2.000, — per jaar ‘buiten de
voordelen der schaftinge en f 1.000,- per
jaar de rest van hun leven als ze buiten
dienst zouden zijn, mits ze in Holland blij-
ven wonen’.®! Adriaan kocht als com-
mandant van de linkervleugel van de
Zuiderzee Armada op 24 augustus 1787
voor de verdediging een spiegeljacht en
werd verantwoordelijk geacht voor de in-
richting van de ‘linkervleugel’.®2 Voor-
lopig hield hij zich nog bezig met de
aankoop van schepen, de bewapening
daarvan en de monstering van beman-
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ningen.8

Datzelfde salaris lokte ook kapitein J. Sels,
die begin september toetrad® en op 19
september 1787 voegde ook A. Schierhout
zich bij deze groep als commandant van
de Nieuwe Hulk®s. Terwijl de eerste drie
kapiteins zich inspanden een vloot op te
bouwen en probeerden de blokkade opti-
maal te laten zijn,5¢ liep de strijd van de
gewapende patriotse korpsen te land uit
op een nederlaag tegen de Pruisische troe-
pen die de stadhouder te hulp waren ge-
komen. Na de capitulatie van de stad
Amsterdam op 10 oktober 1787 legden de
kapiteins hun commando neer en vertrok-
ken naar huis om de verdere gebeurtenis-
sen af te wachten.

Adriaan en Anna moeten in de herfst van
1787 nog het idee hebben gehad dat het
met acties van de kant van Oranje-
aanhangers wel mee zou vallen. Alkmaar
was op dat moment ook nog niet echt ‘om’
ten gunste van de stadhouder en wraakac-
ties, zoals elders in Holland tegen patri-
otten, bleven in Alkmaar voorlopig uit.%’
Toch hielden Adriaan en Anna zich bui-
ten het gezelschap van gerenommeerde
Alkmaarse patriotten. Adriaan wordt bij-
voorbeeld door C. W. Bruinvis geen en-
kele maal genoemd in verband met
patriotse activiteiten in Alkmaar. Toch
moet hij wel contact met hen hebben ge-
had, want zoon Hendrik van hun huis-
vriend Wentel was bijvoorbeeld actief in
het gewapende burgerkorps van Alkmaar
en lid van het patriotse gezelschap ‘Bur-
gerhart’.®8 Diezelfde Hendrik zou Anna
tijdens haar oude dag nog bijstaan.

In het voorjaar van 1788 was het duide-
lijk dat de afrekening met de patriotten
was begonnen. De stadhouder had op 11
maart 1788 een amnestieregeling bekend
gemaakt waarvan nadrukkelijk uitgezon-
derd waren: ‘iedereen die bij het krijgsge-
beuren op deze of genen wijze betrokken
was geweest.’?? Op 28 maart werd Adri-
aan door deurwaarder Dirk Bonnet ge-
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sommeerd zich op 11 april in Amsterdam
te melden en zich bij de fiscaal J. van der
Hoop, een vurig aanhanger van Oranje,
te verantwoorden voor zijn daden.%
Adriaan had deze afloop niet verwacht,
daar hij officieel om ontslag bij de Admi-
raliteit had verzocht voordat hij in dienst
was getreden bij de Amsterdamse defen-
siecommissie en niet echt actief was ge-
weest in de strijd. Van der Hoop gebruikte
nu juist de ontslagaanvrage voor de aan-
klacht, omdat de Admiraliteit het ontslag
niet had ingewilligd en Adriaan daardoor
zijn eed had geschonden.®! Adriaan rea-
geerde met een request aan de stadhouder,
waarin hij wees op het feit dat hij op 3 au-
tustus 1787 ontslag had aangevraagd bij
het College ter Admiraliteit van Amster-
dam. Voorts voerde hij aan dat hij offi-
cieel was aangesteld als commandant over
de gewapende schepen ‘deser provincie
van de linkervleugel op de Zuiderzee’, wel-
ke commissie door de gelukkige omwen-
teling van zaken was komen te vervallen
‘alvorens den suppliant zig op een der
scheepen daartoe werdende, heeft bege-
ven..., dat den suppliant altoos van begrip-
pes geweest is dat zoo ras hij sijne demissie
in gemelde qualiteit had gevraagd, vermits
hij als extraordinaris kapitein géén trac-
tement genoot, hij daardoor uit den eed
bij sijne aanstelling afgelegd, was ontsla-
gen en des wegens geen zwarigheid heeft
gemaakt van wegens zijn territoriale sou-
verain sig te laten employeeren’. Hij stel-
de verder dat hij gedwaald had inzake de
te verwachten toestemming (Van Pelt had
die immers gekregen) en vroeg, als hij ‘des
wegens eenige correctie [straf] zou hebben
verdiend deselve hem gracieuselijk te mit-
teeren [doen toe komen]’ en de vervolging
te stoppen.

Het request werd niet door de stadhouder
gehonoreerd, waarna het Adriaan duide-
lijk werd dat hij geen schijn van kans
maakte in het tegen hem aangespannen
proces.?? Adriaan dook onder en vlucht-

te. Eerst naar de Oostenrijkse Nederlan-
den, daarna naar Noord-Frankrijk.? Op
9 juli 1790 werd Adriaan bij verstek ver-
oordeeld tot oneervol ontslag uit de dienst,
tien jaar ballingschap en betaling van de
proceskosten.%

Voor Anna was deze periode een nacht-
merrie. Niet alleen was haar enig overge-
bleven kind in ongenade gevallen en was
elke hoop op een goede toekomst voor
hem vervlogen, maar ook waren daar de
schande van de dagvaardingen aan huis
door de deurwaarder tot eind mei 1788,
de angst voor het proces, de openbaarheid
van het oneervol ontslag uit de Admirali-
teit en de kosten van het proces. Het col-
lege had daartoe al beslag laten leggen op
de persoonlijke bezittingen die Adriaan
achtergelaten had aan boord van zijn
schip. De uitbetalingen door de defensie-
commissie waren geblokkeerd, zodat An-
na ook daar geen inkomsten uit kreeg,
terwijl Adriaan nog over de hele periode
zijn salaris tegoed had.* Toch steunde ze
Adriaan op alle mogelijke manieren.
Hoewel ook hier weer persoonlijke docu-
menten ontbreken, is het wel mogelijk na
te gaan hoe Anna Adriaan financieel
bijstond. Adriaan behoorde tot de belang-
rijkere ballingen en ontving tijdens zijn
ballingschap van de Franse regering 200
livres% (Franse ponden) per maand, wat
niet genoeg was om naar behoren van te
leven. In de loop van 1788 nam Anna con-
tact op met mr. Daniél Carel de Dieu om
geldzaken voor Adriaan te regelen. Daniél
was de zoon van de patriot Carel de Dieu,
lid van de Alkmaarse vroedschap tijdens
de woelingen van 1784 tot 1787 en een be-
kende van Anna uit de Langestraat. An-
na benoemde Daniél Carel de Dieu tot
haar procuratiehouder en sloot op 26 ja-
nuari 1789%7 bij hem een lening af van
S 1.200, — met haar nieuwe huis als on-
derpand. Het bleek niet genoeg te zijn en
zo kwam het op 16 augustus 1790 tot de
verkoop van Anna’s huis aan het Verdron-

kenoord voor f 5.000, — . Wijnanda ver-
kocht haar huis aan de zuidzijde van het
Verdronkenoord in oktober 1790 voor
J 1.800,—.% Anna trok bij Wijnanda in
huis aan de Maria Magdalenastraat.
Voor Anna moeten de gevolgen van het
wetsherstel hard zijn aangekomen. Ze was
financieel aan lager wal geraakt. Mr. Pie-
ter Binckhorst, een neef van de hiervoor
genoemde Pieter Binckhorst, een aanhan-
ger van de Oranje-zaak, was teruggekeerd
in de vroedschap en ‘tuchtigde’ de patri-
otten en hun aanhang.”® Anna’s troost
kan de kerk zijn geweest, waar nog steeds
predikanten het opnamen voor de ballin-
gen,'® maar ook daar kwam na 1790 een
einde aan toen het stadsbestuur de predi-
kanten tot de orde riep.!°! Pas met de te-
rugkeer van Adriaan met de patriotten in
1795 eindigde voor Anna een periode van
degradatie en verdriet.

Nog één keer leek het erop dat de proble-
men voorgoed waren verdwenen, want het
nieuwe bewind benoemde op 26 juni 1795
Adriaan tot vice-admiraal en droeg hem
op een eskader in gereedheid te brengen
voor een tocht naar Suriname om daar
verblijvende ambtenaren de eed op het
nieuwe bewind te laten afleggen.!2 Eind
1795 vertrok Adriaan aan boord van de
Admiraal Piet Hein, vergezeld van zijn
neef Pieter als kersvers benoemde luite-
nant. De reis verliep ongelukkig door on-
der meer muiterij aan boord van één der
eskaderschepen. Op 8 augustus 1796 over-
leed Adriaan na een kort ziekbed even na
zijn aankomst in Suriname. De uitspraak
van de president van de Nationale Verga-
dering ‘dat de overledene zich verdienste-
lijk had gemaakt voor zijn vaderland’ en
dat men met zijn oude moeder meeleefde
zullen een schrale troost zijn geweest.!0
Gideon was inmiddels ook overleden.!™
Anna bezat buiten Wijnanda geen direc-
te verwanten meer.

Op 20 december 1796 liet Anna haar laat-
ste wilsbeschikking opstellen, waarin ze

129




In tegenstelling tot de bescheiden rol die patriotse vrouwen hebben gespeeld, publiceerden de Oranje-
aanhangers spotprenten waarbij de nadruk lag op een actieve en gewelddadige bijdrage van hen aan de
patriotse activiteiten. Bron: Stichting Atlas van Stolk, Rotterdam FM 4897.
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alles wat ze bezat naliet aan Wijnanda en
haar dochter Johanna Drost, aan de kin-
deren van Gideon en die van Nanna. Haar
bastaardkleinzoon Pieter sloot ze nadruk-
kelijk van een erfdeel uit. Haar begrafe-
nis moest worden geregeld door Hendrik
Wentel, de zoon van notaris Wentel van
Texel en inwoner van Alkmaar. Hij had
tevens toe te zien op de uitvoering van het
testament.!% Nog één keer moest Anna
de gang naar het familiegraf maken. Dit
maal om haar zuster Wijnanda te laten bij-
zetten op 19 april 1797. Anna stierf een
klein jaar later en werd op 29 maart 1798
bij haar kinderen begraven. De impost be-
droeg f 3, —, wat erop wijst dat Anna vol-
ledig had ingeteerd op haar kapitaal en
bezittingen. Het oneervol ontslag van Pie-
ter uit de dienst in 1799 wegens wangedrag
jegens matrozen heeft ze niet meer hoe-
ven mee te maken.!% De afhandeling van
de erfenis liet Hendrik over aan Johannes
Vriesman, die met de oudste dochter van
Gideon was getrouwd.!??

Nabeschouwing

Terugblikkend op het leven van Anna
Braak valt het op dat haar leven beheerst
werd door haar betrekkingen met de Ad-
miraliteit. Anna ontleende er deftigheid en
status aan, maar moest daarvoor veel in-
leveren. Ze verloor haar man en twee
zoons in de dienst. Ze werd onheus beje-
gend en vernederd door collega-officieren
van haar man. Hoewel ze tot een lokale
elite behoorde, bleek dat van nul en ge-
nerlei waarde te zijn in de relaties buiten
dat lokale niveau of binnen de relaties in
het officierencorps. Het lijkt gerechtvaar-
digd te constateren dat de Braken een
Texelse marineclan vormden die sterk op
elkaar aangewezen waren. Dat kan weer
een verklaring geven voor de problemen
binnen het carriérepatroon van in ieder ge-
val Adriaan.

Kijken we naar de bejegening die Anna
ondervond van de kant van Cornelis

Schrijver, dan wordt het ook duidelijk dat
er binnen het corps grote statusverschil-
len bestonden. Schrijver wenste Anna zelfs
niet te woord te staan, terwijl hij bekend
was met haar weduwschap en hij Jan per-
soonlijk gekend had. Binckhorst gebruikte
Anna om Schrijver een hak te zetten en
liet Anna in de kou staan toen dat misluk-
te. De Admiraliteit compenseerde het weg-
vallen van kostwinners niet. Er was geen
weduwe- of wezenondersteuning. Anna
werd ook niet bijgestaan in een claim die
door andere vlagofficieren dan Schrijver,
namelijk Grave en Reynst, wel was geho-
noreerd.

Het patronagesysteem blijkt heel belang-
rijk, vooral in de tweede helft van de acht-
tiende eeuw. Wie binnen dat systeem een
goed en invloedrijk beschermheer had,
kon vrij zeker zijn van de zo belangrijke
varende plaatsing. In het geval van Anna
en Adriaan wordt het belang van die steun
extra duidelijk blijkens de financiéle pro-
blemen waarmee Anna na de dood van
Jan werd geconfronteerd. Adriaan en zijn
broer moesten geregeld kunnen varen om
de nodige financién binnen te brengen.
Dat dit niet gebeurde, kan aan het ontbre-
ken van een goede beschermheer hebben
gelegen. Wie extraordinaris was en geen
patroon kende, moest blij zijn met elke
‘kruimel’ die hem werd toegeschoven.
Adriaan was niet de enige kapitein die zo-
iets overkwam.

Het beleid ten aanzien van zeeofficieren
na 1781 versterkt dat beeld van patrona-
ge. Wie het oor van de stadhouder had,
kon veel geregeld krijgen. Zo hielp Jan
Hendrik van Kinsbergen zijn broer aan een
aanstelling als kapitein ter zee en een va-
rend commando ten nadele van onfortuin-
lijke collega’s die zo’n ingang misten. Het
is niet onwaarschijnlijk dat de ontevreden-
heid over de uitzichtloosheid in het carrié-
rebeeld en het onvermogen van kapiteins
om het patronagestelsel binnen de Admi-
raliteit te doorbreken door heel wat offi-
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cieren werd gedeeld en zich niet heeft be-
perkt tot een Van Pelt, Braak, Sels of
Schierhout. Alle vier namen ze deel aan
het gewapend verzet van de patriotten in
1787 en zijn daardoor ‘zichtbaar’ gewor-
den. Alleen Schierhout werd niet opge-
merkt door fiscaal Van der Hoop en bleef
zo buiten de vervolging.

In 1795 blijken meer zeeofficieren zich bij
het nieuwe bewind aan te sluiten dan bo-
vengenoemde officieren, wat een bredere
aanhang voor het patriottisme aanneme-
lijk maakt. Of Adriaan in 1787 een vurig
patriot was, mag betwijfeld worden om-
dat hij zo laat deelnam aan de opbouw van
de Zuiderzee Armada. Hij is het zeker ge-
worden tijdens zijn verblijf in St. Omer.
Andere officieren kunnen na de voorbeel-
dige bestraffing van Van Pelt en Adriaan
hun sympathie hebben verborgen en heb-
ben afgewacht. Toch moet de Admirali-
teit wel iets geweten hebben van de
onvrede, want in de jaren 1788 - 1793 zijn
wel degelijk pogingen gedaan tot hervor-

mingen te komen. Op grond van het bo-
venstaande kan worden aangenomen dat
patronage en politiek een grotere rol heb-
ben gespeeld in de onderlinge verhoudin-
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Ibidem, 575.

Anna woonde hier in goed gezelschap van bur-
gemeester mr. Carel de Dieu, een sympathi-
sant van de patriotse denkbeelden en lid van
het patriottische gezelschap. C. W. Bruinvis,
Het patriottisme te Alkmaar 1781 - 1791 (Alk-
maar 1886) 114 en 137.

GA Alkmaar, ORA 178, fol. 239, akte 168;
ORA 179, fol. 173, akte 173; ORA 179, fol.
33, akte 46; ORA 179, fol. 77, akte 108.
Raven, ‘Blijven of weggaan’ 27-28.
Prud’homme van Reine, Van Kinsbergen,
209-210, 233, 541 en noot 29. Hermanus van
Kinsbergen kreeg dank zij zijn broer in 1783
een varend commando, zo ook Verhuell in
1783. De Jonge, Zeewezen IV, 778;
Prud’homme van Reine, Van Kinsbergen, 251.
Zoals in noot 74 gesteld, was Anna aan de
Langestraat in gezelschap van patriotten ge-
raakt. Hun denkbeelden kunnen haar en Adri-
aan sterk beinvloed hebben.

ARA, AA XXXIX, 108, Collectie Van der
Hoop. Proces tegen Paulus Hendrik van Pelt,
fol. 39. De Raad der Admiraliteit accordeer-
de op 16 juni 1787 het verzoek van Van Pelt
om over te mogen gaan in dienst van de stad
Amsterdam. GA Amsterdam inv. 5032, fol.
96 (20 juni 1787 in dienst).

ARA, AA XXXIX, 108, Collectie Van der
Hoop, 22. Request van Adriaan Braak aan
Stadhouder Willem V. Op 3 augustus 1787
heeft Adriaan een verzoek tot ontslag uit
's Lands dienst ingediend bij de College Raad
der Admiraliteit van Amsterdam,

RA Zuid-Holland, archief van de commissie
van defensie te Woerden 1787, 30148, no. 6

IIb. Uitgezonden brieven 28 augustus 1787.
In tegenstelling tot wat De Jonge beweert (Zee-
wezen 1V, 348, 406-412) is niet Adriaan de
hoofdpersoon in de Zuiderzee Armada, maar
Van Pelt.

GA Amsterdam, archief van de commissie van
defensie van de stad Amsterdam 1787, inv.
9798, rekeningen en kwitanties 24 augustus -
29 september 1787. Adriaan commandeerde
uiteindelijk vijf schepen (twee hoekers en drie
tjalken) vanaf zijn spiegeljacht de Vrijheidt
(fol. 100 en 102).

Ibidem. Victualienota voor de kajuit van 1-16
september 1787 ten name van Jan Sels.
Ibidem fol. 100. Monsterrol van Adrianus van
Schierhout. Deze kapitein heeft nauwelijks een
rol gespeeld.

De opbouw van de armada bleef tot eind sep-
tember 1787 doorgaan, terwijl begin oktober
de uitleggers nog op de Eem en voor Amster-
dam patrouilleerden.

Bruinvis, Patriotisme, 106-119.

Ibidem, 118.

ARA, AA XXXIX, 108, Collectie Van der
Hoop, fol. 12.

Ibidem. Van der Hoop was al in het najaar
van 1787 begonnen met een gerechtelijk voor-
onderzoek en had in het voorjaar van 1788 het
onderzoek zover rond dat hij een aanklacht
geformuleerd had en de schuldigen kon dag-
vaarden.

Ibidem, fol. 3 en 4. Van der Hoop baseerde
zich enerzijds op een missive van de Woerden-
se defensiecommissie aan de Staten van Hol-
land waarin om een commissie verzocht werd
voor de officieren Pelt, Braak en Sels d.d. 13
en 14 september 1787, anderzijds op getuige-
verklaringen van aangehouden schippers en
tenslotte op de formele constatering dat de drie
officieren ondanks hun verbintenis met de Ge-
neraliteit zich in vreemde dienst hadden bege-
ven, fol. 6.

Ibidem, fol. 22.

Met dank aan drs. J. G. M. M. Rosendaal, die
mij erop wees dat Adriaan voorkomt in de
lijsten van uitgewekenen uit de collectie Du-
mont Pigalle. ARA, Collectie Dumont-Pigalle
12, kopie lijsten van pensioentrekkers, 1789.
ARA, AA XXXIX, 108, fol. 20. Van Pelt
werd veroordeeld tot vijftien jaar ballingschap
en oneervol ontslag en betaling der proces-
kosten. Jan Sels, eveneens aangeklaagd, werd
vrijgesproken en moest alleen de proceskosten
betalen, wat wijst op protectie.

GA Amsterdam, Commissarissen van de Raad
der Stad Amsterdam tot het defensiewezen,
1787, inv.nr. 5032. In geen der rekeningen
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komt een salarisuitbetaling aan Adriaan voor.

. Zie noot 93.

. GA Alkmaar, register van belastingen binnen
Alkmaar, inv. 329, 1789, fol. 75.

. GA Alkmaar, ORA 179, fol. 33, akte 46 en
fol. 151, akte 152.

. Bruinvis, Patriotisme, 143.

. Ibidem, 152-153.

Bijlage

Stamboom familie

Jan Pietersz. Braeck x Anne

Ibidem, 154,

. De Jonge, Zeewezen V, 236-240.
. Ibidem, 240 en Daarnhouwer, ‘Geslacht

Braak’, 167.

. Daarnhouwer, ‘Geslacht Braak’, 170.

. GA Alkmaar, NA 761, akte 187.

. Simons, Marine Justitie, 108 en 109.

. GA Alkmaar, NA 917, 5 juni 1798 nr. 49.
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De rederij Radermacher & Steenhart (1730-1741). Zeeuwse Guinea-vaart en
slavenhandel met Zuidnederlandse participatie

J. Parmentier

Inleiding

De Zeeuwen hebben reeds vanaf de zeven-
tiende eeuw een bijzondere belangstelling
getoond voor de Guineavaart en de han-
del met West-Indié. De ‘Caribisvaerders’
waren zeer talrijk in Vlissingen en heel wat
plantages op de Antillen en in Suriname,
Essequebo en Berbice werden aangelegd
door Middelburgse families.!

De slavenhandel en de controle over de
Guineavaart bleven echter tot 1730 het
monopolie van de Westindische Compag-
nie (WIC), waardoor andere Noord-
Nederlanders uitgesloten bleven van deze
handel. Op papier was deze situatie zo,
maar in feite werd het WIC-monopolie
reeds sterk ondergraven door de activitei-
ten van ‘Lorredraayers’ of particuliere
handelsassociaties die, vooral vanuit Zee-
land, met kleine scheepjes de Westafri-
kaanse kust afschuimden op zoek naar
goud, ivoor en in mindere mate slaven.2
Het WIC-monopolie werd verder aange-
tast door het verlies van de ‘asiento’-
handel en door de sterke Engelse concur-
rentie, die hogere prijzen bood voor de
slaven.?

Voornamelijk onder Zeeuwse druk be-
knotten de Staten-Generaal in 1730 de
macht van de WIC. Voortaan mochten de
particuliere handelaars participeren in de
Guineavaart, maar dan wel tegen betaling
van recognitie-geld. Deze heffing bedroeg
circa zestig gulden per last. Het WIC-
bolwerk brokkelde verder af in 1734 en
1738, waarna de Compagnie enkel nog een

functie vervulde als tussenpersoon voor
slavenaankopen en als beheerder van de
Guinese forten, die steeds voorname han-
delsposten en ravitailleringsplaatsen
bleven.4

Tijdens deze beginperiode van de vrije
Guineavaart beproefden talrijke Zeeuw-
se handelsassociaties hun geluk in de
Westafrikaanse handel. Naast de Middel-
burgse Commercie Compagnie (MCC) tel-
de men twintig kleine firma’s die tussen
1730 en 1740 vanuit Zeeland schepen naar
Guinea uitreedden.5 Over deze onderne-
mingen is weinig bekend, behalve enige
toevallige gegevens die men in de WIC-
archieven aantreft.® Aan de hand van een
particuliere brievencollectie van Samuel
Radermacher met Jean-Baptiste Soenens
over de rederij Radermacher & Steenhart
zullen we een beeld schetsen van de klein-
schalige Zeeuwse Guineavaart tijdens de
woelige jaren 1730-1740.7

De organisatie

Dadelijk na de goedkeuring door de
Staten-Generaal om het WIC-monopolie
open te breken in 1730 vatte Johan Cor-
nelis Radermacher, de broer van de eer-
der genoemde Samuel, het plan op om
samen met Aarnout Steenhart een parten-
rederij op te richten voor de Guinea-vaart.
Het benodigde startkapitaal werd vast-
gesteld op 160.000 gulden. Hiermee
wensten ze drie schepen te laten bouwen
en uit te rusten voor reizen naar de kust
van Afrika. Uit verdere informatie blijkt
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dat het vermogen van de rederij in 1731
opliep tot 221.280 gulden.® Geinteresseer-
den konden 1/16, 1/32 of 1/64 part ne-
men. Enkel participanten die voor 1/16 of
meer parten deelnamen, hadden stemrecht
binnen de rederij. De leiding berustte bij
de twee boekhouders J. C. Radermacher
en A. Steenhart, die zich ertoe verplicht-
ten minstens voor 1/16 part te investeren.
Beslissingen werden echter genomen door
een vergadering bestaande uit de twee
boekhouders en drie stemgerechtigde par-
ticipanten, die met meerderheid van stem-
men waren verkozen.

De overige ‘conditién’ handelden voorna-
melijk over de heenladingen. Zo werd be-
paald dat ‘de quantiteyt buscruyt over de
sesthiende parten in eguale portien werden
verdeelt en gelevert’.? Deze strikte voor-
waarde over de buskruitleveringen heeft
vermoedelijk te maken met de vele kruit-
molens die Zeeland rijk was. Vooral tij-
dens de Spaanse Successieoorlog floreerde
de kruithandel. Heel wat Zeeuwse kooplui
bezaten parten in één of meerdere molens
zodat, om onderlinge concurrentie binnen
de rederij te vermijden, alle potentiéle le-
veranciers op gelijke voet behandeld
werden. !0

Om woekerwinsten tegen te gaan bepaal-
de de rederij dat de heenladingen, victua-
lién en equipage-goederen tegen de
geldende marktprijzen geleverd zouden
worden. Immers, een belangrijke kwaal
binnen deze kleine rederijen was de privé-
handel die bemanningsleden in West-
Afrika dreven voor rekening van partici-
panten.!! Daarom mochten er geen goe-
deren aan de zeelui meegegeven worden op
straffe van 1.000 gulden boete. Deze maat-
regel is waarschijnlijk dode letter gebleven,
omdat die privé-handel juist de attractie
bij uitstek vormde om bekwame schippers,
stuurlui en supercargo’s aan te werven.
Ten slotte stipuleerde men dat de beide
boekhouders één procent provisie per re-
tourlading mochten opstrijken en een bij-
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komende vergoeding van 100 gulden ont-
vingen voor ieder schip dat ze uitgereed
hadden.

De participanten

Een lijst van alle investeerders in deze re-
derij hebben we niet teruggevonden. Wel
kennen we enkele belangrijke geldschieters
en willen we ook de Zuidnederlandse be-
langstelling voor deze onderneming kort
toelichten. Het leeuwedeel van de finan-
ciering kwam van de initiatiefnemers J. C,
Radermacher en Aarnout Steenhart. Sa-
men bezaten zij 12/16 parten of anders ge-
zegd investeerden zij de aanzienlijke som
van 27.660 £ Vlaams in de rederij.'?

De levensloop van Johan Cornelis Rader-
macher (1700-1748) is ons vrij onbekend.
Hij bekleedde de functie van rentmeester-
generaal en thesaurier der domeinen van
de Prins van Oranje.!? Zijn rol als boek-
houder zal vermoedelijk beperkt zijn ge-
bleven tot het financiéle beheer van de
onderneming.

De tweede boekhouder Aarnout Steenhart
manifesteerde zich als de leidende figuur
binnen de rederij. Tot 1728 voer hij als ka-
pitein voor de WIC en de particuliere Gui-
neavaart. Zo verkende hij als schipper met
het WIC-retourschip Nieuwenhaven
(1723-°25) de Westafrikaanse kust voor de
Kamer Zeeland.* Van deze reis heeft
Steenhart een beschrijving van het land
Basan (de peperkust, ofwel Liberia) nage-
laten.'s In 1726 werd schipper Steenhart
aangeworven door de Kamer Zeeland om
met de Brandenburgh lorredraaiers langs
de Guinese kust op te sporen.!s Volgens
J. Postma was dit schip ook bij de drie-
hoeksvaart ingeschakeld en bracht het 409
slaven naar Amerika in 1727.!7 J. C. Ra-
dermacher beschreef hem ‘als capteyn, die
met veel succes de kust van Guinee heeft
bevaren, en sonderling kundigh is in zaec-
ken de equipagie cargasoen en handel
aldaar’.!s

Ook een invloedrijke geldschieter was Sa-

Portret van Sarmuel Radermacher (1693-1761), één van de belangrijkste participanten
in de rederij Radermacher & Stenhart. Bron: ‘Zeelandia Illustrata’, deel IV nr. 736.

Foto: Rijksarchief Zeeland, Middelburg.
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muel Radermacher. Hij nam officieel voor
1/8 part deel aan de onderneming, maar
speelde in werkelijkheid zijn aandeel voor
3/64 door aan Jean Baptiste Soenens uit
Gent en voor 1/64 aan de Middelburgse
regent Cornelis Versluys. Deze laatste was
een schoonbroer van Samuel en de drij-
vende kracht achter de oprichting van de
Middelburgse Commercie Compagnie.!?
Samuel Radermacher (1693-1761) was bin-
nen de commerciéle wereld één van de be-
kendste Zeeuwen uit de achttiende
eeuw.20 Hij vertolkte een actieve rol als
VOC-bewindhebber in de vergadering van
de Heren XVII. Hij fungeerde als een top-
aandeelhouder binnen de WIC. Zijn uit-
gesproken belangstelling voor de handel
op Guinea en West-Indié kwam ook tot
uiting in de MCC. De familie De la Rue-
Radermacher-Versluys belegde maar liefst
177.000 gulden in deze maatschappij,
waardoor ze een dominante positie
innam.?2!

Samuel liet zich ook enkele malen verlei-
den om te participeren in particuliere
West-Indiévaarders, doch zonder veel ge-
win. In 1740 schreef hij Soenens dat één
van deze schepen zijn grote mast, fokke-
mast en roer verloren had nabij de Vlaam-
se Eilanden (Azoren), waardoor dit schip
gesloopt moest worden. Enkele jaren
voordien verongelukte een ander West-
Indiévaarder, waarin Radermacher 1/8
part had, in het Kanaal.22 Dit laatste
schip was vermoedelijk de Middachten van
de firma Rochussen uit Vlissingen dat in
januari 1732 voor de rede van Calais
verging.?

De Zuidnederlandse belangstelling voor de
firma Radermacher & Steenhart kwam in
de eerste plaats van de kapitaalkrachtige
Gentse handelaar Jean Baptiste Soenens.
Hij was via de familie De la Rue gelieerd
met de Radermachers. Deze familieband
blijkt ook uit hun correspondentie waar-
in Jean Baptiste steeds als ‘waarde neef’
wordt aangesproken.? Jean Baptiste Soe-
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nens (1676-1746) had tijdens de eerste de-
cennia van de achttiende eeuw een aardig
fortuin vergaard met de handel op Span-
je. Bij zijn dood bezat hij trouwens nog
een kwart van de firma Soenens, Sergeant
& Cie te Sevilla. Het beheer van zijn
Spaanse zaken liet hij over aan zijn zoon
Francois, die zich in 1730 te Cadiz vestig-
de.? Jean Baptiste bekleedde jarenlang
een schepenfunctie in het Gentse stads-
bestuur, maar hij was vooral bekend als
één van de oprichters van de Oostendse
Compagnie. Samen met zijn schoonbroer
Jacomo Maelcamp financierde hij sinds
1715 ook verscheidene particuliere uitre-
dingen naar Oost-Indié.?” Bij de klein-
schalige Oostendse Afrika-vaart (1719-
1722) participeerde hij in de expeditie van
de Prins Eugenius (1721) naar Mozambi-
que. Dit schip keerde met een lading kau-
ri’s (schelpen) naar Oostende terug,
alhoewel het de bedoeling was om tijdens
deze expeditie deze lading te verhandelen
in Guinea voor goud en ivoor. Na deze
mislukte uitreding poogde zijn Middel-
burgse neef Pieter de la Rue hem over te
halen twee scheepjes naar Guinea uit te
rusten. Pieter de la Rue zou zorgen voor
het cargasoen en de equipage. Daarnaast
nam hij de werving van twee ervaren
Zeeuwse stuurlui voor zijn rekening. In de-
ze rederij wenste hij een participatie van
1/8. De Zuidnederlandse inbreng zou be-
perkt blijven tot een financiéle bijdrage en
het aanstellen van een Vlaamse kapi-
tein.?® Op dit voorstel ging Soenens niet
in, enerzijds omdat hij een teleurstellen-
de ervaring had in deze handel en ander-
zijds omdat de intensieve Oostendse vaart
op Oost-Indié in die periode meer en meer
zijn aandacht en kapitaal opslorpte en bo-
vendien winstgevend bleek.?® In 1730,
toen Radermacher zijn onderneming aan-
beveelde, was de zwanezang van de
Oostendse Compagnie reeds begonnen en
zochten heel wat kapitaalkrachtige Zuid-
Nederlanders nieuwe investeringsmogelijk-

heden. Toch vertrouwde Soenens dit vol-
gende Guinea-avontuur niet volledig, want
hij spreidde het risico en deelde zijn 3/64
part met zijn Antwerpse vriend Jacomo de
Pret. Deze laatste was tevens mede-
directeur van de Oostendse Compagnie en
behoorde tot de financiéle toplaag van de
Scheldestad.3®

De schepen

In 1730 gaf de rederij aan de Rotterdam-
se scheepsbouwer Cornelis de Ruyter de
opdracht drie kleine Guineavaarders te
bouwen. Deze scheepswerf was gerenom-
meerd en Cornelis de Ruyter werd later
vooral bekend door zijn verhandeling over
de koopvaardij-scheepsbouw (1757).3!
Steenhart wenste dat de schepen niet gro-
ter waren dan tachtig voet, omdat deze
kleine wendbare en snelzeilende schepen
zeer geschikt bleken om te kruisen langs
de ondiepe Westafrikaanse kust. Boven-
dien maakte Radermacher Soenens duide-
lijk dat de rederij geen belangstelling
toonde voor slavenhandel, die volgens
hem groter schepen vereiste.3? Deze
laatste bewering, dat dit type vaartuig on-
geschikt zou zijn voor de driehoeksvaart,
is duidelijk weerlegd door W. S. Unger en
J.M. Postma.?? Zowel bij de MCC als
bij andere particuliere slavenrederijen zette
men vanaf 1730 kleinere schepen in dan
bij de WIC. Vooral het fregat, een snel-
zeilende driemaster, genoot de voorkeur
bij de slavenhalers.

Een andere, meer plausibele reden waarom
Radermacher deze schepen weinig efficiént
achtte voor de slavenvaart was de afkeer
van zijn Zuidnederlandse participanten
voor dit bedrijf. Immers naar aanleiding
van de Oostendse Guinea-reizen lieten
Soenens en De Pret zich zeer negatief uit
over ‘den handel in mensenvleesch’.34
Radermacher liet ook doorschemeren dat
men de lengte der schepen poogde te be-
perken om de verschuldigde recognitie-
gelden zo laag mogelijk te houden.?’ Het

paspoortenregister van de WIC van de Ka-
mer Zeeland levert ons juistere gegevens
betreffende lengte en tonnemaat van de
drie bewuste scheepjes die men Burggraaf,
Amarantha en Genoveva Maria doopte.

Tabel 1.3

: Tonnemaat Lengte
s S (last)  (A’damse voet)
Burggraaf 4912 87
Amarantha 5438 79
Genoveva Maria 53378 79

Eind september 1730 liepen de Burggraaf
en de Amarantha van stapel en konden
nog tijdens de winter uitgerust worden.?’
De bouw van het derde fregat de Geno-
veva Maria ondervond echter vertraging
en het schip werd pas in juli 1731 te wa-
ter gelaten. Dit betekende al dadelijk
een financiéle tegenslag voor de jonge
rederij.3®

De levensduur van deze Guineavaarders
was in deze periode vaak beperkt tot twee
reizen: het tropisch klimaat, de aangroei
van wieren en schelpen en vooral de paal-
worm tastten snel de zeewaardigheid van
deze schepen aan. Tot het eind van de
achttiende eeuw werd ter bescherming de
huid van het schip vaak met hout gedub-
beld en ingesmeerd met pek en teer, doch
het bleek slechts een lapmiddel.® Ook de
schepen van Radermacher & Steenhart
worstelden met dit probleem. In 1736 ge-
bruikte Radermacher een schijnbaar uit-
stekend middeltje tegen de verslindende
zeeworm. Hij liet de dubbele beplanking
insmeren met ‘wormpeck’ en in vergelij-
king met andere Guineavaarders bleken
zijn schepen beter bestand tegen de paal-
worm. Zo schreef hij dat een scheepje van
de heer Claudoré ‘'t geen nieuw verdub-
belt is vertrocken en geharpeust geheel
door eeten thuys gekomen daar onze
scheepties van hun tweede reijs geretour-
neerd hunne dobbelinge soo thuys bren-
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gen dat sonder bedenckelijckheyt een der-
de reys op dien eygen huydt konnen on-
dernemen’. Over dit nieuwe wonder-
middel weten we verder nog dat het in
Middelburg bij de originele makers te be-
komen was en iets duurder uitviel dan
harpuis.4!

De bewapening van deze kleine vaartuigen
bleef beperkt tot ‘zes lichte stukken’. Het
feit dat deze schepen niet meer als ‘lorre-
draayers’ door de WIC werden vervolgd,
liet de reders toe te besparen op het
geschut.42

De bemanning

Over de omvang van de equipages en hun
functies aan boord hebben we weinig re-
levante gegevens gevonden. Enkel na de
eerste reis van de Amarantha werd gewag
gemaakt van 26 ‘eeters’ of één beman-
ningslid per 2.09 last.** Dit stemt vrij
goed overeen met het aantal koppen op de
MCC-schepen van vergelijkbare tonne-
maat.** We mogen dus veronderstellen
dat deze kleine rederij haar schepen niet
onderbemande uit besparingsoverwe-
gingen.

De loonkosten van de eerste expeditie van
de Amarantha werden berekend op 8.444
gulden of 12,6 procent van de globale uit-
redingskosten. Deze gages waren echter
maar een deel van de vergoedingen die de
zeelui konden opstrijken. Zowel in de
Oost-Indié- als in de Guinea- en slaven-
vaart vormden het ‘gepermitteerde carga-
zoen’ en de mogelijkheden om privé-
handel te drijven de belangrijkste aantrek-
kingspunten om bekwame zeelui, vooral
ervaren officieren, aan te trekken. Alhoe-
wel bij de firma Radermacher & Steenhart
de eigen handel verborgen moest blijven
voor de reders, vonden we bij één van de
expedities een duidelijk geval van privé
sluikhandel. Kapitein Michiel Taal, die de
leiding had over de Amarantha in 1738,
overleed tijdens deze reis. In zijn nalaten-
schap vond Steenhart een wisselbrief voor
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1540 gulden, die de schipper tijdens deze
campagne aan zijn vrouw had overge-
maakt. Na een onderzoek bleek dat deze
som afkomstig was uit eigen handel met
de Portugezen in Guinea. De boekhouders
besloten daarop de wisselbrief ten voor-
dele van de rederij te incasseren.4s

Een belangrijke vereiste om zulke expedi-
ties rendabel te maken was het werven van
ervaren kapiteins die ook als handelaars
konden opereren. Samuel Radermacher
meldde dat hij voor de eerste uitredingen
drie van de allerbekwaamste kapiteins had
aangeworven, namelijk Adriaan Paauw,
Simon Maas en Renier van Hierschot.4
Twee van deze Middelburgse schippers
hadden reeds gevaren onder de WIC-vlag.
Simon Maas ondernam als kapitein op de
Duynvliet in 1725-1727 een slavenreis.¥’
Renier van Hierschot stamde uit een fa-
milie van kaapvaarders.* In 1729 was hij
eerste stuurman op de Brandenburg die
vanuit de Slavenkust (Benin) 409 zwarten
transporteerde naar Suriname.* Hij arri-
veerde in september 1730 in Middelburg
en werd dadelijk aangenomen door Rader-
macher & Steenhart. Het monsteren van
bekwame WIC-officieren door particuliere
reders was zeer gebruikelijk.5° Blijkbaar
was een goede staat van dienst bij de WIC
een interessante referentie en vermoedelijk
boden de particuliere rederijen gunstige
voorwaarden gezien het feit dat de vraag
naar dergelijke schippers tijdens deze pe-
riode in Zeeland groter was dan het
aanbod.

Over de loopbanen van de overige kapi-
teins die voor Radermacher werkten, we-
ten we enkel dat Joris Engels, die het
commando voerde tijdens de derde reis
van de Genoveva Maria (1735-1736), reeds
in 1731 naar Guinea zeilde met de Gerar-
dina Petronella voor rekening van de Vlis-
singse handelaar Anthonie van Doorn.$!

De reisduur
Bij de tien uitredingen van deze firma

moeten we eerst een onderscheid maken
tussen de drie slavenreizen en de zeven
Guinea-expedities. Aangenomen wordt
dat een Guinea-reis over het algemeen
minder tijd in beslag nam dan de drie-
hoeksvaart, doch in deze periode kruisten
de Guinea-schepen uitzonderlijk lang voor
de Westafrikaanse kust, omdat de handel
gestremd werd door inlandse oorlogen en
in mindere mate door de gestegen concur-
rentie. De gemiddelde reisduur voor de
Guineavaarders van Radermacher &
Steenhart klom op tot 553,5 dagen (tabel
2). Dit gemiddelde lag zelfs beduidend ho-
ger dan het gemiddelde (13 maanden) van
de Nederlandse slavenschepen. J. M. Post-
ma gebruikte dit criterium om slavenreizen
te onderscheiden van Guinea-expedities.s?
Derhalve beschouwde hij deze zeven

Tabel 2.

Reizen naar Guinea en terug

Schip Vertrek
Amarantha 19.02.1731
Genoveva Maria 02.06.1731
Amarantha 01.02.1735
Genoveva Maria 11.08.1735
Burggraaf 27.10.1735
Genoveva Maria 12.09.1737
Amarantha 03.05.1738
gemiddeld

Reizen naar Guinea, Curacao en terug
Schip Vertrek
Burggraaf 17.12.1730
Burggraaf 01.05.1733
Genoveva Maria 29.09.1733
gemiddeld

De commerciéle aspekten

a. de heenlading

Voor geen enkele van de tien uitredingen
vonden we een gedetailleerde opgave van
de heenlading. Al de ladingen waren wel
op klassieke wijze samengesteld uit textiel,
buskruit, wapens, ijzer, koperen bekkens,

Afrika-uitredingen als slavenmissies.

De lange reisduur had uiteraard tot gevolg
dat de equipage-kosten vrij hoog uitvie-
len en dat de winstmarges, voor zover aan-
wezig, aanmerkelijk kleiner waren.

De duur van de drie slavenreizen lag ook
veel hoger dan de gemiddelde reisduur bij
de MCC en de WIC, namelijk 621,3 da-
gen tegenover ongeveer 540 dagen bij de
MCC en slechts 520 dagen voor WIC-
schepen.’3 Hierbij moeten we opmerken
dat deze drie expedities door Radermacher
& Steenhart aanvankelijk niet zepland wa-
ren voor de drichoeksvaart, maar door de
beperkte trafiek aan de Guinese kust na-
men de schippers zelf het initiatief om sla-
ven naar Curacao te transporteren. We
kunnen dus spreken van ‘occasionele’ sla-
venmissies.

Terug Duur (in dagen)
29.09.1732 587
04.06.1733 732
13.06.0736 497
30.08.1736 384
29.03.1737 518
26.01.1739 501
21.03.1740 656

553,57

Terug Duur (in dagen)
14.02.1733 789
10.11.1734 558
28.02.1735 517

621,3

kralen en alcoholica. Men stouwde in de-
ze kleine fregatten relatief veel buskruit,
althans in vergelijking met de ladingen van
de MCC.5* We hebben aanwijzingen dat
ongeveer een derde van de heenladingen
bij Radermacher & Steenhart uit buskruit
bestond, ondanks dat dit een minder ge-
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vraagd ruilartikel was. Het feit dat enke-
le participanten ook aktief waren in de
kruithandel zal de samenstelling van de la-
ding sterk beinvloed hebben.

Na de thuiskomst van de eerste twee sche-
pen zat de rederij reeds met een behoor-
lijke hoeveelheid onverhandelde buskruit,
wapens en in mindere mate textiel, zodat
de heenlading voor de tweede reis van de
Burggraaf bestond uit deze restanten.>’
Blijkbaar had zo’n weinig professionele
compositie van de lading geen catastrofale
invloed op de handel, want deze expedi-
tie van de Burggraaf was één van de zeld-
zame winstgevende uitredingen.

Voor slechts één expeditie vonden we een
indicatie over de waarde van de heenla-
ding; volgens de boekhouders had de Ge-
noveva Maria in 1736 voor 25.300 gulden
goederen aan boord. Dit cijfer stemt vrij
goed overeen met de waarde van de la-
ding die de Oostendse Guineavaarders
meevoerden. De vergelijkbare MCC-sche-
pen daarentegen vertrokken met een la-
ding van gemiddeld 40.516 gulden in het
ruim.56

b. de handel in West-Afrika

Ondanks het ontbreken van scheepsjour-
nalen zijn we behoorlijk ingelicht over de
regio waar de Burggraaf, de Amarantha
en de Genoveva Maria hun Europese pro-
dukten poogden te ruilen. Bijna alle schip-
pers begonnen handel te drijven nabij
Kaap Lahou aan de ‘Bovenkust’ (Ivoor-
kust). Vervolgens kruisten ze zuidwaarts
langs de Goudkust (Ghana) tot aan Benin
of de ‘Slavenkust’, waar ze hun retour-
ladingen trachtten te completeren. Voor-
namelijk aan de Ivoor- en Slavenkust
vertoefden de schepen verscheidene maan-
den. De Goudkust daarentegen was voor
de particuliere Guineavaarders minder lu-
cratief door de sterke aanwezigheid van
Europese factorijen, die de handel contro-
leerden. Toch legden alle schepen van de-
ze rederij voor een korte periode aan nabij
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de forten om te ravitailleren.

Om handel te drijven hoefden de Zeeuwen
meestal niet aan wal te gaan, omdat de in-
landers met hun prauwen naar het schip
roeiden en hun waren kwamen aanbieden.
Zowel de Guineavaarders als de inciden-
tele slavenmissies ruilden een deel van hun
goederen tegen slaven. Met deze mense-
lijke lading probeerden ze dan vooral met
Braziliaanse schepen contact te krijgen om
de slaven te verkopen tegen tabak en goud.
De rol van de Braziliaanse handelaars was
cruciaal in deze handel. Sinds het einde
van de zeventiende eeuw vertrok vanuit
Bahia en Pernambuco jaarlijks een tien-
tal schepen naar de Slavenkust om zwar-
te arbeidskrachten voor de plantages aan
te schaffen. Bij de inlanders aan de Sla-
venkust was de ‘soca’, Braziliaanse tabak
van derde kwaliteit gezoet met melasse,
zeer gewild. Deze inferieure tabak vond
geen afzet in Portugal en mocht vrijelijk
naar Afrika geéxporteerd worden. De
WIC, die in de zeventiende eeuw de
Westafrikaanse handel domineerde, liet
deze Braziliaanse handelsvaart toe echter
tegen betaling te Elmina van tien procent
recognitie op de heenladingen. Meestal
werd deze belasting betaald in de vorm van
tabak.%’

Door het afbrokkelen van het WIC-
monopolie na 1730 en de sterke aanwezig-
heid van Zeeuwse en Hollandse vrijhan-
delaars poogden de Braziliaanse schepen
deze recognitie te ontlopen door reeds aan
de Bovenkust slaven aan te kopen bij de
vrijhandelaars. Voor de particuliere Gui-
neavaarders vormde de functie van slaven-
leverancier een essentiéle schakel om in
deze periode goud, het meest winstgeven-
de produkt, te verkrijgen. Deze handel
werd in de hand gewerkt omdat verschei-
dene burgeroorlogen de normale commer-
ciéle betrekkingen met de inlanders
ontregelden, en bovendien de Brazilianen
er niet voor terug schrokken op grote
schaal goud te smokkelen. Vermoedelijk
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kwam er in dit decennium meer Brazili-
aans goud via Afrika naar Europa dan
Westafrikaans goud.

De vrijhandelaars onderhielden ook uit-
gebreide handelskontakten met de Portu-
gese schepen en factorijen. In 1731 meldde
J. Pranger, de directeur van de factorij te
Elmina, met ongenoegen dat door de vrije
vaart de Zeeuwen de fijnste en beste sla-
ven opkochten en tegen goud in Jaguin
ruilden met de Portugezen.’® De Zeeuw-
se schepen ankerden zelfs bij de Portuge-
se eilanden S. Thomé en Principe om
slaven tegen kwaliteitstabak te verhande-
len.’® De Braziliaanse en Portugese tabak
gebruikten ze dan om op de inlandse
markt of bij niet-Hollandse forten ivoor,
malaguette-peper en andere Guinese pro-
dukten in te slaan. Zo signaleerde men in
1736 vanuit de WIC-factorij Apam (Gha-

na) dat kapitein Van Hierschot met de
Burggraaf op de rede van de Engelse han-
delspost Winneba lag met Portugese tabak
om ivoor en slaven aan te schaffen.5

Niet enkel de Zeeuwse en Hollandse par-
ticuliere handelaars profiteerden van de
negotie met de Brazilianen en Portugezen,
ook Engelse en Franse Guineavaarders
ruilden gretig slaven tegen tabak, zodat
tussen 1730 en 1740 de WIC-handel har-
de klappen kreeg en haar slavenhandel
overschaduwd werd door de inbreng van
de vrijhandelaars. De enige WIC-bediende
met wie verscheidene particuliere Guinea-
vaarders samenwerkten was Hendrik Her-
togh, de factorijhouder van Whydah
(Benin) die later werkzaam zou zijn te Ja-
quin en Appa. Hij genoot een uitstekende
reputatie als bedreven slavenhandelaar. '
Uit rekeningen konden we opmaken dat
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in 1738, bij de dood van Hertogh, de re-
derij een som van 4000 gulden ontving uit
zijn nalatenschap. Waarschijnlijk waren
dit opbrengsten uit de verkoop van heen-
ladingen, waarvoor Hertogh als commis-
sionair optrad.s?

Ondanks de intensieve vaart bleef de han-
del van de firma Radermacher & Steen-
hart aan de magere kant en is zij waar-
schijnlijk exemplarisch voor de talrijke
Zeeuwse Guinea-rederijen in deze perio-
de. De belangrijkste oorzaken zijn de forse
prijsstijgingen veroorzaakt enerzijds door
de inlandse oorlogen, waardoor de circu-
latie van goederen naar het binnenland
verstoord werd, en anderzijds door de toe-
genomen Europese concurrentie in West-
Afrika. Bovendien vielen de resultaten bij
twee van Radermacher’s uitredingen tegen
door problemen met de bemanning. Tij-
dens de tweede reis van de Amarantha
(1736) overleed schipper Claes Linsey. De
opperstuurman Carel Frederik Forian nam

het commando over, maar bleek onbe-
kwaam. Het ongeluk wilde dat kort na-
dien deze laatste als ook de onderstuurman
omkwamen, zodat het schip zonder offi-
cieren voer. De resterende bemanningsle-
den besloten vervolgens het bijltje erbij
neer te gooien en koers naar Middelburg
te zetten.® Op de volgende expeditie van
de Amarantha (1738) overleed kapitein
Michiel Taal die, zoals reeds aangegeven,
meer oog had voor zijn eigen handel dan
de belangen van de rederij.5

c. de handel in Curacao

Door de tegenvallende handel aan de Gui-
nese kust waagden drie expedities de over-
steek naar Curacao met slaven. Dit
gebeurde op eigen initiatief van de schip-
pers, daar er in de instructies van de re-
derij geen gewag werd gemaakt van een
mogelijke vaart naar West-Indié.6s

De eerste slavenreis van de Burggraaf
(1732) bleek zeer teleurstellend. Juan Pe-

Agquarel van Willemstad (Curagao), de voornaamste overslaghaven van slaven voor de Zeeuwse West-
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dro van Collen, de gouverneur van Cura-
¢ao, meldde dat dit schip ‘al zijn slaven
had verloren, uitgezonderd 14 coppen’, die
in Wiilemstad uit de hand werden ver-
kocht.5 Dit fregat kon gemiddeld 275
slaven transporteren, waaruit we een mo-
gelijk verlies van ongeveer 260 zwarte
werkkrachten kunnen afleiden. De meest
voor de hand liggende oorzaak van deze
ramp was het uitbreken van een epidemie.
Door een gebrekkige hygiéne en overbe-
volking van de slavenkwartieren breidden
ziekten zoals dysenterie (rode loop) en
pokken zich snel uit. Eén zieke slaaf bleek
vaak voldoende om het gros van de zwar-
te lading te besmetten. Dysenterie vorm-
de de doodsoorzaak bij uitstek. Meer dan
dertig procent van de sterfte onder slaven
op de Nederlandse schepen schreef men
toe aan de rode loop.%” De lange reis van
de Burggraaf kan mogelijk bijgedragen
hebben tot het verlies van deze lading.

Over de slavencampagnes van de Burg-

graaf (1734) en de Genoveva Maria (1734)
zijn we karig ingelicht. We weten enkel dat
beide schippers een onbekend aantal sla-
ven te Curacao aan de man hebben ge-
bracht.® Deze verkopen uit de hand
gingen vlot, daar Curagao, samen met
Sint-Eustatius, als spil van de internatio-
nale transito-handel fungeerde voor
Spaans-Amerika (Venezuela) en de ande-
re Antillen. In deze periode ondervonden
de vrijhandelaars geen moeilijkheden met
de WIC-gouverneur van Curagao. Deze
laatste was immers zeer corrupt en verrijk-
te zich vooral met privé-handel via de fir-
ma van Collen & Cie. Hij kocht zelf vaak
slaven op en speelde makelaar voor het
verschepen van goederen naar Europa.®
Enkel de slavenreis van de Genoveva Ma-
ria leverde een kleine winst op ondanks
bijkomende kosten tijdens de terugreis
door het verlies van haar boegspriet en
fokkemast. Hierdoor moest dit scheepje
een Zuidengelse haven binnenlopen om de

Indiévaarders. Maker onbekend, 1791. Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’, Amsterdam.
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nodige herstellingen te laten uitvoeren.”

d. de retourlading

Zeven van de tien ladingen die in Middel-
burg geveild werden, kwamen voor in de
briefwisseling tussen Radermacher en Soe-
nens, samen met de verkoopprijzen. Dit
geeft ons de mogelijkheid het belang van
de verschillende produkten te schatten
voor de reders, aan de hand van een pro-
centuele samenstelling van de ladingen ge-
baseerd op de verkoopprijzen.

Zoals kan worden afgeleid uit het cijfer-
materiaal (tabel 3), vormden goud en ivoor
de voornaamste produkten in de retouren
van de Guinea-schepen. Greyn of mala-
guette-peper, was en roodhout mogen we
als marginale goederen beschouwen. Bij
de verkoop van deze ladingen vond het
goud steeds dadelijk een afnemer. Meestal
was het edel metaal reeds enkele dagen na

Tabel 3.

Schip/reis Goud Ivoor Was
ounce Ib. Ib.
Amarantha
Iste r. 313,5 10.887 1.518
% 36,4 60,7 2,1
Genoveva
Iste r. 1.103 17.354
% 56,8 42.8
Burggraaf
2de . 746 5.486
% 34,7 12,2
Genoveva
3de r. 869 10.982
% 60,7 36,7
Burggraaf
3de r. 1.023  39.125
% 34 62,3
Genoveva
4de r. 971 20.445
%0 47,3 47,7
Amarantha
3de r. 1.407 4.188
% 86,5 12,3
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Roodhout

de aankomst van de schepen verhandeld.
De markt voor olifantstanden en ‘crevel’
bleek conjunctuurgevoeliger en dit gaf
soms problemen om het ivoor met een re-
delijk winst aan de man te brengen. Zo
wachtte Radermacher in 1739 vijf maan-
den totdat de ivoorprijs van 36 stuivers
naar 40 stuivers per lb. geklommen was
om de tanden te verkopen.”!

Bij de drie slavenschepen bezitten we
slechts de gedetailleerde retourlading van
de Burggraaf. Hieruit kan men opmaken
dat het een noodgedwongen slavenreis
was: immers de lading bestond voor circa
47 procent uit Westafrikaanse goederen.
Blijkbaar verliep de handel aan de Guinese
kust te stroef en besloot de schipper om
slaven in Curacao te verkopen. Met deze
opbrengst vulde hij zijn retourlading aan
met suiker, tabak en cacao. Aanvankelijk
was Samuel Radermacher zeer opgetogen

Greyn Tabak  Suiker Cacao
Ib. Ib. Ib. 1b. Ib.

6.110 400
0,5 0,16

2.747 965
0,1 0,17

5.920 12.925 113.072
0,98 16,56 25,2

over deze expeditie, doch de lage verkoop-
prijzen van de ruwe suiker zorgden ervoor
dat deze reis een negatief saldo ver-
toonde.”

Ten slotte vonden we nog een bijkomen-
de aanwijzing voor de beperkte handel aan
de Westafrikaanse kust in het feit dat bij-
na alle schepen een deel van hun heenla-
ding niet konden verhandelen, ondanks
het lange verblijf in Guinea. In 1736 bracht
de Genoveva Maria zelfs een derde van
haar cargasoen terug naar Middelburg.”

De resultaten en het beheer van de firma
Radermacher & Steenhart

Een balans uit 1741 van deze partenrede-
rij gaf ons de mogelijkheid om de netto-
winst- of verliesmarges per uitreding te be-
rekenen.

Tabel 4.

Winst/
Verlies
-52 %
-21,5%
-25.9%
-10,2%
+17,6%
-17 %
-10,6%
+ 6,2%
-6 %
+27,4%

Schip Kapitein
Burggraaf (1730)  Adriaan Paauw
Amarantha (1730) Simon Maas
Genoveva M. (1731) Renier v. Hierschot
Burggraaf (1733)  Simon Maas
Genoveva M. (1733) Renier v. Hierschot
Amarantha (1735) Claes Linsey
Genoveva M. (1735) Joris Engels
Burggraaf (1736)  Renier v. Hierschot
Genoveva M. (1737) Renier v. Hierschot
Amarantha (1738) Michiel Taal

Zoals reeds vermeld, waren de inlandse
oorlogen in West-Afrika en de toegeno-
men concurrentie de voornaamste oor-
zaken van de slechte resultaten bij ver-
scheidene campagnes. Het bijzonder zware
verlies van de slavenreis met de Burg-
graaf in 1730 was echter te wijten aan
de massale slavensterfte tijdens de over-
tocht. In deze moeilijke omstandigheden
presteerde schipper Renier van Hierschot
nochtans uitstekend met twee winstgeven-
de uitredingen. Hij werd terecht door Sa-
muel Radermacher beschouwd als hun

beste kapitein en handelaar. De laatste reis
van de Amarantha vertoonde ook een
batig saldo, doch bij deze expeditie werd,
zoals Radermacher schreef, ‘voor de uit-
rusting alles dat vant schip de Burggraaf
kan werden gebruyckt’ en de voorraad
wedergebracht cargasoen als heenlading
meegegeven, zodat de uitredingskosten mi-
nimaal bleven.”

Vanwege deze weinig florissante gang van
zaken inventariseerde Samuel Raderma-
cher reeds in 1736 de activa van de onder-
neming. Hij constateerde dat zelfs na een
mogelijk verkoop van de drie scheepjes de
investeerders hun kapitaal niet volledig
zouden kunnen terugkrijgen. Om het ver-
lies enigszins te beperken werd in 1736 de
Amarantha te koop gesteld, doch de re-
derij ontving slechts een laag bod van
2.000 gulden waarop zij niet inging. In de-
ze negatieve stemming dachten Raderma-
cher en Soenens er zelfs aan hun parten
op de Amsterdamse beurs te ver-
handelen.”

Vanaf 1737 merken we in de briefwisse-
ling dat het enthousiasme voor de Guinea-
vaart sterk bekoeld was. Zo trachtte men
met de laatste drie uitredingen zo veel mo-
gelijk uit de rode cijfers te geraken. Daar-
na zochten de boekhouders kopers voor
hun vaartuigen. In 1739 nam de Rotter-
damse scheepsbouwer Andries de Ruyter
de Burggraaf over voor 4.890 gulden, wat
een klein succes was. Radermacher had
nooit verwacht dat deze verkoop zoveel
zou opbrengen.’® Aarnout Steenhart
kocht de Genoveva Maria voor 4,296 gul-
den. Hij gaf de Guineavaart nog niet op
en wenste een nieuwe rederij op te zetten,
waarvan Radermacher en Soenens ook
parten aangeboden kregen, doch ze gin-
gen niet op dit voorstel in.”” Enkel voor
de Amarantha viel de verkoop enigszins
tegen. De reders stelden de richtprijs op
2.340 gulden, maar ontvingen slechts 2.508
gulden als hoger bod van de Middelburg-
se slavenreder Abraham Claudoré.’
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Na de verkoop van de Amarantha duur-
de het nog een jaar vooraleer Steenhart de
voorlopige slotrekening van de rederij had
opgemaakt. Hierbij merkte Radermacher
op dat er weinig hoop was om nog iets van
de uitstaande schulden in Guinea goed te
maken.” Volgens de correspondentie tus-
sen Soenens en de familie De Pret bedroeg
in 1742 het verlies voor de investeerders
38,5 procent.%

Als gevolg van deze negatieve ervaring lie-
ten zowel Soenens als Radermacher de ak-
tieve Guineavaart links liggen. Samuel
Radermacher beperkte zich tot het beheer
van zijn Engelse fondsen en zijn beleggin-
gen in de VOC, de MCC en de Middel-
burgse Assurantie Compagnie. Jean
Baptiste Soenens bleef tot zijn dood (1746)
nadrukkelijk aanwezig in de handel op
Spanje en Spaans-Amerika.8!

We kunnen derhalve concluderen dat de
opheffing van het WIC-monopolie in de
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jaren dertig van de achttiende eeuw de
Zeeuwse Guinea-reders niet dadelijk de ge-
hoopte winstgevende handel opleverde,
maar eerder een financiéle kater. Goud en
ivoor bleken de meest gezochte produk-
ten. Men koos pas voor slavenhandel wan-
neer de Westafrikaanse markt voor goud
en tanden door oorlogen ontregeld was.
De rederij Radermacher & Steenhart had
alle kans om te slagen rekening houdend
met de sterke financiéle basis en de kun-
digheid van de boekhouders en de kapi-
teins, doch de marktcondities verhin-
derden de opbouw van een winstgevende
onderneming.

Tot slot de visie van Samuel Radermacher
over zijn Guinees avontuur: ‘de expeditien
sijn egter wel aangelegt, kundig bestuurd
maar ongeluckig gesuccedeerd, en daar
sijn nog veel nadeeliger reysen in onse tijd
op Guinea gedaan’.$?

We willen onze dank betuigen aan Drs. H. den Heijer en aan Prof. dr. J. R. Bruijn voor hun histo-
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Agenda

2 oktober - 1 november 1992: De universiteitsbibliotheek van Helsinki organiseert in
samenwerking met de transportonderneming Nurminen een tentoonstelling over The
North-East Passage: from Vikings to Nordenskiéld in de kathedraal van Helsinki.
Inlichtingen: drs. Edwin Okhuizen, Rijksuniversiteit Utrecht, vakgroep Kartografie,
Postbus 80115, 3508 TC Utrecht.

Herfst 1992: De afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organi-
seert vanaf dinsdag 8 september 1992 (aanvang 20.30 uur) een serie van elf wekelijkse
hoorcolleges over het thema De lof der zeevaart. De cultuur van maritiem Nederland
in de zeventiende eeuw. Deze colleges zijn ook toegankelijk voor niet-studenten tegen
betaling van een laag inschrijfgeld. Inlichtingen: vakgroep geschiedenis R.U.L., Doe-
lensteeg 16, 2311 VL Leiden, tel. 071-272651/52 of 272760/61/62.

21 - 23 oktober 1992: Het West Australia Maritime Museum te Fremantle organiseert
in samenwerking met andere instellingen een symposium annex workshop over Repli-

cation, reconstruction, and restoration: the principles, issues and ethics. Inlichtingen:
Mevr. Sally May, p/a West Australia Maritime Museum, CIiff Street, Fremantle, WA
6160 Australié.

31 oktober - 1 november 1992: De universiteit van Oxford organiseert in samenwer-
king met andere instellingen een symposium te Greenwich over het thema The archae-
ology of ships of war. Voorstellen voor papers kunnen worden ingediend bij: Tim
Dingemans en Mensum Bound, p/a Oxford University MARE, 4 Butts Road, Horspath,
Oxford OX9 1RH, Groot-Brittannié.

7 november 1992: De Society for Nautical Research organiseert een ééndaagse confe-
rentie in het National Maritime Museum te Greenwich over het thema The Royal Navy
at War: the Period of Balance, 1942-1943.

12 - 14 november 1992: Het British Museum organiseert een conferentie over Trade
and discovery: the scientific study of artefacts from post-medieval Europe and beyond.
Inlichtingen: Duncan Hook, p/a Department of Scientific Research, British Museum,
Londen WCI1B 3DG, Groot-Brittannié.

19-20 november 1992: Het Arctisch Centrum organiseert zijn Negende Internationale
Symposium te Groningen over het onderwerp Man and the Barents Sea Ecosystem:.

Inlichtingen en aanmelding: Arctisch Centrum, Postbus 716, 9700 AS Groningen, tel.
050-636834.
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De Nederlandsch Amerikaansche Stoomvaartmaatschappij en de vaart op

Buenos Aires 1888 - 1890
P. W. van Zeijl

In de jaren 1888-1890 zijn er heel wat Ne-
derlanders naar Argentinié geémigreerd.
Deze emigratie werd veroorzaakt door een
nationale crisis in de landbouw die het
meest gevoeld werd in de provincies
Friesland, Groningen en Zeeland. De om-
standigheden waaronder vooral de landar-
beiders moesten leven lieten veel te wensen
over. Werkeloosheid en armoede waren
voor velen dan ook de aanleiding voor hun
vertrek. Daarbij vielen de ongunstige om-
standigheden in het eigen land samen met
gunstige in andere landen.

In Argentinié€ zag de ontwikkeling van de
werkgelegenheid er in die tijd goed uit.
Ambachtslieden konden er makkelijk
werk vinden. Er moest wel hard gewerkt
worden, maar de omstandigheden waren
over het algemeen gezonder en de beroeps-
risicos minder groot dan toen in de meeste
Europese en Amerikaanse steden het ge-
val was. Bovendien lag het loonpeil hoger
dan in Europa.! Voor ongeschoolden en
landbouwers was er tot 1890 ook volop
werk, zij het vaak onder slechtere levens-
en arbeidsomstandigheden dan in Europa.
De Argentijnse regering stimuleerde op ve-
le manieren de immigratie van vooral
Noord-Europeanen naar de onbevolkte
landbouwgebieden van het land. Hiertoe
werden in een aantal Europese steden de
zogenaamde Oficinas de Informacion y
Propaganda opgericht. Deze bureaus had-
den tot doel de kennis over Argentinié te
vergroten zodat de immigratie spontaan
zou stijgen. Om de toekomstige immigran-

ten in staat te stellen de reis te maken, wer-
den de zogenaamde pasajes subsidiarios
door deze bureaus uitgereikt. Dit waren
gesubsidieerde passages voor de overtocht
naar Argentinié. In deze bijdrage zal ik
vooral ingaan op de rol die de Neder-
landsch Amerikaansche Stoomvaartmaat-
schappij (NASM) hierbij heeft gespeeld,
hoe de condities aan boord waren van de
schepen die op Buenos Aires voeren en hoe
het de Nederlandse immigranten in Argen-
tinié verging.

De pasaje subsidiario

De Argentijnse regering begon op 12 no-
vember 1887 met het uitreiken van de ge-
subsidieerde passages. Normaal gesproken
was de prijs van een derde klas passage-
biljet op een schip van de NASM f 84, —
voor volwassenen.2 In plaats daarvan
kregen de emigranten via het Ministerie
van Buitenlandse Zaken of via de Ofici-
nas de Informacién y Propaganda een pas-
sagebiljet. Een half biljet werd uitgereikt
aan drie- tot twaalfjarigen, een kwart aan
die van één tot driejarigen en onder één
jaar was de overtocht gratis. De pasajes
subsidiarios werden niet uitgereikt aan per-
sonen boven de zestig jaar, noch aan zie-
ken of gebrekkigen.

In 1887 was ongeveer driekwart van het
totaal aantal immigranten in Argentinié
van Italiaanse nationaliteit. De Argentijnse
regering stelde echter de immigratie uit
Frankrijk, Duitsland, Belgié en andere
Noord-Europese landen meer op prijs.?
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De immigranten hiervandaan waren van
‘het blanke ras’ en kwamen uit landen met
‘beschaving’, zo vond men. Met de gratis
biljetten probeerde de regering dan ook de
immigratie van Noord-Europeanen te be-
vorderen.

In de jaren 1888, 1889 en 1890 kwamen
er 3.742 Nederlanders met de gratis over-
tochten Argentinié binnen terwijl er in to-
taal in deze jaren 4.470 Nederlanders
arriveerden.* De meerderheid maakte dus
gebruik van de gratis voorziening die de
Argentijnse regering had getroffen. De
grootste groep bestond uit arme, kinder-
rijke gezinnen uit de noordelijke provin-
cies en Zeeland.

Voor het vervoer van de immigranten wer-
den contracten gesloten met scheepvaart-
maatschappijen. Op 24 oktober 1888 sloot
de NASM ook een contract met de Comi-
sario General de Inmigracion voor het ver-
voer van emigranten met gesubsidieerde
overtochten, voornamelijk uit Holland.
Nog in datzelfde jaar opende zij een lijn-
dienst op Zuid-Amerika. De maatschap-
pij kreeg per passagier een bepaald bedrag
uitgekeerd door de Argentijnse regering.
Het bedrag was gekoppeld aan de Argen-
tijnse goudprijs.’ Bovendien had de Ar-
gentijnse immigratiecommissie toegezegd
het vervoer van 10.000 immigranten aan
de nieuwe lijn te zullen opdragen.$

De toenmalige Nederlandse consul in Bue-
nos Aires, L. van Riet, had veel kritiek op
deze biljetten. Hij vond dat het de stoom-
vaartmaatschappijen alleen om de winst
te doen was. Van Riet schreef dat het voor
hen ‘van minder belang was een uitmun-
tende klasse van immigranten hierheen te
brengen dan wel ervoor te zorgen dat alle
plaatsen hunner boten op den voor ver-
trek bepaalden dag met passagiers, van
welke qualiteit ook, waren bezet’.” In Ar-
gentini€é waren mensen nodig met ervaring,
vooral in de landbouw, en ambachtslieden
voor de opkomende industrie, in nieuwe
bedrijven, de kanalisatie van rivieren, de
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bouw van spoorwegen, havens, bruggen,
etc. Maar via de pasajes subsidiarios zou-
den er mensen aankomen die geen of wei-
nig ervaring hadden en die alleen de
heersende crisis in Europa wilden ont-
vluchten.

De zeereis

De Nederlandsch Amerikaansche Stoom-
vaartmaatschappij, die vanaf 1896 de
Holland-Amerika Lijn heette, werd opge-
richt op 18 april 1873 en had zijn hoofd-
kantoor in Rotterdam. In het begin voer
men nog met zeilschepen de oceaan over.
De overgang naar het stoomschip in de
tweede helft van de negentiende eeuw
zorgde er mede voor dat de emigratie mak-
kelijker ging, vooral naar Noord-Amerika.
Er zijn een tweetal oorzaken aan te wij-
zen waarom men een scheepvaartdienst
met stoomschepen op Amerika opende.
Ten eerste was er in Nederland een
stilstand in de bouw van zeestoomschepen,
juist toen de stoomvaart in Engeland zich
sterk ontwikkelde. Men voelde de nood-
zaak om uit deze impasse te komen. Ten
tweede was kort tevoren met de doorgra-
ving van de Hoek van Holland een nieu-
we en kortere vaarweg naar zee tot stand
gekomen.

Zoals gezegd begon de NASM in 1888 met
een nieuwe lijn van Nederland naar Bra-
zili€ en de Rio de la Plata. In december
van dat jaar vertrok het eerste schip naar
de Zuid in een vierwekelijkse dienst van
Rotterdam/Amsterdam naar Montevideo
- Buenos Aires - Rosario. De Parijse we-
reldtentoonstelling in 1889 deed het pas-
sagiersvervoer, vooral in de eerste klas,
sterk toenemen. Dit leidde tot het besluit
om ook Boulogne-sur-Mer aan te doen.
Hier werd in 1890 een eigen vestiging
geopend.

De belangstelling in Nederland voor Ar-
gentinié was enorm gegroeid. Dit wordt
nog eens onderstreept door het feit dat de
Nederlandse marine enkele malen de ha-

Het stoomschip ‘Schiedam’. Foto:
Amsterdam.

Historisch Topografische Atlas, Gemeentelijke Archiefdienst,
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ven van Buenos Aires aandeed. Het
stoomschip Zr. Ms. Sommelsdijk kwam in
februari 1888 voor een bezoek van onge-
veer twee weken in de haven van La Boca
aan. Het werd ‘door Zijne Majesteit ge-
zonden tot het brengen van een vriend-
schappelijk bezoek aan, en als een blijk
van belangstelling in de Argentijnsche re-
publiek en ter bevordering van de Neder-
landsche belangen in de republiek’.’
Tijdens het verblijf werden er gesprekken
gevoerd met enkele Nederlandse handela-
ren. Hieruit bleek dat zij vooral een direkte
stoomvaartverbinding misten voor de ont-
wikkeling van de handelsbetrekkingen tus-
sen Nederland en Argentinié. Het bezoek
van de marine heeft waarschijnlijk sterk
bijgedragen aan de oprichting van de di-

rekte vaart op Buenos Aires. In december
1889 legde het stoomschip Zr. Ms. Tromp
in de haven aan. Evenals de eerste keer
werden er onder begeleiding van consul
Van Riet gesprekken gevoerd met presi-
dent Judrez Celman, de minister van Oor-
log en Marine en de minister van
Buitenlandse Zaken.!® Een jaar later, in
december 1890, vond het laatste bezoek
plaats. Het stoomschip Zr. Ms. Koningin
Emma der Nederlanden arriveerde in Bu-
enos Aires op het moment dat consul Van
Riet vreesde voor een opstand.!!

De schepen van de NASM die van eind
1888 tot 1891 naar Buenos Aires voeren
en Nederlandse landverhuizers aan boord
hadden waren de volgende:

Tabel 1. Overzicht van de schepen van de NASM die van 1888-1891 op Argentiniée

voeren!?

Naam Bouwjaar Tonnage

P. Caland 1873 2540
Schiedam 1874 2236
Zaandam 1882 3063
Leerdam 1881 2796
Edam II 1883 3130

Van deze schepen voerden de Schiedam en
de Zaandam de meeste overtochten naar
Buenos Aires uit, respectievelijk zeven en
zZes.

Ondanks het verzoek van de Nederlandse
consul in Buenos Aires om de frequentie
van de vaarten te verhogen naar eens in
de twee weken, bleef het bij een, praktisch,
maandelijkse lijndienst. Tabel 2 geeft de
vertrek- en aankomstdata van de NASM
schepen in Nederland en Buenos Aires. 3
De schepen waren dus gemiddeld drie
maanden onderweg en bleven ongeveer
twee weken in Buenos Aires.

Via boekjes over de Argentijnse republiek
probeerde de NASM propaganda te ma-
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Capaciteit Aantal
passagiers bemannings-

FRL 2 k3Kl leden

24 300 67
- 722 65
50 424 51
44 392 62
52 424 62

ken voor de overtocht naar de Zuid. Eén
zo’n boekje, uit 1888, was vooral geba-
seerd op de consulaire rapporten van Van
Riet, die zich toen nog vrij gunstig over
de omstandigheden in Argentinié uit-
sprak.'* O. Reuchlin, direkteur van de
NASM van 1873 tot 1919, ondernam in
december 1889 een inspectiereis naar Ar-
gentinié en deed er ook gunstige indruk-
ken op.® De NASM had tevens een
scheepsagent in Buenos Aires, die de maat-
schappij van informatie voorzag. In 1890
was dit de Rotterdammer L. Geuken.!6

Dat het een lucratieve zaak werd om emi-
granten te werven blijkt uit het feit dat
ronselaars voor kolonisatiemaatschappijen

Tabel 2. Reizen van NASM-schepen op Argentinié, 1888-1891

Vertrek uit

Schip Nederland

1888
. Zaandam
1889
Edam
Schiedam
Zaandam
Leerdam
Schiedam
Zaandam
Leerdam
Schiedam
Zaandam
. Leerdam
1890

12. Schiedam
13. Zaandam
14. Edam

15. Schiedam
16. Zaandam
17. Edam

18. Schiedam
19. P. Caland
20. Schiedam 15 nov
21. Edam 14 dec

A = Amsterdam; R = Rotterdam.

06 dec

—

06 jan
05 feb
04 apr
07 mei
04 jun
20 jul
20 aug
25 sep
05 nov
15 dec

15 jan
15 feb
15 mrt
26 apr
25 mei
25 jun
06 aug
22 oct

PRAARBRBPRIPPAN PRIPIPIPIPI >

en voor agenten van schepen, emigranten
probeerden aan te trekken. Zij kregen dan
voor elke aangebrachte emigrant een pre-
mie. De ronselaars lokten mensen door al-
lerlei moois aan hen voor te spiegelen.!?
Via wettelijke maatregelen kon hier wei-
nig aan worden gedaan, net zo min als aan
werving door propaganda.

Vanaf 1861 bestond er een wet ‘houden-
de bepalingen omtrent den doortocht en
het vervoer van landverhuizers’. Deze
werd gewijzigd en aangevuld in 1869 (het
begrip ‘landverhuizer’ werd pas in 1936 ge-
definieerd). Bij deze wet werd meer ge-
dacht aan het vervoer van transmigranten
dan aan Nederlandse landverhuizers.

Aankomst te
Buenos Aires

10 mei
15 jun
09 jul
28 aug
08 oct
30 oct
10 dec
Gezonken

19 feb
24 mrt
18 apr
29 mei
25 jun
23 jul
06 sep
20 nov
17 dec
24 jan

Aankomst in
Nederland

Vertrek uit
Buenos Aires

?

05 apr
08 mei
06 jul
05 aug
09 sep
23 oct
25 nov
24 dec
07 feb 90

PRPRP>IP> TP

10 apr
13 mei
09 jun
22 jul
23 aug
11 sep
01 nov
10 jan 91
07 feb
19 mrt

ARARAIRIAIAOA PR

Slechts één artikel ging over de voorlich-
ting en propaganda en wel artikel 22.!%
Dit artikel bleek vaag en onvolledig en het
is nooit gelukt om personen en instanties,
die zich op dergelijke wijze bezig hielden
met het misleiden van emigranten, hierop
veroordeeld te krijgen.

Niet alle wervingsagenten waren uit op het
ronselen van passagiers. De agenten die
verbonden waren aan de NASM stonden
beter bekend. Zij stonden onder toezicht
van districtsinspecteurs, die in 1888 in
Groningen en in Oisterwijk waren ge-
vestigd.!?

De toename van de emigratie had wel tot
gevolg dat de regering strenger toezicht op
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de schepen ging houden. Voorschriften
werden uitgevaardigd waarbij onder meer
de minimum ruimte die de emigrant werd
toebedeeld werd vastgesteld. Ook werd de
zorg voor zijn welzijn aan boord enigszins
geregeld. Bij vertrek controleerden inspec-
teurs of hieraan de hand werd gehouden.
In 1883 werd een nieuw wetsontwerp aan-
genomen, waarbij in een extra toevoeging
op het reglement voor landverhuizers nieu-
we, hogere eisen gesteld werden aan het
vervoer.? Door het invoeren van deze ei-
sen vonden er eerst nog wel eens wat strub-
belingen plaats tussen de ondernemers en
de commissie. Maar een schip kon niet eer-
der weg dan nadat de commissie de ver-
klaring van de ondernemer voor die
bewuste reis ondertekend had.

De indeling van de schepen was als volgt.
De slaapplaatsen van de alleenreizende

mannen waren meestal voorin gesitueerd,
door de machinekamer gescheiden van die
van de echtparen en hun kinderen. Daar-
achter kwamen die voor alleenreizende
vrouwen. In de loop van de jaren zeven-
tig en tachtig werden voor families demon-
teerbare hutten opgebouwd voor twee, vier
of zes personen. Voor de terugreis kon-
den deze worden opgeborgen om plaats te
maken voor lading. Weer later kwamen er,
op een hoger dek, permanent derde klas-
se hutten in verband met het zich langzaam
ontwikkelende derde klasse vervoer. In
eerste instantie was de NASM niet gein-
teresseerd in het kajuitsvervoer. Omstreeks
1886 besloot zij zich meer op het vervoer
van de betalende passagiers toe te leggen.
De kajuiten werden daartoe verdeeld in
een eerste en tweede klasse.2!

Uit de ‘Instructién voor den dienst op de

Het stoomschip ‘P. Caland’ in de haven van Rotterdam. Foto: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik %

Rotterdam.
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stoomschepen der Nederlandsch Ameri-
kaansche Stoomvaartmaatschappij’, van
1874, blijkt dat er nogal een verschil was
tussen de verschillende klassen.?? Bij het
reglement van de derde klas was vemeld,
in tegenstelling tot de eerste en tweede klas,
dat vuurwapens verboden waren en dat het
verboden was het houtwerk te beschadi-
gen. De derde klas passagiers waren tevens
verplicht om beurtelings zelf de verblijf-
plaatsen schoon te maken.

Op de schepen van de NASM die naar Ar-
gentinié gingen werden altijd meer dan
driehonderd passagiers vervoerd en er was
altijd een arts aan boord. Deze moest alle
zieken, zonder onderscheid, helpen en gra-
tis geneesmiddelen verstrekken. Tweemaal
daags moest hij de passagiers derde klas
bezoeken, in de voor- en namiddag, en
daarbij toezien of er tekenen van besmet-
telijke ziekten waren.

In tegenstelling tot de passagiers op de
vroegere zeilschepen, hoefden de emigran-
ten op de stoomschepen niet meer voor
hun eigen proviand te zorgen. Op de eerste
stoomschepen van de NASM kregen zij
stevig voedsel.?

De ontscheping in Buenos Aires

Bij aankomst in de haven van Buenos
Aires inspecteerde het Departamento
General de Inmigracién de schepen op
woonruimte, eten, comfort, hygiéne en
veiligheid.?* In de Immigratiewet van
1876 stond precies beschreven aan welke
eisen de schepen moesten voldoen en hoe-
veel passagiers er per tonnage mochten
worden vervoerd. De Nederlandse schepen
vervoerden nooit meer passagiers dan het
aantal waar het schip voor was ingericht.
Maar dit was niet altijd het geval op alle
schepen uit Europa. In de Weekly Herald
van Buenos Aires van 2 februari 1889
stond bijvoorbeeld dat de Norddeutscher
Lloyd een boete had gekregen van vijfhon-
derd dollar omdat er teveel passagiers wa-
ren aan boord van de Ohio.*

De haven van Buenos Aires was slecht be-
reikbaar voor grote schepen doordat er
veel slib lag aan de monding van de Rio
de La Plata. Voordat de nieuwe haven in
1898 was aangelegd, moesten de grote
schepen een paar mijl uit de kust voor an-
ker gaan. Van daaruit werden de passa-
giers en de bagage in verschillende fasen
naar het land vervoerd; eerst in kleinere
boten, dan in hoge houten karren die ge-
trokken werden door paarden en als
laatste via de passagierspier die ongeveer
tweehonderd meter lang was. Deze manier
van ontscheping zorgde voor veel op-
onthoud.2¢

Voor het vervoer van de passagiers naar
het immigrantenhotel waren afspraken ge-
maakt met enkele trammaatschappijen.
De bagage werd met karren vervoerd. Ie-
dere immigrant moest zelf toezicht hou-
den op zijn bagage bij de ontscheping, bij
het opladen op de karren en bij aankomst
bij de opslagruimte van het immigranten-
hotel.?” Dit hotel was bedoeld voor elke
immigrant die door middel van een door
een Argentijnse consul of immigratiedienst
afgegeven of gelegaliseerd certificaat aan
kon tonen dat hij bekwaam was voor de
uitoefening van een beroep en van goed
gedrag was. Hij kon gedurende de eerste
vijf dagen aanspraak maken op vrije kost
en inwoning aldaar. In geval van ernstige
ziekte genoot hij dit voorrecht tot aan zijn
herstel. Als de immigrant naar het binnen-
land ging dan had hij recht op tien dagen
gratis onderdak en voeding.?®

De Nederlanders in Argentinié

De Nederlanders die in Buenos Aires aan-
kwamen kregen soms via de Oficina de
Trabajo een baan aangeboden. Dit was
een bureau dat de pas aangekomen immi-
granten aan werk hielp, vooral in de land-
bouw. Via dit bureau werd men gratis
vervoerd naar de plaats of kolonie waar
men zich wilde vestigen. Nederlandse ko-
lonies van enige betekenis ontstonden in
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Tres Arroyos, Rosario en Buenos Aires.
De kolonie in Tres Arroyos is een succes
geworden in vergelijking met de anderen;
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zij bestaat nog steeds en in 1989 werd het
honderdjarig bestaan gevierd.2®
Voor de meeste Nederlanders viel het ech-
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Het stoomschip de ‘Edam’ met passagiers aan dek. Foto: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam.

ter niet mee om zich als landbouwer te
vestigen. Velen kenden de taal niet en
moesten na dagen wachten in het immi-
grantenhotel een lange reis maken met de
trein en per wagen de pampa in. Daar was
de behuizing schamel, er was weinig be-
schutting en men had geen werktuigen.
Sommigen werden ziek, gingen aan de
drank of kregen ruzie, anderen gingen
rondzwerven of trokken naar de grotere
steden.?? De Nederlandsche Vereeniging
van Weldadigheid, die in november 1889
werd opgericht onder leiding van consul
Van Riet, zorgde voor de opvang van de-
ze mensen in Buenos Aires. Sommigen
werden met behulp van deze vereniging
weer teruggestuurd naar Nederland. De
vereniging kreeg veel brieven van mensen
die om financiéle ondersteuning vroegen.
Deze verzoeken werden niet altijd geho-
noreerd zodat er steeds vaker klachten- en
dreigbrieven werden ontvangen.

Vooral consul Van Riet moest het ontgel-
den. Een brief van A. van Dijk van maart
1893 was persoonlijk aan hem gericht.
Hierin maakte hij melding van het feit dat
‘ik van Dijk bijna vier maand onpaslijk
zijn voor mijn werk en weinig heb te eten.
Dat ik al zoo veele keeren bij u zijn ge-
weest om hulp, maar niet van u kan krij-
gen, en waarom dat weet u zelf niet, maar
wacht nog maar enkle dagen’. Hij vond
dat de vereniging verplicht was om Neder-
landers in nood te helpen en dreigde met
het schrijven van een brief aan de Minister
van Buitenlandse Zaken, de krant en met
een bezoek aan de vereniging. Het was vol-
gens hem schandelijk ‘dat ik 23 pesos van
u hebt ontvangen in deze vier jaar die ik
in Argentiene zijn geweest, u denk zeker
dat gij een gek voor heb maar dat zullen
wij nog eens zien’. Blijkbaar was er com-
mentaar geweest op zijn spelling want hij
eindigde met de woorden ‘Als deze brief
nu weer slecht is dan kan u hem wel aan
plakken, want u zegt altijd dat ik zulke
slechte brieven schrijf’.3!

Consul L. van Riet. Foto: Iconografisch Bureau,
‘'s-Gravenhage.

Van de ongeveer 4500 Nederlanders die
van 1888 tot 1890 aankwamen zijn er on-
geveer duizend weer teruggekeerd. Zij
waren met te hoge verwachtingen uit Ne-
derland vertrokken, hadden geen spaar-
geld meegenomen en konden hun grote
gezin niet onderhouden.

In 1890 ontstond er een economische cri-
sis in Argentinié. Er werd een verkeerde
politiek met betrekking tot de geldcircu-
latie en het kredietwezen gevoerd. Infla-
tie en een toename van de binnen- en
buitenlandse schulden waren het gevolg.
In een poging deze schulden te verminde-
ren werd één van de belangrijkste spoor-
lijnen aan Engeland verkocht. Dit mocht
echter niet baten. De werkloosheid groei-
de, de salarissen daalden en de kosten van
levensonderhoud waren zeer hoog. In ju-
li 1890 brak er een opstand uit. Hierbij
werd president Judrez Celman gedwongen
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af te treden en nam Carlos Pellegrini de
macht over.3? De verandering in de poli-
tieck betekende het einde van de pasajes
subsidiarios. De nieuwe functionarissen
die aangesteld werden bij het Ministerie
van Buitenlandse Zaken en bij het Depar-
tamento de Inmigracién waren erg nega-
tief over de opgedane ervaringen met de
gratis passagebiljetten. Ze werden dan ook
afgeschaft.

Dit had een onmiddellijke invloed op de
bezettingsgraad van de NASM-schepen.
De lijn die met zulke grote verwachtingen
was geopend liet telkens meer verlies zien.
In september 1890 moest zelfs een reis
worden geannuleerd. Een paar maanden
later, in januari 1891, stopte men helemaal
met de vaart op Zuid-Amerika. De direk-
tie van de NASM gaf hiervoor drie rede-
nen op: 1) de ongunstige economische
ontwikkelingen in de Argentijnse repu-
bliek en de politieke beroering waarbij het
bankwezen betrokken was. Hierdoor was
vrees ontstaan voor het doen van zaken.
Het aanbod van uitgaande goederen nam
af, zodat men meer en meer verlies leed
op de reizen, 2) de Argentijnse regering
staakte haar passages-op-krediet. De ge-
wone emigratie verminderde sterk als ge-
volg van de ongunstige berichten, 3) de
duurdere exploitatie ten gevolge van ho-
gere steenkolenprijzen en arbeidslonen.3

Besluit

De Nederlandse emigratie naar Argentinié
aan het eind van de negentiende eeuw leek
aanvankelijk een groot succes te worden.
De crisis in het eigen land zorgde voor
werkloosheid en armoede, vooral onder de
boeren. Op datzelfde moment probeerde
de Argentijnse regering de immigratie van
vooral Noord-Europeanen te stimuleren.
Zij deed dit door zoveel mogelijk infor-
matie over het land te verstrekken en door
een betere toekomst in het vooruitzicht te
stellen. Ook de Nederlandse consul in Bu-
enos Aires was aanvankelijk zeer positief
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in zijn berichtgeving over de ontwikkelin-
gen in Argentinié. Hij wilde de handels-
betrekkingen stimuleren en spande zich,
samen met de daar al aanwezige Neder-
landse handelaren, in voor het openen van
een stoomvaartverbinding tussen Neder-
land en Argentinié.

Deze verbinding kwam tot stand doordat
er een contract werd afgesloten tussen de
Nederlandsch Amerikaansche Stoom-
vaartmaatschappij en de Argentijnse re-
gering. Hierbij werd de overtocht van
10.000 emigranten verzekerd en werd te-
gemoet gekomen in de kosten voor de
overtocht van de passagiers. De NASM
vervoerde in twee jaar tijd ongeveer 4500
Nederlanders naar de Zuid en beide par-
tijen waren zeer tevreden over de gang van
zaken.

Echter, door het gebrek aan vakmanschap
en financiéle middelen waren de kolonisten
niet in staat zich te handhaven op de Ar-
gentijnse pampas. De economische crisis
van 1890 maakte de situatie er niet beter
op. De werkloosheid en de kosten voor le-
vensonderhoud stegen en de Nederlandse
kolonisatie werd een grote mislukking. Ve-
len trokken naar de steden of keerden te-
rug naar het vaderland.

Als gevolg van de crisis stopte de Argen-
tijnse regering uiteindelijk de uitreiking
van de gratis passagebiljetten. De NASM
leed onmiddellijk verlies op zijn reizen
naar Zuid-Amerika. Zonder de subsidies
van de Argentijnse regering kon de direkte
lijn niet worden voortgezet en kwam de
vaart op de Zuid ten einde.

De NASM heeft uiteindelijk twee jaar ge-
varen op Buenos Aires. Deze vaart was
echter geheel afhankelijk van de Argen-
tijnse subsidieregeling. Een erg winstge-
vende zaak is de La Plata vaart dus niet
geweest. Dit zal waarschijnlijk hebben bij-
gedragen tot de relatieve onbekendheid
van deze episode in de geschiedenis van de
NASM.
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Over de auteurs

J. Parmentier (1956) studeerde geschiede-
nis aan de Rijksuniversiteit te Gent. Van-
af 1981 was hij als medewerker verbonden
aan het Seminarie voor Koloniale Geschie-
denis van dezelfde universiteit. Sinds 1987
werkt hij bij het Ministerie van Financién.
Hij heeft zich gespecialiseerd in de han-
del en scheepvaart van Oostende, waar-
over hij geregeld publiceert. Sinds 1991 is
hij de eindverantwoordelijke voor het
historisch onderzoek naar het VOC-schip
Anna Catharina dat in 1735 voor de
Vlaamse kust is vergaan.

D. J. A. Roodhuyzen - van Breda Vriesman
(1941) studeerde geschiedenis aan de Rijks-
universiteit te Leiden met als hoofdvak

sociaal-economische geschiedenis en als
bijvakken zeegeschiedenis en de geschie-
denis van de nieuwste internationale be-
trekkingen. Sinds 1968 is zij als docente
geschiedenis werkzaam in het voortgezet
onderwijs. Zij bereidt momenteel een dis-
sertatie voor over het onderwerp ‘patro-
nage en politiek binnen het zeeofficieren-
corps, 1787-1802’.

P. W. van Zeijl (1959) studeert sinds 1986
Spaans en talen en culturen van Latijns-
Amerika aan de Rijksuniversiteit te Lei-
den. Haar onderzoek voor haar doctoraal-
scriptie concentreert zich op de emigratie
van Nederlanders naar Latijns-Amerika
aan het einde van de negentiende eeuw.

J.CM. Warnsinckprijs van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 1992

De J. C. M. Warnsinckprijs van het
Nederlandse Vereniging voor Zee-
geschiedenis is door het bestuur van
de vereniging met ingang van 1989
beschikbaar gesteld. Het bestuur
besloot de prijs in 1990 voor de
eerste maal toe te kennen.
Volgens het reglement van de prijs
wordt de prijs uitgeloofd voor een
prestatie op het gebied van de zee-
geschiedenis, die kan bestaan uit zo-
wel een maritiem-historische studie
als enigerlei inspanning of verrich-
ting die de belangstelling voor de
zeegeschiedenis heeft bevorderd of
waardoor de kennis van de maritie-
me geschiedenis is vermeerderd.
Het bestuur van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis
heeft ernaar gestreefd de prijs toe
te kennen voor een - zo mogelijk -
meervoudige prestatie op het terrein
van de zeegeschiedenis. Naar de me-
ning van het bestuur is zij in haar
opzet geslaagd door de prijs toe te
kennen aan de maritiem historicus
L.L. von Miinching.

Leno Ludwig von Miinching werd
op 5 juli 1914 geboren op 33°13’
noorderbreedte en 28°05' ooster-
lengte, ofwel ongeveer 100 mijl ten
zuidoosten van Kreta, aan boord
van het ss Prinz Ludwig van de
Norddeutscher Lloyd. Na het door-
lopen van de le Openbare Handels-
school te Amsterdam moest Von
Miinching in dienst. Hij volgde de

Von Miinching ontvangt de Warnsinckprijs.
Foto EM. Jacobs.




opleiding aan de School voor Reserve Of-
ficieren der Infanterie te Kampen. Na zijn
diensttijd was hij werkzaam bij de redac-
tie van de afdeling ‘Handel en Scheep-
vaart’ van de Telegraaf.

In 1939 werd hij opnieuw onder de wape-
nen geroepen. Na zijn demobilisatie kreeg
hij een baan bij de Gemeentelijke Lucht-
beschermingsdienst te Amsterdam. Na de
oorlog werd Von Miinching hoofd van de
afdeling documentatie van de Marinevoor-
lichtingsdienst. In 1950 stapte hij over naar
het bureau Maritieme Historie van de Ma-
rinestaf. In 1953 werd hij bibliothecaris bij
het Ministerie van Marine (vanaf 1959 Mi-
nisterie van Defensie). In 1971 keerde hij
terug naar het bureau Maritieme Historie.
Sinds zijn pensionering in 1979 is hij daar
nog steeds werkzaam, maar dan als vrij-
williger.

Vooral na 1945 heeft Von Miinching een
bewonderenswaardig aantal artikelen en
boeken gepubliceerd. In zijn werken
besteedt hij aandacht aan zowel de Neder-
landse koopvaardij, als de Koninklijke
Marine in de twintigste eeuw. Enkele van
zijn monografieén zijn: Nederlandse
koopvaarders (1948), Moderne oorlogs-
schepen (1962), De Nederlandse koopvaar-
dijvloot in de Tweede Wereldoorlog
(1979-1986), Schepen van de Koninklijke
Marine in de Tweede Wereldoorlog (1979),
De Koninklijke Hollandsche Lloyd (1990).
Daarnaast verleende Von Miinching zijn
medewerking aan talloze binnen- en bui-
tenlandse maritieme publikaties, zoals
Jane’s Fighting Ships, Les flottes de
combat, de Grote Winkler Prins en de Ma-

ritieme Encyclopedie (1970-1973). Na-
drukkelijk was en is Von Miinching als
medewerker betrokken bij bladen als Onze
Vioot (thans Zeewezen) en De Blauwe
Wimpel.

Maar niet alleen het schrijven over mari-
tieme onderwerpen zit Von Miinching in
het bloed, ook het systematisch verzame-
len van alle mogelijke maritiem-historische
gegevens en de aanleg van een omvangrij-
ke collectie foto’s. Aldus heeft Von Miin-
ching in de loop van zijn leven een eigen
archief tot stand gebracht dat voor latere
onderzoekers van de maritieme geschiede-
nis van de twintigste eeuw een haast on-
uitputtelijke bron van gegevens zal zijn.
Het bestuur van de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis is van mening
dat de verdiensten van Von Miinching op
maritiem-historisch terrein buitengewoon
zijn. Zowel uit zijn vele publikaties als uit
zijn archivalische bevlogenheid komt zijn
uitzonderlijke betrokkenheid met de ma-
ritieme geschiedenis van Nederland in de
twintigste eeuw tot uiting. Het is om die
reden dat het bestuur van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis de Warn-
sinckprijs met genoegen aan Von Miin-
ching toekent.
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R.D. Ballard, Op het spoor van de Titanic.
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1991, 240 p.,
ill.). Oorspr. titel: The discovery of the Titanic
(Londen: Madison Press Books, 1989; uit het En-
gels vertaald door G. Raven).

In april 1912 in een heldere, maanloze nacht
schampte de R.M.S. Titanic van de White Star
Line, op haar eerste reis naar New York, op de
Atlantische Oceaan een ijsberg. Sedertdien is de
ondergang van wat toen ’s werelds grootste en
machtigste schip was, uitgegroeid tot een legende.
Hoe was het mogelijk dat het grootste schip van
de wereld, het vaartuig dat het ‘onzinkbare’ schip
was genoemd, in een heldere voorjaarsnacht bij een
spiegelgladde zee, met 1517 opvarenden in de diepte
verdween? Voor vele auteurs en voor wetenschap-
pers bleef de Tiranic een onvergetelijk onderwerp.
Jaren achtereen had de schrijver ervan gedroomd
het ‘wonderschip’, dat toen al meer dan zeventig
jaar op de bodem van de Atlantische Oceaan rust-
te, op te sporen.

In 1980, 1981 en 1983 deed de Amerikaanse onder-
nemer en amateurontdekkingsreiziger J. Grimm een
drietal pogingen het wrak op de bodem van de At-
lantische Oceaan op te sporen, doch vergeefs. Is het
vreemd dat de auteur het zoeken naar het wrak als
een obsessie voelde? Op 1 september 1985 had de
Frans-Amerikaanse expeditie eindelijk succes en
ontdekte het wrak op een diepte van 3,8 km. In ju-
li 1986 leidde de auteur een tweede verkennings-
tocht, onderzocht het wrak met de mini-onder-
zeeboot Alvin en maakte een groot aantal foto’s en
detailopnamen op de oceaanbodem.

In dit boek verhaalt de schrijver van de ontzaglij-
ke moeilijkheden en problemen waarmee een der-
gelijke expeditie te kampen heeft, en maakt tevens
duidelijk hoeveel van tevoren onberekende facto-
ren erbij een rol spelen. Op één van de laatste da-
gen van de speurtocht vond men eerst een ketel van
de Titanic en daarna de resten van de in drieén ge-
broken romp. Maar daar waren dan ook twee
maanden aan voorafgegaan van werken onder
hoogspanning en de onzekerheid of het - voor de
eerste maal in de geschiedenis - de mens zou luk-
ken een wrak op zo’n enorme diepte op te sporen.
Ondanks de geweldige ontwikkeling van kennis op
het gebied van het duiken en diepzeeonderzoek,

blijkt dat het lokaliseren, zelfs van een dergelijk
groot wrak, geen sinecure is. Niettemin is Ballard
erin geslaagd de Titanic in de wateren van de
Noordatlantische Oceaan uiteindelijk terug te vin-
den. Het is een unieke prestatie, die eerbied af-
dwingt. Ze was het werk van een betrekkelijk klein
aantal mensen, die weken achtereen onder hoge
druk arbeidden; een prachtig voorbeeld van onver-
schrokken teamwork.
Ballard’s boek is een uitzonderlijk interessant ver-
slag van deze spectaculaire Frans-Amerikaanse ex-
peditie. Misschien nog uitzonderlijker zijn de
talrijke foto’s van het wrak van wat eens als het ‘on-
zinkbare wonderschip’ gold.

L.L. v. Miinching

J. R. Bruijn, H. J. den Heijer, H. Stapelkamp, Ju-
lius Constantijn Rijk, zeeman en minister,
1787-1854 (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,
1991, 128 p., ill., ISBN 90-6707-269-9).

In 1854 overleed op achtenzestigjarige leeftijd Ju-
lius Constantijn Rijk. Daarmee kwam een einde aan
het boeiende leven en de indrukwekkende carriére
van een Nederlandse zeeofficier, die het tot vice-
admiraal en minister van Marine had gebracht. Bij
zijn dood liet Rijk zes dagboeken na. Deze in 1987
door zijn achterachterkleindochter (mevrouw J. C.
Westerveld-Rijk) ter bestudering tijdelijk afgesta-
ne egodocumenten vormden het basismateriaal voor
een doctoraal-werkcollege zeegeschiedenis aan de
Rijksuniversiteit te Leiden onder leiding van prof.
dr. J. R. Bruijn en drs. 1. G. Dillo. De dagboeken
bestreken slechts de laatste tien jaar van Rijks le-
ven, maar de studenten vonden zoveel gegevens over
hem in allerlei archieven en bibliotheken dat het mo-
gelijk bleek om zijn hele levensloop te reconstrue-
ren. De vergaarde informatie werd door J. R. Bruijn
samen met twee deelnemers aan het werkcollege -
H. J. den Heijer en H. Stapelkamp - op grond van
nader onderzoek uitgebreid en getransformeerd tot
een boek over het leven van J. C. Rijk (1787-1854).
Bruijn, Den Heijer en Stapelkamp namen ieder, in
die volgorde, drie hoofdstukken voor hun rekening.
Het eerste hoofdstuk van de biografie, waarin Rijks
jeugdjaren en leertijd als marine-officier centraal
staan, laat zich lezen als een spannende avonturen-
roman. Rijk, die op 1 oktober 1799 in dienst trad
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bij de Bataafse marine, leidde tot 1814 een enerve-
rend bestaan. Hij verbleef veelvuldig buitengaats
en ontpopte zich al snel als een leergierig, dapper
en getalenteerd zeeman met leidinggevende capa-
citeiten. Bovendien ontmoette hij belangrijke per-
sonen, zoals de uit Doetinchem afkomstige schout-
bij-nacht (later vice-admiraal) Carel Hendrik Ver-
Huell, die hem in 1804 aanstelde als kadet, en zo
de officiersrangen voor Rijk opende. Zes jaar la-
ter trouwde Rijk met Nelly IJsbrands (1792-1865),
de dochter van een zeeofficier. In het tweede en der-
de hoofdstuk gaat Bruijn in op Rijks baanbreken-
de hydrografische werkzaamheden, wetenschap-
pelijk onderzoek en scheepsreizen uit de periode
1814-1830. Ook deze hoofdstukken zijn vlot ge-
schreven en bevatten boeiende informatie over Rijk,
die in de wereld van de wetenschap spoedig veel aan-
zien genoot. Het uitbreken van de opstand in de
zuidelijke gewesten van het Nederlandse koninkrijk
in 1830 is in de biografie het moment waarop de
tweede auteur, H.J. den Heijer, het roer over-
neemt. Na de blokkade van Antwerpen kwam Rijks
carriére in het teken te staan van walfuncties. Van
1835 tot 1839 was hij commandant van de adel-
borstenopleiding te Medemblik, daarna vertrok hij
naar Suriname om Baron van Heeckeren op te vol-
gen als gouverneur-generaal van West-Indié. In
1842 keerde schout-bij-nacht Rijk vanuit Surina-
me terug naar Nederland. De rest van zijn leven was
hij werkzaam in de landelijke politiek: eerst als
directeur-generaal voor de Marine, vanaf 18 juni
1843 als minister (kort daarop met de rang van vice-
admiraal), en later, tot aan zijn dood, als kamer-
lid. De derde auteur - H. Stapelkamp - loodst de
lezer op kundige wijze door deze Haagse periode
heen.

De biografie van J. C. Rijk is een leuk boek, maar
er valt wel een en ander op aan te merken. De au-
teurs hebben hun bijdragen niet goed op elkaar af-
gestemd. Bruijn en Stapelkamp maken bijvoorbeeld
vaak opmerkingen over het inkomen van Rijk en
over andere zaken die met zijn financién samenhin-
gen. Terecht, want geld speelde een belangrijke rol
in het leven van Rijk, die van arme komaf was.
Maar Den Heijer besteedt daar nauwelijks aandacht
aan. Soms komt een episode niet goed uit de verf,
zoals de periode die Rijk doorbracht in Medemblik.
De daarover verstrekte informatie is zo ingedikt dat
het een fragmentarisch, oppervlakkig verhaal
wordt. Het uitgangspunt voor het onderzoek en het
daaruit voortvloeiende boek waren Rijks dagboe-
ken, maar vreemd genoeg worden die dagboeken
nergens in de biografie geanalyseerd of becommen-
tariéerd. Ook niet in het notenapparaat, want daar
treft men vrijwel uitsluitend literatuurverwijzingen
en archiefnummers aan. Bijlagen, zoals een stam-
boom van Rijks familie, een overzicht van de ran-
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gen die hij heeft doorlopen (met vermelding van de
periode waarin Rijk de betreffende rang bezat) en
een erelijst met al zijn onderscheidingen (inclusief
de niet in de tekst genoemde), ontbreken helaas.
Dergelijke bijlagen maken een biografie niet alleen
gebruikersvriendelijk maar geven haar ook meer
cachet.
Rijk was op verschillende terreinen actief en bezat
interessante contacten binnen en buiten de marine.
Zo was hij lid van de Orde van Vrijmetselaren en
kind aan huis op het koninklijk paleis. En wat Rijk
ook aanpakte, in vrijwel alles bereikte hij de top.
Over zo'n veelzijdig, belangrijk, succesvol en boei-
end man als Rijk had een dikke dissertatie geschre-
ven kunnen worden. De biografie van Rijk is en
blijft een lezenswaardig boek, maar er had meer in
gezeten. Dus toch een gemiste kans.

Marc van Alphen

De Buul: 400 jaar zeeverzekering op Terschelling,
onder red. van W. Smit (Urk/Terschelling, 1987,
92 p., ill., ISBN 90-70348-40-3).

Voor zeelieden waren er in het verleden nauwelijks
sociale voorzieningen. Het instituut van de plaat-
selijke bootsgezellenbuidel of zeevarende beurs
vormde daarop in feite de enige uitzondering. Het
is merkwaardig dat aan deze instelling, die vooral
in Holland en Friesland voorkwam, zo weinig aan-
dacht is besteed. Dit geldt niet voor de Groot-
Schippersbuidel of Zeemans-Assurantiebeurs van
Oost-Terschelling, maar deze beroept zich er dan
ook op de oudste ter wereld te zijn. Als jaar van
oprichting wordt 1587 vermeld en daarom verscheen
er 400 jaar later een rijk geillustreerde jubileumbun-
del. Een aantal medewerkers, vaak leden van de
‘Buul’, belichtte daarin verschillende aspecten van
deze bijzondere instelling.

Het bijzondere schuilt vooral in het feit dat deze
onderlinge assurantiebeurs nog grotendeels werk-
zaam is volgens de oorspronkelijke doelstelling. De
leden of hun nabestaanden ontvangen een uitkering
bij verlies van uitrusting of bij overlijden. Een reg-
lementsherziening uit 1905 maakte het mogelijk uit-
keringen te verstrekken aan zeelieden die door
ouderdom, zwakke gezondheid of blijvende inva-
liditeit niet meer in staat waren hun beroep uit te
oefenen.

De bundel slaagt er niet in om aannemelijk te ma-
ken dat de beurs inderdaad in 1587 is opgericht. Het
oudste archiefstuk is van 1831 en de oudste vermel-
ding van de buidel dateert van 1653, zoals een uit-
gebreid archiefonderzoek van H. van Dieren
aantoont. Het jaartal 1587 is uitsluitend op overle-
vering gebaseerd. De meeste Westfriese en Zaanse
bootsgezellenbeurzen werden echter omstreeks 1635
opgericht. Deze lokale initiatieven hielden moge-
lijk verband met het mislukken van een ‘Generale

Compagnie van Assurantie’. In de Terschellinger
bundel wordt gesuggereerd dat deze beurs een ge-
heel ander karakter had dan de Noordhollandse,
wat het verschil in leeftijd zou kunnen verklaren.
In de Zaanstreek zou het vooral gaan om het vrij-
kopen van slaven of het verbeteren van hun lot. Dat
gold echter alleen voor de eerste tien jaar, toen tal-
rijke Nederlandse zeelieden in Duinkerken in gevan-
genschap waren geraakt. De bootsgezellenbeurzen
verstrekten uitkeringen voor voedsel in de gevan-
genis en voor reisgeld wanneer de gevangene was
vrijgekocht. Het losgeld diende op andere wijze bij
elkaar te worden gebracht. Nadat Duinkerken in
1646 door de Fransen was veroverd, dreigde er van
die kant geen gevaar meer. Een aantal bootsgezel-
lenbeurzen werd opgeheven, andere veranderden
hun doelstelling en gingen uitkeringen verstrekken
bij verlies van het ‘zeevarend plunje’ of bij overlij-
den. Deze gewijzigde doelstelling komt vrijwel ge-
heel overeen met die van de Terschellinger beurs en
deze hoort mijns inziens dan ook gewoon in de rij
van Hollands-Friese bootsgezellenbeurzen thuis.
De doelstelling bleef ook in de negentiende eeuw,
toen de meeste beurzen werden (of al waren) opge-
heven of hun werkterrein geheel hadden verlegd,
gehandhaafd. In een uitvoerig overzicht vermeldt
H. van Dieren alle uitkeringen vanaf 1864, meestal
f 80,— wegens schipbreuk, waarbij talrijke bijzon-
derheden over schepen en zeelieden worden ge-
geven.
In het schetsen van de achtergrond, waartegen het
ontstaan en de ontwikkeling van de Terschellinger
‘Buul’ moet worden gezien, schiet de bundel een
enkele maal tekort. Het aantal van 3000 Nederland-
se buizen dat omstreeks 1545 ter haringvangst zou
zijn gevaren is bijvoorbeeld al in 1946 door H. A. H.
Kranenburg tot veel reélere proporties (+ 700) te-
ruggebracht. Voor de lokale geschiedenis is deze ju-
bileumuitgave echter zonder meer een aanwinst.
Piet Boon

Lina Delfs, Schiffahrt auf der Geeste. Ein nord-
deuischer Kiistenfluf erschliefit eine Region (Ham-
burg: Kabel, 1986, 316 p., ill., ISBN 3-8225-0021-6).
De Geeste, een dertig kilometer lange rivier die bij
Bremerhaven in de Wezer uitmondt, ontsloot een
betrekkelijk klein gebied. Van dit kleine stroomge-
bied heeft Lina Delfs nu de historie beschreven. De
studie kan als model voor geschiedenissen van an-
dere kleine rivieren fungeren. De auteur behandelt
visserij, veren en tollen met bijzondere aandacht
voor de scheepvaart.

Onder het Ancien Régime werd deze scheepvaart
in sterke mate door de lokale adel gecontroleerd.
Door de flinke getijdeverschillen en de hoge wa-
terstanden in de winter was het nodig dat er op-
gehoogde haventerreinen met een beschoeiing

(‘Huden’) werden aangelegd. De adel nam die aan-
leg ter hand en wist ook laden en lossen op andere
plaatsen te voorkomen. Voor opslag en overslag
werd tol geheven. Hout en keistenen waren de voor-
naamste uitvoerproducten.
Hollandse schepen (smakken en koffen) konden
met de vloed mee ver landinwaarts komen en voer-
den in de zeventiende en achttiende eeuw het eiken-
hout weg. Ondanks allerlei verboden werd zo ten
behoeve van de Hollandse scheepsbouw het stroom-
gebied vrijwel volledig ontbost. Met keistenen ge-
beurde in de achttiende en negentiende eeuw
eigenlijk hetzelfde. Ze werden in Holland gebruikt
om de dijken te verstevigen die door de paalworm
werden bedreigd. Een apart hoofdstuk is gewijd aan
het ontstaan van Bremerhaven.
Ik ken de hier beschreven streek vrij goed en heb
met het boek in de hand langs de Geeste gereden.
Veel is in het terrein goed te herkennen. Voor ie-
mand die in de lokale geschiedenis geinteresseerd
is of net zo’n onderzoek naar de geschiedenis van
een ander stroomgebied zou willen doen, is de stu-
die van Delfs zeer aan te bevelen.

L. Bouma

L. L. M. Eekhout, O. Schutte, P. J. F. van der Pol,
J. Buikhuizen, Emblemen van de Koninklijke Ma-
rine / Coats of Arms of the Royal Netherlands Na-
vy (Leeuwarden/Mechelen: Eisma, 1991, 152 p.,
ill., ISBN 90-7005-291-1).

Eekhout c.s. geven in dit boek, in kleur, de com-
plete serie van alle marine-emblemen, zoals deze zijn
vastgesteld tot en met 30 juni 1991, De kern van
het werk vormen de afgebeelde emblemen, met hun
korte beschrijvingen (gedeeltelijk tweetalig). Het
zijn de emblemen van de schepen, onderdelen en
walinrichtingen van de Koninklijke Marine. Het
boek heeft allereerst de functie van naslagwerk. Bo-
vendien bevat het een schat aan kleine anekdotes,
die aardig zijn om te weten (‘ik val aan volgens mij’;
Lynx = lijn 10). Voorts bevat het boek een drietal
hoofdstukken over het ontstaan van de embleem-
traditie, de heraldische regels en de wederwaardig-
heden van enkele schepen die de dragers van de em-
blemen zijn.

Emblemen zijn een traditie geworden bij de Konink-
lijke Marine na de gedwongen samenwerking met
de Britse marine in de Tweede Wereldoorlog. De
Royal Navy bezat officieel toen ongeveer twintig
jaar dit soort scheepsversiering, die een goed mid-
del kan zijn om de eenheid en korpsgeest te bevor-
deren. De wildgroei, die de Koninklijke Marine in
de jaren veertig kende, maakte de Royal Navy al
gedurende de Eerste Wereldoorlog door, waarna re-
gels werden opgesteld. Voor de Koninklijke Mari-
ne kwamen deze er op 25 april 1950 via Circulaire
voor de Zeemacht no. 1982. En dit allemaal, zoals
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uit Eekhouts speurwerk blijkt, doordat de waarne-
mend bevelhebber der zeestrijdkrachten advies
vroeg bij de bibliothecaresse van het Koninklijk Ne-
derlandsch Genootschap voor Geslacht- en Wapen-
kunde en bij een gewezen zeeofficier en genealoog.
Deze hadden geen bezwaar, en daarop wendde de
minister zich tot de Hoge Raad van de Adel. Zo
kreeg de Koninklijke Marine er een nieuwe traditie
bij.

Wie de precieze heraldische regels echt wil weten,
is de bespreker niet geheel duidelijk, maar zo’n
overzicht hoort vermoedelijk thuis in een boek als
dit. Vergelijkbare boeken ken ik niet, wel een boekje
van A. B. Campbell, Customs and traditions of the
Royal Navy (Aldershot: Gale and Polden Ltd,
1956), waarvan waarschijnlijk ook de auteurs ge-
bruik hebben gemaakt zonder dit expliciet te ver-
melden.

Delen van het boek worden tevens naverteld of sa-
mengevat in het Engels. Waarom dit zo gedaan is
valt slechts te raden. De titel is wat zwaarwichtig
vertaald; ‘Crests of the Royal Netherlands Navy’
zou een alternatief geweest zijn. Het is jammer dat
de vervaardiging van de Engelse teksten kennelijk
in grote haast is geschied. Voorbeelden zijn het
voorwoord, waar sprake is van ‘de Engelsen’ ter-
wijl er natuurlijk ‘de Britten’ had moeten staan: de
vertaler had er ‘the British’ van moeten maken. De
O 27 maakte ‘enige’ patrouilles in de Nederlandse
tekst en ‘several’ in de Engelse tekst.

Het emblemenboek is een nuttig werk om iets in
op te zoeken, of zomaar wat in te lezen. Binnen de
marine zal het zeker zijn weg vinden; zowel de ac-
tiefdienenden als de postactieven zullen het vast
waarderen. Daarnaast zullen embleem- en distinc-
tievenverzamelaars er vreugde aan beleven.

S.J. de Groot

J. Gawronski, B. Kist en O. Stokvis - Van Boetze-
laer, Hollandia compendium. A contribution to the
history, archaeology, classification and lexicogra-
phy of a 150 ft. Dutch East Indiaman (1740-1750)
(Amsterdam: Rijksmuseum/Elsevier, 1992, 529 p.,
ill., krt., tek. van voorwerpen, ISBN 0-444-89415-2,
f 280,—.

Deze kostbare studie is een catalogus van 3400
wrakvondsten die in het bezit zijn van het Rijksmu-
seum en afkomstig uit de Oostindiévaarder Hollan-
dia, die in 1743 tijdens zijn eerste uitreis bij de Scilly
eilanden verging. Het compendium is echter niet zo-
maar een catalogus. De samenstellers willen met
hun studie een bijdrage leveren aan de ontwikke-
ling van een universele methode voor het analyse-
ren en interpreteren van VOC-wrakvondsten, opdat
onderzoekers zonder drempels en misverstanden
hun kennis kunnen uitwisselen. Zij propageren een
benadering waarin historisch en archeologisch on-
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derzoek volledig geintegreerd zijn. Dit betekent dat
zij op basis van uitvoerig historisch (archief)onder-
zoek op papier een Oostindiévaarder reconstrueren,
met zijn complete scheepsinventaris, om vervolgens
de wrakvondsten te kunnen identificeren en in te
delen. De functie van een voorwerp aan boord is
het criterium voor zijn classificatie. Door deze exer-
citie is het mogelijk vorm en voorkomen van een
Oostindiévaarder weer nauwkeuriger te reconstru-
eren. Het Hollandia compendium is een poging deze
methode in praktijk te brengen.

De studie bevat derhalve een overzicht van de exacte
afmetingen van romp, masten, ra’s, zeilen, gaand
en staand want van een QOostindiévaarder uit het
midden van de 18de eeuw. De gegevens zijn hoofd-
zakelijk gebaseerd op documenten uit het VOC-
archief, waarvan extracten in het Engels worden ge-
parafraseerd en in 18de-eeuws Nederlands letterlijk
weergegeven. Door middel van een corresponderen-
de letter/cijfercode zijn de Nederlandse scheepster-
men in het Engels vertaald en zijn de verschillende
onderdelen van schip en tuig tevens in vier heldere
tekeningen terug te vinden. De reconstructie van de
vaste scheepsinventaris zoals voorgeschreven in de
officiéle VOC-equipagelijst, memorie van scheeps-
klederen en instructie voor de chirurgijn beslaat on-
geveer een derde van het boek. Het overzicht bevat
in principe van elk voorwerp een definitie of om-
schrijving plus zijn functie aan boord, afmetingen,
aantal en materiaalsoort. Indien mogelijk gaat de
tekst vergezeld van een heldere tekening van het
voorwerp. Dit is een goudmijn voor elke VOC-
onderzoeker! Het dwingt uitbundige lof en diep
respect af zoveel informatie bijeen te brengen.
Desondanks is het Hollandia-lexicon onvermijde-
lijk nog slechts een aanzet - ‘a contribution to the
lexicography of a Dutch East Indiaman’ - want het
woordenboek is nog niet volgroeid. De items zijn
onevenwichtig. Soms bevatten zij geen definitie of
afmetingen, maar alléén een functieomschrijving,
waar deze bij andere voorwerpen helaas ontbreekt.
Een wezenlijk bezwaar is de vage, vaak ongedateer-
de bronverwijzing. Het is onontkoombaar dat voor
het samenstellen van een dergelijk omvangrijk en
specifiek lexicon alle beschikbare bronnen van mid-
deleeuwen tot heden in het onderzoek worden be-
trokken, maar juist daarom is een exacte ver-
antwoording noodzakelijk. Verwijzing naar een
scheepskan van de Wasa bevat voldoende waar-
schuwing dat geen mid-18de-eeuws voorwerp is af-
gebeeld, maar een vroeg-17de-eeuws. De talloze
verwijzingen naar ‘een foto in het Nederlands Open-
luchtmuseum’ zijn echter onverantwoord vaag.
‘Een schilderij in het Nederlands Scheepvaartmu-
seum’ is de bron voor de kleuren van de grote VOC-
vlag. Welk schilderij? De rijke collectie van het mu-
seum omvat talloze afbeeldingen van Oostindié-

vaarders met zowel oranje-blanje-bleu als rood-wit-
blauwe vlaggen. Waarom vermeldt het Hollandia-
lexicon dan het 17de-eeuwse oranje in plaats van
18de-eeuws rood?

Door hun goudmijn onvoldoende te ontsluiten roe-
pen de samenstellers de vloek over zich af van me-
nig gebruiker. De voorwerpen worden in hun
originele, dus functionele (Nederlandstalige) VOC-
volgorde gepresenteerd en daarom is alleen een En-
gels register toegevoegd. Maar waar moet de Ne-
derlandstalige gebruiker, die de equipagelijst niet
uit zijn hoofd kent, bijvoorbeeld schuimspanen en
spekvorken zoeken? Het koks ketelwerk is voor
schuimspanen (9.10) de juiste keuze, maar spekvor-
ken behoorden tot het ijzerwerk (7.18). Als de le-
zer vertrouwd is met de termen skimmer en carving
fork heeft hij de voorwerpen via de Engelse index
zo gevonden. Maar een conservator die in een half-
rond beugeltje niet onmiddellijk een trigger guard
herkent zal 240 pagina’s moeten doorvlooien op
zoek naar de juiste afbeelding. De archiefvorser
(Nederlands-, Engels- of anderstalig) die in VOC-
stukken een hem onbekende scheepsterm aantreft
en in het Hollandia-lexicon een verklaring zoekt,
moet eerst via andere kanalen een Engelse verta-
ling zien te bemachtigen alvorens via de index toe-
gang tot de schat aan informatie te krijgen. Een
Nederlands register had niet mogen ontbreken.
De echte catalogus beslaat ongeveer de helft van het
lijvige boek. Het is een lijst van alle 3400 voorwer-
pen, hun inventarisnummer (van het Rijksmuseum),
vindplaats op de zeebodem en nauwkeurige be-
schrijving van vorm, staat en afmetingen. Boven-
dien is elk voorwerp in een tekening op schaal als
het ware fotografisch afgebeeld. Omdat de verza-
meling voor het grootste deel bestaat uit ernstig ver-
vormde voorwerpen en fragmenten als gevolg van
de ongunstige lokatie van het wrak, zullen slechts
weinige lezers de lijst met rode oortjes doorblade-
ren. Twee grenadiersmutsplaten en enkele tabaks-
dozen spreken tot de verbeelding, maar de pagina’s
lange opsomming van knopen en pijpekoppen zul-
len alleen een beheerder die zijn eigen archeologi-
sche collectie moet inventariseren in verrukking
brengen. De objecten zijn overeenkomstig de ge-
propageerde methode geordend naar hun functie
(aan boord) en niet simpelweg ingedeeld naar bij-
voorbeeld materiaalsoort of de numerieke volgor-
de van opduiken. Op deze manier krijgt elk
voorwerp een - universeel te gebruiken - classifica-
tienummer. Een tinnen lepel draagt nummer
2.3.1.1.4.3: 2 (voorwerp aan boord van het schip),
3 (voor consumptie), 1 (van voedsel), 1 (bestek), 4
(lepel), 3 (tinnen). Deze zorgvuldig uitgewerkte clas-
sificatie is niet in een handomdraai te doorgronden
en vergt enige training van de gebruiker.

Tot slot rijst de vraag of het Hollandia compendi-

um aantoont dat een historisch-archeologische be-
nadering en classificatiemethode in praktijk uit-
voerbaar zijn. De samenstellers zelf stuitten op de
weerbarstigheid van het vondstmateriaal. Van-
wege het fragmentarische karakter was het niet mo-
gelijk van alle objecten de functie te bepalen en de
ordening volkomen uit te voeren. Net als andere
VOC-catalogi heeft ook het Hollandia compendi-
um een aantal zeer specifieke, dus niet-universele,
eigenschappen die voortkomen uit de aard van het
vondstmateriaal. Het vaatwerk is bijvoorbeeld
noodgedwongen geordend naar materiaalsoort.
0ok in andere opzichten kent de studie beperkin-
gen. De handleiding voor de papieren reconstruc-
tie van een Oostindiévaarder vermeldt vrijwel alle
VOC-stukken die relevant zijn voor een uitgaand
schip als de Hollandia, maar bronnen die wezen-
lijke informatie bevatten over een thuisvarend
VOC-schip blijven buiten beschouwing. Het lexi-
con verstrekt over boeken, kaarten en kledingstuk-
ken nauwelijks enige informatie, waarschijnlijk
omdat dergelijke voorwerpen in het wrak van de
Hollandia niet werden gevonden. Weliswaar staan
alle kaarten vermeld, maar afbeeldingen en afme-
tingen ontbreken evenals verwijzingen naar de over-
vloedige literatuur. Deze stiefkinderen raken
bovendien ernstig verminkt door de vertaling van
‘groot bestek’ in ‘small scale’ charts. Een funda-
menteler bezwaar, dat de samenstellers onderken-
nen, is het ontbreken van een beschrijving van de
scheepslading, voorraden en (noodzakelijkerwijs)
persoonlijke bezittingen aan boord, die vaak tot de
wrakvondsten behoren. Het lexicon reconstrueert
immers alleen de officiéle en vaste scheepsinventa-
ris. Dergelijke intrinsieke problemen onderstrepen
dat de weg naar een algemeen VOC-compendium
nog lang en moeilijk is. De pioniers van het Hol-
landia compendium hebben echter een eerste be-
langrijke stap gezet. Hun studie is een indrukwek-
kende bijdrage aan de kennis van de VOC en aan
de systematisering van maritiem-archeologisch on-
derzoek. Els M. Jacobs

P. Goodwin, The naval cutter Alert, 1777 (Londen:
Conway Maritime Press, 1991, 126 p., ISBN
0-85177-592-6).

Het is jammer dat de huidige replica-rage zich bij-
na alleen richt op het nabouwen van zeilschepen met
matige zeileigenschappen. Er werden vroeger ech-
ter ook zeilschepen gebouwd waarmee het nog al-
tijd spectaculair moet zijn om er niet alleen mee
voor de wind te varen, maar ook van een lager wal
weg te kruisen. Eén van die snelzeilers was de kot-
ter, die tussen 1750 en 1830 zijn hoogtepunt be-
reikte.

Het boek van Goodwin is deel 21 in de serie Ana-
tomy of the ship. Het is in zijn geheel gewijd aan
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één schip, de kotter Alert, die in 1777 voor de Brit-
se marine werd gebouwd op een particuliere werf
in Dover.
De voorlopers van de kotter werden omstreeks 1710
in Engeland gebouwd op particuliere werven in
Folkestone en werden gebruikt voor de kustvaart.
Wegens zijn snelheid werd het type spoedig ontdekt
door smokkelaars, waardoor de orderportefeuilles
van de Engelse scheepsbouwers in dat gebied ver-
volgens ook werden gevuld met opdrachten van de
douane! Omstreeks 1745 huurde de Engelse mari-
ne haar eerste kotters om dicht onder de Franse kust
verkenningen uit te voeren van de Franse invasie-
vloot. Daarna werden tientallen kotters besteld op
particuliere werven en aan het einde van de acht-
tiende eeuw ging de marine zelf kotters bouwen.
De Alert werd gebouwd op de werf van Henry Ladd
in Dover als één van de vijftien kotters die de ma-
rine in 1777/78 had besteld. In 1777 nam het schip
de Amerikaanse brik Lexington en in 1778 de Fran-
se logger Coureur. In datzelfde jaar werd de Alert
prijs gemaakt door het Franse fregat Junon.
In een groot aantal tekeningen heeft Goodwin de
Alert tot op de laatste huidplank en klinknagel pro-
beren te reconstrueren. Voor de reconstructie van
de romp waren zijn bronnen twee schilderijen van
een open bewerkt model van de Alert. Voor de tui-
gage dienden behalve het bestek het model van de
kotter Hawke (1777) in het National Maritime Mu-
seum als voorbeeld, alsmede een model van een kot-
ter van omstreeks 1785 in het Science Museum. De
betrouwbaarheid van deze bronnen is aannemelijk
maar de schrijver legt niet uit waarom hij voor de-
ze combinatie heeft gekozen en juist een reconstruc-
tie van de Alert wilde maken. Waarom geen
reconstructie van de Rattlesnake, waarvan immers
een origineel lijnenplan bestond? Was hiervan geen
bestek meer aanwezig? Dit wordt helaas niet dui-
delijk.
Overigens draagt het boek met recht het predicaat
‘Anatomy of the ship’. Het is grondig en gedetail-
leerd en maakt het bouwen van een goed
scheepsmodel door een gevorderde modelbouwer
mogelijk. Een echte modelbouw-handleiding is het
boek niet. Wie een model van de ‘Alert’ met be-
hulp van dit boek wil bouwen moet al veel erva-
ring hebben met elementaire vaardigheiden als het
bouwen van een romp, het maken van beslag,
touwslaan en zeilnaaien.

H. Dessens

W. H. P. M. van Hooff, In het Rijk van de Neder-
landse Vulcanus. De Nederlandse machinenijver-
heid 1825-1914. Een historische bedrijfstakver-
kenning (Amsterdam: NEHA, 1990, 360 p., ill.,
ISBN 90-71617-22-X).

De studie van Van Hooff beoogt een lacune in de
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geschiedschrijving over de industrialisatie van Ne-
derland op te vullen. De moderne industrie is in Ne-
derland pas na 1890 van betekenis geworden voor
de economische ontwikkeling. Bij onderzoekers
wint hoe langer hoe meer de mening veld dat de oor-
zaak van deze relatief late industrialisatie niet in
‘futloosheid’ van de betrokken partijen lag, maar
in specifieke factoren aan de vraag- en aanbodzij-
de. Uit detailonderzoek is gebleken dat aan de aan-
bodzijde hier en daar wel sprake is geweest van
technische vernieuwing, maar dat de levensvatbaar-
heid van de machinenijverheid van de vraagzijde
afhing. Door het ontbreken van een overzichtswerk
over de geschiedenis van de machinenijverheid was
het tot nog toe niet mogelijk aan deze conclusie al-
gemene geldigheid toe te kennen.

De bedoeling van In het Rijk van de Nederlandse
Vulecanus is een eerste gids te zijn voor verder on-
derzoek in deze zeer gevarieerde en versnipperde be-
drijfstak. Getracht is een zo volledig mogelijke
inventarisatie van de bedrijven te maken. In het
eerste hoofdstuk wordt de oorsprong van de bedrij-
ven en de geografische spreiding beschreven. In het
tweede hoofdstuk worden de toegepaste produktie-
technieken in de machinebouw behandeld. Hierbij
komen het gieten, smeden en mechanische bewer-
kingen zoals boren, draaien, schaven en frezen aan
de orde. In hetzelfde hoofdstuk wordt de fabrieks-
inrichting besproken (waaronder gebouwen en de
huisvesting voor arbeiders worden verstaan). Ver-
volgens gaat de schrijver in op de financiering van
de bedrijfstak, alsmede de organisatie en opbouw
van het personeel. Waar kwamen de werkkrachten
vandaan, wat was de positie van de bazen, hoeveel
kantoorpersoneel was er aanwezig? Dan komt de
vraag aan de orde hoe de bedrijven de noodzake-
lijke kennis verwierven. Voorts heeft de auteur on-
derzoek gedaan naar de zeer uiteenlopende
categorieén produkten die de bedrijven op de markt
brachten. Het boek wordt afgesloten met een drie-
tal gevalstudies, te weten over de boekdruksnelpers,
de steenvormmachine en baggermaterieel.

In verband met de vraag naar de rol van de machi-
neindustrie bij de invoering van nieuwe produktie-
technieken is het interessant te weten hoe het met
de fabricage van deze drie typen produkten is af-
gelopen. Nederland had vanouds een uitgebreide
grafische nijverheid. Er was een omvangrijke markt
voor boekdrukpersen, terwijl er twee producenten
van de handdrukpers actief waren. Toen de machi-
nenijverheid omstreeks 1850 bij de vervaardiging
van de boekdrukpers werd betrokken, had dit pro-
dukt al een lange ontwikkeling achter de rug. De
voorsprong van het buitenland was te groot. Voor
zover pogingen werden gedaan de achterstand in te
halen, waren deze gedoemd te mislukken. Dat had
niet alleen te maken met het ontbreken van de no-

dige know-how van produkt en produktie maar ook
met de marktomstandigheden. Het produkt behoef-
de immers niet aan de specifieke eisen voor de Ne-
derlandse situatie te worden aangepast. Snelpersen
die in andere landen werden gemaakt konden ook
hier worden gebruikt. Bij de steenvormmachine lag
dit anders. Ook hier werden aanvankelijk machi-
nes uit het buitenland gebruikt. Om de zware
Nederlandse klei te bewerken moesten echter wij-
zigingen worden aangebracht. Zo kon er een op de
Nederlandse situatie toegespitst produkt ontstaan,
dat een grote afzet verwierf. Tenslotte is ook de pro-
duktie van baggermaterieel een ‘success-story’ ge-
worden vanwege de specifieke problemen die bij
graafwerkzaamheden in Nederland werden onder-
vonden (in het bijzonder bij de aanleg van de Nieu-
we Waterweg).

De drie gevalstudies tonen duidelijk aan hoe moei-
lijk het is in algemene zin de vraag te beantwoor-
den in hoeverre de machinenijverheid bij de
industrialisatie in Nederland (en met name de ver-
nieuwing, uitbreiding en instandhouding van kapi-
taalgoederen) een rol heeft gespeeld. Er is grondige
kennis nodig van de ontwikkeling van de kapitaal-
goederenmarkt. Omdat deze nu nog onvoldoende
aanwezig is, heeft Van Hooffs studie vooral een
kwalitatief karakter gekregen.

Al met al komt uit zijn boek een nogal negatief
beeld van de machinenijverheid naar voren. De po-
sitie van deze industrie blijkt zwak te zijn geweest
doordat Nederlandse producenten gevraagde pro-
dukten niet konden fabriceren, of niet tegen een
concurrerende prijs konden leveren. Op het gebied
van de ontwikkeling van nieuwe produkten voor
toekomstige markten voerden de meeste onderne-
mingen geen actief beleid.

Tot de belangrijke afnemers van de machinenijver-
heid behoorde ook de scheepsbouw en scheepvaart.
Aan de scheepsbouw heeft Van Hooff evenwel wei-
nig aandacht besteed. De opzet van zijn onderzoek,
dat een verkennend karakter draagt, liet detailstu-
dies niet toe. Het boek biedt wel tal van aankno-
pingspunten die voor de studie van de geschiedenis
van de scheepsbouw van belang kunnen zijn. Deze
betreffen bijvoorbeeld de besproken bronnen inzake
de toepassing van werkmethoden, werfoutillage,
personeelsopbouw en kennisverwerving. Ook heeft
Van Hooff veel materiaal verzameld over individu-
ele bedrijven, dat uitgangspunten voor nadere stu-
die kan bieden.

De in de maritieme historie geinteresseerde lezer zal
helaas vergeefs zoeken naar de rol die de marine
bij het ontstaan van de machinenijverheid speelde.
Vooral op het gebied van de kennisoverdracht is die
nogal van belang geweest. Deze kritiek doet even-
wel geen afbreuk aan mijn waardering voor deze
studie, die ik als een belangrijke bijdrage aan de

kennis over de oorsprong van de machinenijverheid
beschouw. |
J. M. Dirkzwager

A.J. van der Horst, ‘Met geen drooge oogen om
tesien’. De ondergang van het VOC-retourschip
’t Vliegend Hart in 1735 (Amsterdam: De Bataaf-
sche Leeuw, 1991, 80 p.).

De Oostindiévaarder Viiegend Hart verging op 3 fe-
bruari 1735 in de monding van de Westerschelde.
Nadat het wrak eind jaren 1970 was (her)ontdekt,
startte een wetenschappelijk archeologisch onder-
zoek dat moest resulteren in een belangrijke uitbrei-
ding van de kennis van de geschiedenis van de VOC.
Het streven was een catalogus op te stellen waarin
alle wrakvondsten zouden worden vermeld met de
relevante opgravingsgegevens en eigenschappen als
materi€le samenstelling en functie. Na conservering
en bestudering zouden de voorwerpen tegen vergoe-
ding van de kosten ter beschikking worden gesteld
aan Nederlandse musea voor verder onderzoek en
expositie. Een grote groep Nederlandse sportdui-
kers zou een archeologische training krijgen, op-
dat zij in de toekomst bij soortgelijke projecten
assistentie konden verlenen. Het onderzoek zou alle
regels uit het handboek-voor-onderwaterarcheolo-
gie proberen te volgen en aanvankelijk gold het pro-
ject ook als een ideaal type opgraving.

Maar in 1983 rees binnen het unieke samenwer-
kingsverband van Nederlandse en Engelse specia-
listen, particulieren en overheidsinstellingen een
verschil van mening over de aanpak en voortgang
van het project dat onoverbrugbaar bleek en tot op
de dag van vandaag niet is bijgelegd. De meeste Ne-
derlandse musea en wetenschappelijke instellingen
zegden hun medewerking op. De North Sea Arche-
ological Group, die de bergingsvaartuigen en pro-
fessionele duikers leverde, zette op eigen kracht het
onderzoek voort en heeft sindsdien vrijwel elk jaar
een groot aantal voorwerpen boven water gehaald.
Maar de Group ontbreken de middelen, mankracht
en kennis om aan alle eisen van verantwoord
maritiem-archeologisch onderzoek te voldoen. Met
name de bestudering van de wrakvondsten en schrif-
telijke onderzoeksverslagen blijven achterwege.
‘Met geen drooge oogen om tesien’ heeft geenszins
de pretentie deze lacunes te vullen, maar biedt de
buitenwacht wel voor het eerst in vele jaren gele-
genheid kennis te nemen van het onderzoek naar
het Viiegend Hart. Auteur Van der Horst is belast
met de conservering van de wrakvondsten in een
klein provisorisch laboratorium in Vlissingen. De
paragraaf over conservering en de presentatie van
‘Een greep uit de vondsten’ vormen dan ook de
boeiendste stukken van het boek. Een bijna com-
plete schoen en het grote aantal wijnflessen, in een
fraaie reconstructie tentoongesteld in het Stedelijk
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Museum Vlissingen, spreken zeer tot de verbeelding.
Verder onderzoek zal moeten aantonen of een lo-
den container met tabak (uit het achterschip) inder-
daad smokkelwaar was, zoals Van der Horst sug-
gereert, of bedoeld voor persoonlijk gebruik aan
boord. Uit de boedelinventarissen is bekend dat vrij-
wel alle opvarenden in hun persoonlijke bagage en-
kele rollen tabak meenamen. Het boek bevat een
kort relaas van het onderzoek en van de lotgeval-
len van het Vliegend Hart tijdens zowel de eerste
als de tweede, fatale, reis. Het geheel is ingebed in
een globale schets van de geschiedenis van de VOC
en de scheepsbouw op de Compagniewerf in Zee-
land. De foto’s en tekeningen zijn zeer illustratief,
maar omdat zij veelal tijdens de drukke werkzaam-
heden werden genomen helaas van minder goede

kwaliteit.
Els M. Jacobs

A.E. Leuftink, Harde heelmeesters, Zeelieden en
hun dokters in de 18e eeuw (Zutphen: Walburg
Pers, 1991, 253 p., ill., graf., ISBN 90-6011-736-0).
In 1963 verscheen het vierde en laatste deel van Me-
dicine and the Navy, 1200-1900 (Edinburgh/Lon-
den, 1957-1963). De eerste twee delen waren
geschreven door Surgeon-Commander RN J.J.
Keevil; de volgende - na diens dood in 1957 - door
de marinehistoricus Chr. Lloyd en Surgeon Cap-
tain J.L.S. Coulter. Het was een monumentale
reeks, waarin de ontwikkeling van de geneeskun-
dige verzorging der Britse oorlogsvloot op een voor-
treffelijke wijze geschilderd werd (inclusief ver-
wijzingen ‘naar Nederlandse bronnen).

Wat de geschiedenis van de maritieme geneeskun-
de in ons land betreft, heeft men zich steeds tevre-
den moeten stellen met de lofwaardige, maar thans
wat verouderde werken van de toenmalige Inspec-
teur van de Geneeskundige Dienst van de Konink-
lijke Marine Dr. G.F. Pop, De Geneeskunde bij
het Nederlandsche Zeewezen (1921), en van de chi-
rurg Dr. D. Schoute, De Geneeskunde in den Dienst
der Qost-Indische Compagnie in Nederlandsch-
Indié (1929).

Het zojuist verschenen boek van Dr. A. E. Leuf-
tink vormt dan ook een hoogst welkome aanvul-
ling voor onze kennis van de medisch-historische
aspekten van het leven op de handelsschepen en de
oorlogsvloot. De onlangs overleden schrijver, arts
en bedrijfsgeneeskundige, was allerminst een nieu-
weling op dit terrein. Daarvan getuigen onder meer
zijn dissertatie De geneeskunde bij ’s Lands Oor-
logsvioot in de 17e eeuw (1952) en het Chirurgijns
Zeekompas (1963). Thans werd de achttiende eeuw
onder de loupe genomen, waarbij hij zich bewust
tot de gebeurtenissen op de Atlantische wateren be-
perkte. Géén beschrijvingen dus van hetgeen de
VOC in de Oost op medisch gebied is overkomen,
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maar wél van de lotgevallen op de schepen tot en
met de Kaap. De slavenhandel tussen de Afrikaan-
se kust en Zuid-Amerika en de walvisvaart komen
daarbij ook ter sprake.
Als voornaamste bronnenmateriaal werd gebruik
gemaakt van een zestigtal journalen ‘omtrent alle
ziekte die het scheepsvolk zouden overkomen’ die
volgens de ‘Ordre en Instructie voor de Chirurgijns’
moesten worden aangelegd. Daarnaast kon Leuf-
tink in het Staats Argief in Kaapstad nog een 155
medische ‘Attestaties’ bestuderen over meestal ern-
stige gebeurtenissen zoals sterfte en ziekte onder-
weg. Als derde bron waren er de gedrukte reis-
beschrijvingen en geschriften van chirurgijns die
dienden op de schepen en die soms als antwoord
waren ingestuurd op prijsvragen die door Weten-
schappelijke Genootschappen waren uitgeschreven.
Bij het lezen van dit boek drong zich steeds weer
de gedachte op dat bij dergelijke publicaties enige
medisch-historische scholing onontbeerlijk is. Zou
een niet-medicus, bij het lezen over ‘cholera’ aan
boord, meteen beseffen dat het daarbij gaat om dy-
senterie?
Natuurlijk zijn er altijd wel kanttekeningen te plaat-
sen bij een dergelijk veelomvattend boek. Zo werd
bijvoorbeeld bij de beschrijving van de scheurbuik
onder walvisvaarders niet het onderzoek van Dr.
G. Maat vermeld, die in 1980 op Spitsbergen de on-
miskenbare tekenen van vitaminetekort ontdekte in
de vorm van uitgebreide bloedingen in het skelet.
Ook werd slechts terloops aangetipt dat de opper-
chirurgijn Schlappritzy in de West de temperatuur
bepaalde van de gele koorts patiénten. Dit mocht
m.i. best wat meer de aandacht krijgen, want
Schlappritzy had zijn thermometers tevoren voor
dit doel speciaal laten maken en was praktisch de
eerste die bij zieken ‘thermometrie’ bedreef.
Harde heelmeesters laat zich wellicht het best als
een voortreffelijk ‘leesboek’ annonceren. De lezer
zal echter zelf aantekening moeten houden van het-
geen hem boeit of als belangrijk treft. Een register
ontbreekt namelijk, helaas! Wie bijvoorbeeld gein-
teresseerd is in de verpleging van zeelieden aan de
wal zal het boek eerst volledig moeten lezen. Maar
dat hindert niet: het boek is prettig geschreven en
geeft een goed beeld van de ontberingen en geva-
ren die zeeman én chirurgijn hadden uit te staan
destijds, met de ‘hoope dat Godt ons behoeden sal
van meer zieken en dooden, want het een groote
neerslagtinge onder het Volk verwekt’.

G.T. Haneveld

Wim van Nispen, De Teems in brant. Een verza-
meling teksten en afbeeldingen rond de Tweede En-
gelse Zeeoorlog (1665-1667) (Hilversum: Verloren,
1991, 127 p., ISBN 90-6550-342-0).,

Een onderzoek naar de berichtgeving en opinievor-

ming gedurende de Tweede Engelse Oorlog resul-
teerde in dit alleraardigste boekje. Het bevat een
keuze uit gedichten, scheepsjournalen, krantebe-
richten, samenspraken, zinne- en spotprenten en
pamfletten. De samensteller putte daarbij vooral uit
Scheurleer en Knuttel. Hij verbindt de gekozen
teksten en afbeeldingen door een verklarend ver-
haal, waarin ook de loop der gebeurtenissen op be-
knopte en heldere wijze wordt uiteengezet. In de
kantlijn zijn verklaringen opgenomen ten behoeve
van de lezers voor wie het zeventiende-eeuwse Ne-
derlands bezwaren oplevert.

Zoals de auteur in zijn Voorwoord opmerkt heeft
hij zich moeten beperken tot een selectie uit veel
beschikbaar materiaal. Die keuze zal hem weleens
moeilijk zijn gevallen. Al lezend geen gedicht van
Vondel aantreffend is men verheugd over de afslui-
ting van het boekje met diens ‘Vreépylaer der Vrye
Nederlanden’ (1667).

De verbindende teksten vormen aangename lectuur,
De auteur heeft zich behalve in dat materiaal ken-
nelijk ook verdiept in de vaderlandse geschiedenis,
zoals de literatuurlijst aangeeft. Toch zou hij er
goed aan hebben gedaan zijn tekst voor te leggen
aan een kritisch kenner van onze maritieme histo-
rie. Soms slaat hij de plank mis of niet helemaal
raak. Veelal betreft dit kleine onjuistheden. Hier-
onder een paar voorbeelden van dergelijke schoon-
heidsfouten.

Op blz. 15 en 20 wordt betoogd dat admiraal De
Ruyter in 1665 tot opperhoofd van ’s Lands vlioot
werd benoemd vanwege de Oranjegezindheid van
Cornelis Tromp, die het bevel na het sneuvelen van
Van Wassenaer Obdam had waargenomen. Mis-
schien heeft die gezindheid een rol gespeeld, maar
zij was geen hoofdzaak. Zoals raadpensionaris Jo-
han de Witt betoogde was de juist in het vaderland
teruggekeerde admiraal ‘buyten controversie de be-
quaemste’ en dat was de voornaamste reden dat hij
de definitieve opvolger van Obdam werd.

Op blz. 63 wordt vermeld dat Cornelis Evertsen na
Lowestoft in Den Briel werd gemolesteerd. Dat was
echter Johan Evertsen.

Op blz. 70 wordt gesteld dat de affaires Tromp en
Buat koren op de molen waren van de Orangisten.
Deze zaken waren juist pijnlijk voor de Prinsgezin-
den en koren op de molen hunner tegenstanders.
Op blz. 74 wordt de zinsnede ‘schepen als de Heer
van Meppelen en Graaf Jan van Hoorn’ verklaard
met: ‘namen van schepen’. In werkelijkheid wor-
den die schepen hier aangeduid met de naam van
de bevelvoerende kapitein of de vlagofficier wiens
vlag aan boord werd gevoerd. In dit geval werden
de Westvrieslandt van luitenant-admiraal Meppel
en de Gelderlandt van ‘Sergeant Majoor’ Graaf van
Hoorn bedoeld.

Op blz. 98 wordt gesteld dat tijdens de Tocht naar

Chatham het Amsterdamse eskader onder Willem
Joseph baron van Gent de Theems werd opgezon-
den. Afgezien van het feit dat zijn gewone eskader
ook niet uitsluitend uit Amsterdamse schepen
bestond werd niet dat maar een speciaal samen-
gesteld eskader als voorhoede aangewezen, bestaan-
de uit 35 lichte schepen, fregatten, adviesjachten,
branders en galjoten (waarvan 27 uit Amsterdam
en 8 uit Rotterdam).

Dergelijke onvolkomenheden zijn te betreuren,
maar doen niet al te veel af aan de charme van het
geheel. Het is een sympathiek idee om de ons in al-
lerlei vormen overgeleverde inzichten van mensen
die het meebeleefden op zo intensieve wijze bij de
geschiedschrijving te betrekken.

Behoudens een aantal drukfouten maakt het boekje

een verzorgde indruk.
A. van der Moer

Philip van de Poel, ‘Hollantsche kuyperijen’ op de
Venezolaanse kust, 1700-1750 (Utrecht: Utrechtse
Historische Cahiers, jrg. 12 (1991) nr. 3, 95 p., ill.,
ISBN 0169-5886).

Deze studie behandelt een weinig bekend hoofdstuk
uit de Nederlandse overzeese geschiedenis: de smok-
kelhandel van Curacao met Venezuela in de eerste
helft van de achttiende eeuw. Smokkelhandel in de
Amerikaanse kolonién was een doorn in het oog van
de Spaanse autoriteiten. Zij probeerden de handel
met buitenlanders zoveel mogelijk tegen te gaan.
Lokale produkten mochten alleen via Spanje op de
Europese markten worden gebracht en omgekeerd
moest alle Europese handelswaar via Spaanse ha-
vens naar Amerika worden verscheept.

Dit monopoliestelsel functioneerde slecht. De vele
belastingen die werden geheven op produkten uit
de kolonién bedroegen in totaal ongeveer een kwart
van de verkoopwaarde, hetgeen de deur naar smok-
kelhandel wijd openzette. Bovendien kende de
Spaanse industrie een lage produktiviteit, waardoor
ze niet in staat was de kolonién van voldoende ver-
bruiksgoederen te voorzien. Het monopoliestelsel
werd verder ondergraven doordat lokale ambtena-
ren hun plicht verzaakten en zelf een graantje mee-
pikten van de handel met Fransen, Engelsen of
Nederlanders.

Venezuela was een van de kolonién waar een inten-
sieve smokkelhandel plaatsvond. Cacao, tabak en
huiden vonden gretig aftrek bij de Curagaose koop-
lieden, die veelal de Spaanse taal machtig waren.
Via Curacao werden de produkten in grote hoeveel-
heden naar Amsterdam verscheept. Om deze smok-
kelhandel een halt toe te roepen, richtte Spanje in
1728 de Compania Guipuzcoana op, een handels-
compagnie die de stroom van koloniale produkten
naar het moederland weer op gang moest brengen
en met kustwachtschepen langs de Venezolaanse
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kust diende te patrouilleren.
Van de Poel vraagt zich in zijn lezenswaardige stu-
die af of de compagnie in haar opzet slaagde en de
illegale handel deed afnemen. Daartoe onderzoekt
hij hoeveel Curagaose handelaars in de twintig jaar
na de komst van de Spaanse compagnie op de ‘cust
van Caraques’ voeren. Bovendien hanteert hij de
prijs van cacao, de belangrijkste smokkelwaar, op
de Amsterdamse beurs als indicatie van de omvang
van de smokkelarij. Daarmee maakt de auteur het
zich echter te gemakkelijk. Hij verzuimt namelijk
om in de archieven van de WIC de hoeveelheden
cacao te tellen die van Curagao naar Amsterdam
werden verscheept. Een analyse daarvan zou een be-
tere indicatie hebben opgeleverd. In elk geval con-
cludeert de auteur nu dat de compagnie aanvan-
kelijk succes had, totdat in 1739 oorlog met Enge-
land uitbrak. De compagnie raakte bij de oorlog
betrokken en moest haar eigenlijke taken verwaar-
lozen. De smokkelhandel won weer terrein.
De compagnie had inmiddels kwaad bloed gezet bij
groepen in de Venezolaanse samenleving die afhan-
kelijk waren van de handel met de Nederlanders.
Het kwam tot twee opstanden tegen de Guipuzco-
ana, die beide op een periode van bloei van de
smokkelhandel volgden. Van de Poel merkt op dat
dit minder vreemd is dan het op het eerste gezicht
lijkt. De handel had sterke belangen in het leven
geroepen, die de betrokken groepen tot het uiterste
wilden verdedigen. Hun opstanden waren echter tot
mislukking gedoemd.

W. W. Klooster

R.B. Prud’homme van Reine, Jan Hendrik van
Kinsbergen 1735-1819. Admiraal en filantroop
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1990, 640 p.,
ill., ISBN 90-6707-237-0).

Wie dacht dat de biografie als historische methode
in de marinegeschiedenis had uitgediend, zal
zijn/haar opinies dienen te toetsen aan de effecti-
viteit van dit massieve werk. Uitputtend in zijn on-
derzoek en encyclopaedisch in zijn aanpak, biedt
Prud’homme van Reine hier een levensbeeld van één
van de meest aktieve en internationaal bekende ad-
miraals uit de achttiende eeuw. Er is nauwelijks een
aspekt van het marinebedrijf waaraan Van Kins-
bergen niet op schrift of door daadwerkelijk op-
treden een aandeel had. Ook gedurende de Franse
tijd bleef hij de ontwikkelingen met een belangstel-
lend oog volgen, ook al gaf hij geen gehoor aan her-
haalde uitnodigingen het oppercommando op zich
te nemen. Hij concentreerde zich nu op de bevor-
dering van onderwijs, kunsten en wetenschappen
- sociale weldadigheid, die wellicht niet geheel met
filantropie gelijk te stellen is.

Vooropgesteld dient te worden dat Prud’homme
van Reine's aanpak het hem mogelijk gemaakt heeft
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een veel voller en vooral ook genuanceerder beeld
van Van Kinsbergen te geven dan tot nu toe beschik-
baar was. Naast Van Halls onkritische en incom-
plete biografie van 1844 stond daar eigenlijk alleen
Bosschers korte schets uit 1971 (in Vier eeuw va-
ren, 1973). Door een overvloed aan officiéle bron-
nen uit binnen- en buitenland en vooral ook
persoonlijke briefwisseling van, aan en over Van
Kinsbergen is het mogelijk zijn carriére in de mari-
nes van de Republiek, Rusland en Denemarken (de
laatste nominaal) op de voet te volgen en dikwijls
ook door het oog der tijdgenoten te beschouwen.
Bijzonder interessant is de uitgebreide aandacht die
Prud’homme van Reine besteed heeft aan Van Kins-
bergens talloze geschriften die hem, meer nog dan
zijn verdiensten in de Russische en Staatse marine,
tot een figuur van betekenis stempelen. Geen aspect
van zijn vak ontsnapte aan Van Kinsbergens aan-
dacht. Hij publiceerde, dikwijls origineel, over de
zeetaktiek, signalen, de orde aan boord, materieel,
onderwijs en training, leiderschap en talloze ande-
re zaken. Zijn Korte schets over de noodzakelyk-
heid van de kennisse van het menschiyk hart voor
een chef (1801) was een fascinerend voorbeeld van
amateur-psychologie en maatschappelijk commen-
taar. Ik kan het geheel met Prud’homme van Rei-
ne eens zijn, dat Van Kinsbergens historische
betekenis vooral op zijn geschriften berust. Hij was
een enthousiast vernieuwer, die mede door leerlin-
gen als VerHuell en Van Heiden een grote invloed
uitoefende.

Het is wellicht de overvloed aan documentatie die
ten grondslag ligt aan de zwakke punten van deze
biografie. Te gemakkelijk heeft de schrijver zijn
bronnen als uitgangspunt voor zijn verhaal geno-
men. Thema’s worden aangesneden op het moment
dat Van Kinsbergen ermee in aanraking kwam,
historische persoonlijkheden geintroduceerd wan-
neer zij zijn pad kruisten. Niet zelden leiden uit-
wijdingen de lezer van het betoog af. Uitgebreid
wordt bijvoorbeeld ingegaan op de problemen aan
het hof van stadhouder Willem V of de carriére van
Abbé Raynal. Van Kinsbergens correspondentie
wordt uitvoerig aangehaald en het verschil tussen
belangrijke en minder belangrijke punten wordt
hierdoor wel eens vervaagd. Prud’homme van Reine
laat volop namen vallen van vrienden, kennissen en
collega’s van Van Kinsbergen, maar door de bo-
men is het bos soms niet te zien. Bijzonder interes-
sant en doeltreffend daarentegen is de uiteenzetting
van Van Kinsbergens financiéle omstandigheden.
Op twee niveaus wordt echter te weinig geboden.
Aan de ene kant is dat Van Kinsbergens persoon-
lijkheid en opvattingen, aan de andere is het de
toestand van de Staatse marine waarin hij zijn car-
riere maakte. Het lijkt erop alsof Prud’homme van
Reine’s vraagstelling te nauw op Van Kinsbergens

werkzaamheid gericht is ten koste van een onder-
zoek naar zijn motieven en diepere denkbeelden.
Hij gaat weliswaar in op de vraag in hoeverre Van
Kinsbergen een kind van de Verlichting was, maar
de mens Van Kinsbergen, tijdens zijn actieve dienst
of ook in de lange tijd dat hij met zijn freules sa-
menwoonde, is grotendeels verborgen. Niet alleen
zijn correspondentie, maar ook Mijne droomen
(1800, 1816) zouden daartoe ruimschoots materi-
aal hebben kunnen verschaffen. Ook over Van
Kinsbergens politicke denkbeelden en specifiek zijn
opinie aangaande Willem V en diens gemalin Wil-
helmina van Pruisen, in tegenstelling tot zijn Oran-
jegezindheid, wordt nauwelijks iets gezegd. Hoe
reageerde hij in 1789 en volgende jaren op de Franse
Revolutie? Zijn niet onbelangrijke optreden blijft
enigszins in de lucht hangen. Wat wilde hij eigen-
lijk in de politiek bereiken?
Het is bijna onvermijdelijk dat in een werk van de-
ze omvang enige vergissingen zijn blijven hangen.
Demerara, Essequibo en Berbice waren geen eilan-
den (p. 132). De rol van Laurens Brandligt in het
ontwerp van de haven aan het Nieuwediep wordt
niet vermeld (p. 136). Mentz (p. 314) is Mainz. ‘Car-
gadoor’ (door Van Kinsbergen zelf gebruikt, p. 467)
moet ‘supercarga’ zijn, namelijk de mee-reizende
vertegenwoordiger van de eigenaar(s) van een over-
zee te verkopen scheepslading. Deze punten vallen
echter in het niet bij de overvloed aan detail die in
dit boek geboden wordt. Ondanks de eerder gesig-
naleerde bezwaren biedt Prud’homme van Reine’s
biografie een massieve bijdrage aan onze kennis van
de marinegeschiedenis. Het is evenwel te wensen dat
de uitgever ook een verkorte uitgave in paperback
op de markt brengt zodat de kern ervan aan een
ruimer publiek beschikbaar gesteld wordt.

F.J. A. Broeze

G.J.A. Raven en N. A. M. Rodger (ed.), Navies
and armies. The Anglo-Dutch relationship in war
and peace, 1688-1988 (Edinburgh: John Donalds
Publishers, 1990, x + 118 p., ISBN 0-85976-292-0).
De herdenking van de Roemrijke Revolutie van
1688 bracht ons een klein aantal monografieén en
bundels, waarvan het merendeel werd besproken
door G. Groenhuis in de BMGN 105 (1990)
394-403. Zowel uit diens recensie als ook uit de hier
te bespreken congresbundel, valt af te leiden dat er
weinig wetenschappelijk gewicht is gegeven aan de
herdenking. In het toch flinke stapeltje boekwer-
ken is nieuw onderzoek een schaars artikel. In Na-
vies and armies zijn de bijdragen van een aantal
inleiders op een congres in Den Helder over drie-
honderd jaar Nederlands-Britse relaties op het ge-
bied van leger en vloot gebundeld. H. L. Zwitzer
merkt overigens terecht op (33) dat in het kader van
de herdenking veelal gesproken werd van driehon-

derd jaar vriendschap, maar dat de feiten anders
uitwijzen. Dat geldt zowel voor de alliantie die in
1688 tussen de Republiek en het Britse - weldra Ver-
enigd - Koninkrijk werd gesloten en die tot aan de
Franse Revolutie standhield, als voor de resteren-
de tweehonderd jaar.

Tegen het organiseren van congressen naar aanlei-
ding van markante mijlpalen in de geschiedenis
bestaat natuurlijk geen enkel bezwaar. In dit geval
was de aanleiding, 1688, snel gevonden. Voorwaar-
de is echter wel dat de congres-organisatie de inlei-
ders een handreiking doet in de zin van bijvoorbeeld
een duidelijke invalshoek of een werkbare marke-
ring van het onderwerp. Dat is in dit geval waar-
schijnlijk niet gebeurd, want een aantal van de
inleiders heeft toevlucht gezocht tot een braaf over-
zichtsartikel. De redacteuren hebben achteraf ook
geen merkbare poging gedaan enige lijn in de bij-
dragen aan te geven; hun rol is nu wel zeer beperkt
gebleven.

E.S. van Eyck van Heslinga belicht de Brits-
Nederlandse maritieme alliantie vanuit de Neder-
landse invalshoek, N. A. M. Rodger doet dit vanuit
Engels gezichtspunt. Slechts de eerste veertig jaar
was de alliantie enigszins effectief, daarna was er
meer onderlinge diplomatieke strijd, dan dat ter zee
klinkend resultaat werd behaald. H.L. Zwitzer
bespreekt de resultaten van de alliantie te land. Hoe-
wel vaak anders gepresenteerd was de Nederlandse
bijdrage aan het alliantie-leger in de eerste decen-
nia verhoudingsgewijs zeer groot - de Republiek
stak zich hiervoor diep in de schulden (f 183 per
inwoner tegenover Engeland f 106). De bevelstruc-
tuur gaf zowel in leger als vloot na het overlijden
van Willem IIT problemen. Zwitzer toont aan dat
lang niet alle mislukkingen tijdens Malboroughs
veldtochten aan de Nederlandse gedeputeerden te
velde te wijten zijn. Zowel voor leger als vloot
bracht de achteruitgang van de Republiek in de loop
van de achttiende eeuw mee dat deze zich niet meer
met het Verenigd Koninkrijk kon vergelijken. De
Engelsen hielden toch lang vast aan de alliantie: Het
was een bruikbaar instrument voor hun ‘balance of
power’-politiek en aan de naam van Oranje hoop-
ten de Hannovers prestige te ontlenen. J. A. de
Moor beschrijft in zijn boeiende bijdrage de Brits-
Nederlandse betrekkingen in de negentiende eeuw
vanuit koloniaal perspectief en karakteriseert deze
terecht als een ‘very unpleasant relationship’. Ne-
derland verloor in de Franse tijd ondanks Daendels’
inspanningen het merendeel der overzeese bezittin-
gen en kreeg deze onverwacht in 1814 terug. Niet
bij machte deze nog zelf te verdedigen werd het ko-
ninkrijk echter geheel afhankelijk van de Britten,
die de Nederlanders in Suriname en Java gedoog-
den, maar ondertussen hun strategische belangen
in 0.a. Noord- en Oost-Sumatra en in Borneo vei-
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lig stelden. Nederlandse politici maakten van de
nood een deugd en'droegen met verve een op En-
gelse steun gebaseerde neutraliteitspolitiek uit. G.
Teitler pakt de draad op in de Tweede Wereldoorlog
en schetst hoe aan de ene kant de Nederlandse ma-
rine zich sterk oriénteerde op de Royal Navy, maar
dat er aan de andere kant ook anti-Britse gevoe-
lens werden opgewekt door het Britse optreden in
Nederlands-Indié. J. C. H. Blom en E.J. Grove
sluiten de bundel af met artikelen over de verhou-
ding leger en samenleving in Nederland en Groot-
Brittanié. De onderlinge verschillen verbazen niet.
Blom beschrijft de Nederlandse traditie van ‘non-
militarisme’ met zijn ups en downs tot in de twin-
tigste eeuw. Nederlanders hebben het leger altijd als
een noodzakelijk kwaad beschouwd.

Om deze bundel te beschouwen als het noodzake-
lijk kwaad, dat herdenkingen nu eenmaal met zich
meebrengen, is wat al te onaardig. Het tijdperk van
de Koning-Stadhouder komt echter nauwelijks aan
bod, de artikelen brengen op een enkele uitzonde-
ring na weinig nieuws en missen elke samenhang:
een gemiste kans is het wel.

A. van der Kuijl

Eric W. Sager, Seafaring Labour: the Merchant
Marine of Atlantic Canada, 1820-1914 (Kingston,
Montreal, London: Queen’s University Press, 1989,
xiii + 321 p., ill., ISBN 0-7735-0670-5).

In toenemende mate wordt door maritieme histo-
rici, zowel in Nederland als in het buitenland, on-
derzoek verricht naar de zeevarenden zelf. Tot voor
enige jaren was de steeds terugkerende klacht dat
over het varende volk vrijwel niet meer te achter-
halen was dan wat citaten, her en der verspreid in
journalen, reisbeschrijvingen en correspondentie.
Inmiddels weten we wel beter. In Nederland bie-
den monsterrollen, scheepsverklaringen en de groot-
boeken van de VOC de mogelijkheid bij uitstek
allerlei facetten van het zeevarende bestaan en de
zeevarenden zelf aan een nader onderzoek te on-
derwerpen.

Aan de andere zijde van de Atlantische Oceaan, in
St. John’s op Newfoundland, is een enorme hoe-
veelheid monsterrollen uit de negentiende en twin-
tigste eeuw verzameld, die een haast onuitputtelijke
bron van gegevens leveren voor onderzoek naar de
trans-atlantische scheepvaart en het varende volk.
Dank zij het ‘Atlantic Canada Shipping Project’
(1976-1982) is een groot deel van het materiaal ge-
computeriseerd, waarmee de mogelijkheid is ge-
creéerd de brei van gegevens te schikken en her-
schikken tot overzichtelijke verzamelingen, die in-
zicht kunnen bieden in structuren en ontwikke-
lingen.

In Seafaring Labour beschrijft Eric Sager het va-
rend volk op de Atlantisch-Canadese vrachtvloot
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in de zeiltijd en de ontwikkelingen en veranderin-
gen van velerlei aard waaraan deze beroepsgroep
in de overgangstijd van zeil naar stoom onderhe-
vig was. Zijn gegevens heeft hij vooral ontleend aan
de maritieme database op Newfoundland. Daar-
naast heeft hij gebruik gemaakt van kranten, jour-
nalen, reisbeschrijvingen, havenregisters en diverse
andere bronnen die zowel in kwantitatieve als in
kwalitatieve zin aanvulling bieden op het hoofd-
bestanddeel van zijn onderzoek, de eerdergenoem-
de monsterrollen.

In zijn inleiding meent Sager eerst te moeten afre-
kenen met alle mogelijke vooroordelen ten aanzien
van het zeevarende bestaan. Kort gezegd komt het
alles hier op neer dat de professionele maritieme
historicus eigenlijk niet voldoende van zijn onder-
zoeksobject afweet of niet voldoende invoelingsver-
mogen kan opbrengen om de negentiende-eeuwse
zeeman te 'verstehen’. Wat dat betreft kan hij nog
heel wat leren van de amateur historicus, aldus Sa-
ger. Bovendien, zo betoogt de schrijver, hebben de
dramatis personae er ook een handje van het zee-
varende bestaan sterk te romantiseren. Kennelijk
is het de bedoeling van de auteur de lezer ervan te
overtuigen dat zijn boek geen fictie, maar pure ma-
ritieme werkelijkheid is.

Uitgangspunt van Sager is dat het maritieme ar-
beidsproces in de door hem onderzochte periode
aan sterke veranderingen onderhevig was. Deze ver-
anderingen maakten deel uit van een veel omvang-
rijkere en ingrijpendere wijziging in het arbeids-
proces en de arbeidsverhoudingen zoals die zich vol-
trok te land - en dus ook ter zee - onder invioed
van de industriéle revolutie. De wijzigingen in de
arbeidsverhoudingen ter zee waren echter niet een
direct gevolg van technologische veranderingen die
de industriéle revolutie met zich meebracht - im-
mers, zowel de oude zeilvaart als de nieuwe stoom-
vaart en alle hybride overgangsvormen daarvan
bestonden decennialang naast elkaar voort -, maar
werden veeleer veroorzaakt door een verandering
in de maritieme sociale relaties. Ofwel, niet de ma-
terie dicteerde de veranderingen in de maritieme ar-
beidsverhoudingen, maar de zeeman zelf, de sociale
factor.

Allereerst besteed Sager uitvoerig aandacht aan de
samenstelling van de vrachtvloot van Atlantisch Ca-
nada en de zeeén die door deze vaartuigen worden
bevaren. Het merendeel van deze vloot bestond om-
streeks 1900 nog uit schoeners van betrekkelijk klei-
ne afmetingen. Deze schepen, veelal bij de kustvaart
betrokken, werden bevolkt door zeelui met een ge-
meenschappelijke achtergrond: velen kenden elkaar
uit het dorp of de naaste omgeving, er waren fami-
lierelaties aan boord, men kende de grillen van weer,
wind én schip. Van arbeidssplitsing was nog nau-
welijks sprake. Dit was de pre-industriéle maritie-

me werkvloer bij uitstek.
De introductie van grotere scheepstypen die een an-
dere werkverdeling vereisten, bracht belangrijke
veranderingen in de arbeidsverhoudingen aan boord
met zich mee. De reders, die kapitaalkrachtig
moesten zijn, wilden ze dergelijke schepen kunnen
uitreden, kwamen uit andere lagen van de bevol-
king. Het *‘management’ aan boord werd strikter
en strenger. De kapitein ontwikkelde zich van klei-
ne zelfstandige tot enerzijds ‘business agent’ van de
rederij, anderzijds tot de enige aan boord met vol-
doende kennis van zaken op zeevaartkundig gebied.
Het broederlijk samenzijn aan boord waar ieder
weet had van wat ‘varen’ eigenlijk inhield, maakte
langzaam plaats voor contractueel nauw omschre-
ven arbeidsverhoudingen, waar ‘allround’ zeevaren-
de kwaliteiten geen rol van betekenis meer speelden.
Met de toename van het aantal stoomschepen zou
deze arbeidssplitsing alleen maar sterker worden.
Aldus deed de industriéle revolutie haar intrede op
zee.
Ter adstructie van deze transformatie heeft Sager
onder andere ook de geografische samenstelling van
de bemanningen, hun leeftijdsopbouw en het alfa-
betisme van zijn zeelui aan een nader onderzoek on-
derworpen. In hoeverre deze gegevens bijdragen aan
de bewijskracht van zijn betoog blijft af en toe in
de mist hangen, maar interessant zijn zijn naspeu-
ringen wel. En daarmee komen we tot de kern van
de kritiek op de overigens buitengewoon leesbare
en zeer zeker interessante studie van Sager. Waar-
om betoogt hij zo omstandig dat de menselijke fac-
tor zo’n belangrijke rol speelt in het proces van
verandering, terwijl alles er op wijst dat het wijzi-
gingen in de technologie zijn die andere eisen aan
de zeevarenden stellen en derhalve een ander ‘ty-
pe’ zeeman met andere vaardigheden vereisen? Mis-
schien toch nog een beetje te veel gevoel voor
(Marxistische) romantiek?

Paul van Royen

B. C. Sliggers en A. A. Wertheim (red.), ‘Op het
strand gesmeten’. Vijf eeuwen potvisstrandingen
aan de Nederlandse kust (Zutphen: Walburg Pers,
1992, 120 p., ill., ISBN 90-6011-773-5).

Dit boek geeft een overzicht van vijfhonderd jaar
strandingen van potvissen op de Belgische en Ne-
derlandse kust. Sliggers en Wertheim, de redak-
teurs, trokken een aantal schrijvers aan om in
‘projekt’-vorm dit thema te belichten. De indeling
is als volgt: eerst wordt de biologie van de potvis
besproken, daarna worden de strandingen in respec-
tievelijk de zestiende, zeventiende en achttiende
eeuw beschreven en tot slot wordt een chronologi-
sche opsomming van alle bekende strandingen ver-
strekt.

De biologie van de potvis wordt behandeld door

C. Smeenk en J. J. Addink. Beiden zijn verbonden
aan het Nationaal Natuurhistorisch Museum (Lei-
den), de één thans als conservator van de collectie
zoogdieren, de ander als assistent in opleiding
(AIO). De ongeciteerde literatuur wordt getrouw
naverteld en doorspekt met persoonlijke gevoelens
ten aanzien van de walvisvaart en het milieu. Ge-
lukkig is de potvis met naar schatting twee miljoen
vertegenwoordigers geen bedreigde diersoort.

De auteurs sommen een aantal faktoren op die mo-
gelijk het stranden van potvissen - welke eigenlijk
niet thuishoren in de zuidelijke Noordzee - kunnen
verklaren. Het is te betreuren dat zij zich laten mee-
slepen als zij over ‘andere bedreigingen’ voor de
potvis schrijven. Opeens duiken dolfijnen op, vis-
sers met kieuwnetten en PCB’s (wordt niet uitge-
legd; staat voor een niet afbreekbare chemische
verbinding, polychloorbiphenyl). De schrijvers had-
den zich beter kunnen beperken tot waar hun ken-
nis reikte. Zij hebben een kans gemist om de lezers
te wijzen op het laatste grootschalige walvisonder-
zoek in ons land verricht door de groep onderzoe-
kers onder leiding van prof. E. J. Slijper van het
Zoologisch Laboratorium van de Universiteit van
Amsterdam. Slijper was walvisbioloog tussen
1931-1968 en leermeester van een groot aantal bio-
logen. Velen voeren zelfs mee ter walvisvaart om
biologisch materiaal zo vers mogelijk te bestude-
ren en te verzamelen. Van rottende kadavers op het
strand gesmeten is per slot van rekening niet heel
veel meer te leren, en de knoken kan men bewaren
in een museum. Dat Slijpers boek Walvissen
(Amsterdam: D.B. Centen, 1958) in de algemene
bibliografie ontbreekt is zeker merkwaardig, daar
het zeker door de auteurs is benut.

Als kleine kritiek op de schrijfstijl van de auteurs
(vermoedelijk veroorzaakt door het bewerken van
de literatuur) wil ik vermelden dat een werkelijk zeer
groot aantal alinea’s aanvangt met ‘De potvis’.
Hierop had de redactie zeker moeten letten. Ook
had deze moeten aandringen op het toevoegen van
een notenapparaat net als bij de andere bijdragen
van het boek. Nu lijkt het alsof de auteurs uitslui-
tend uit eigen kennis putten. Is het bescheidenheid
of arrogantie?

Barthelmess, die banden bezit met het Deutsches
Schiffahrtsmuseum te Hamburg/Bremerhaven,
heeft op kundige wijze een uittreksel vervaardigd
van zijn boek dat in 1991 bij het bovengenoemde
museum verscheen (K. Barthelmess en J. Miinzing,
Monstrum horrendum: Wale und Walstrandungen
in der Druckgraphik des 16.Jahrhunderts und ihr
motivkundlicher Einfluss). Zijn hoofdstuk is voor-
zien van een zeer uitvoerig notenapparaat. De il-
lustraties zijn wel gekozen, kortom: men verkrijgt
een prachtig overzicht van het aanspoelen van de
zeemonsters. Het zal moeilijk zijn omissies in Bar-
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thelmess” onderzoek aan te wijzen. Hij zal er zelf
wel mee komen.
Sliggers (hoofd presentatie Teylers Museum, Haar-
lem) behandelt de aanspoelingen in de zeventiende
eeuw. Vermakelijk zijn de beschrijvingen in de oor-
spronkelijke taal en de gedichtjes die hij vermeldt:
‘“Twintich voet was ick lanck, alsoo ick ben gheme-
ten Twintich September crank, vol stanck opt
strand ghesmeten’.
W.M. Zappey (economisch historicus) geeft een
goed overzicht van de strandingen van walvisach-
tigen in de 18e eeuw. Het volgt de trend gezet door
de twee vorige auteurs. Men krijgt nu ook te horen
hoeveel kwartelen rauw spek de potvissen oplever-
den, en hoeveel okshoofden walschot of sperma-
ceti. Het is mij niet duidelijk of de bedragen die hij
noemt in guldens van toen of nu zijn. Ook de in-
houdsmaten weet ik niet direct om te zetten in de
nu gebruikelijke.
Het citeren door de auteur van werken die niet door
hem zijn gezien levert helaas onnauwkeurigheden
op. De vinvis van Overbeek en Blumenbach, bij-
voorbeeld, was niet van onbekende sexe. Blumen-
bach zelf deelt ons immers mee: ‘Von diesen ist die
hier abgebildete Gattung nach einem frischen vol-
le 52 Fuss langen weiblichen Thiere gezeichnet, da
ich im Dec. 1791 an der hollindischen Kiiste zwi-
schen Sandfort und Wyk of Zee gestrandet zu se-
hen das seltene Gliick gehabt habe’.
Het boek sluit af met een lijst van de in totaal 55
potvisstrandingen die uit de vijf afgelopen eeuwen
tot nu toe bekend zijn. Sliggers en Smeenk teke-
nen voor de samenstelling.
Samenvattend: het is een aardig overzichtswerkje
van strandingen van potvissen op de kust van Ne-
derland en Belgié, dat tal van historische bijzon-
derheden bevat.

S.J. de Groot

Jojada Verrips, Als het getij verloopt... Over
binnenschippers en hun bonden 1898-1975
(Amsterdam: Het Spinhuis, 1991, 261 p., ISBN
90-73052-25-5);

Frits R. Loomeijer, Een eeuw Nederlandse binnen-
vaart (Drachten/Leeuwarden: Friese Persboekerij,
1988, 192 p., ISBN 90-330-1378-9).

De studie van de cultureel-antropoloog Verrips is
tot op heden de enige waarin de geschiedenis van
de Nederlandse binnenschippersbonden zo uitput-
tend wordt behandeld. Die geschiedenis is vooral
interessant omdat zij steeds is gekenmerkt door een
grote mate van wisselvalligheid. Bonden schoten tel-
kens als paddestoelen uit de grond maar werden
even gemakkelijk weer door de leden verlaten en
vervangen door nieuwe. De centrale vraag in het
boek is dan ook waarom schippers nooit langdurig
en op grote schaal solidariteit konden ontwikkelen
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en waarom de meeste bonden zo’n kort leven was
beschoren. De verklaring die hiervoor in het verle-
den wel werd gegeven blijkt te simplistisch. Meestal
kwam die hierop neer dat de kleine zelfstandige
schippers steeds hun eigenbelang voorop stelden,
superindividualisten waren die geen gevoel hadden
voor verenigingen en geen leiding accepteerden.
Verrips is er m.i. goed in geslaagd greep te krijgen
op deze op het eerste gezicht onoverzichtelijke ma-
terie en op geloofwaardige wijze het gedrag van de
binnenschippers in dit opzicht te verklaren. De ge-
schiedenis van verschillende bonden wordt nauw-
keurig en voornamelijk chronologisch behandeld,
vooral in de tijdperken 1912-1921 en 1969-1975. Be-
langrijk in dit verband zijn de ontwikkelingen in
de binnenvaart die al in de negentiende eeuw op
gang kwamen, in het bijzonder de liberalisering van
de binnenvaart die na 1850 een omvangrijke groep
deed ontstaan van wilde vaart-schippers. In tijden
van laagconjunctuur werd deze sterk afhankelijk
van bevrachters en verladers en kreeg niet zelden
malafide praktijken van de schrijnendste soort te
verduren.

Een constante in de hele onderzochte periode was
het voortdurend hinken op twee gedachten bij de
binnenschippers. Enerzijds waren er steeds schip-
pers die hun economisch heil zochten in het opti-
maliseren van hun contacten met de bevrachters,
(Verrips noemt ze de ‘verticalisten’). Zij voelden
zich in de eerste plaats ondernemers en patroons.
Anderzijds waren er de ‘horizontalisten’, wier stra-
tegie bestond uit het benadrukken van solidariteit
en eerlijke verdeling van de beschikbare vrachten.
Zij beschouwden zich als ‘arbeiders met een dure
schop’. Het merkwaardige is nu dat binnenschip-
pers hierbij het kameleontische vermogen bezaten,
zoals Verrips dit noemt, om voortdurend van stra-
tegie te wisselen als hun dat uitkwam. Bonden van
binnenschippers vertegenwoordigden meestal de ho-
rizontalistische visie. Verrips’ voornaamste stelling
is dat het ambivalente gedrag van de binnenschip-
pers steeds werd veroorzaakt door conjuncturele
schommelingen. Soms waren zij daarom vertica-
listisch, soms horizontalistisch. Hoe langer een pe-
riode van crisis duurde (met alle nadelige gevolgen
voor het vrachtaanbod van dien), des te meer neig-
den zij naar het horizontalistische standpunt. Wan-
neer het economisch getij weer verliep, werden de
politieke bakens door de schippers verzet. In de
praktijk betekende dit meestal dat zij bij ongunsti-
ge economische omstandigheden het oprichten van
schippersbeurzen propageerden, waarop de beschik-
bare vrachten eerlijk moesten worden verdeeld.
Ging het wat beter met de economie dan gooiden
de schippers hun principes gemakkelijk overboord
en probeerden weer op individuele basis het on-
derste uit de kan te halen door zelf met de bevrach-

ters te onderhandelen. Interveniérende variabelen
die hierbij een rol speelden waren de herkomst en
confessie van de schippers, alsmede de grootte van
hun schip, hun schuldenlast, vaargebied en specia-
lisatie. Vermakelijk en tragisch was hierbij steeds
het lot van de bestuurders van de vele bonden die
er zijn geweest: zo snel als zij achter de bestuurs-
tafel kwamen, zo snel werden zij weer door hun
achterban verguisd. Mij komt het voor dat de
conjunctuur-these van Verrips hiervoor slechts be-
perkt geldig is en de oude psychologische verkla-
ring misschien nog wel zijn nut kan bewijzen.
Opmerkelijk, maar wel logisch en in het verlengde
van zijn stelling liggend is de verklaring van Ver-
rips voor het nu al bijna twintigjarig bestaan van
de Onafhankelijke Schippersbond O.N.S. die werd
opgericht in 1975, het jaar van de grote blokkades
van waterwegen door binnenschippers. Naar zijn
mening bleef deze bond voldoende aanhang hou-
den door het simpele feit dat de conjunctuur na
1975 niet aantrok. Dit lijkt mij geen aantrekkelijk
perspectief voor de zittende bestuurders. De con-
sequentie van Verrips stelling is immers dat ze (mét
hun solidaristische visie) weer door hun leden zul-
len worden afgedankt als het economisch weer be-
ter gaat.

In zijn voorwoord schrijft Verrips dat het uitko-
men van het boek van Frits Loomeijer in 1988 hem
bijna deed besluiten om zijn eigen boek over de
schippersbonden niet af te maken. Dat is merkwaar-

dig, want hoewel Een eeuw Nederlandse binnen-
vaart vrijwel dezelfde periode bestrijkt is het toch
wezenlijk een ander boek met een geheel verschil-
lende invalshoek.

Loomeijer is een gerenommeerd auteur op het ge-
bied van de Nederlandse kust- en binnenvaart. Hij
liet diverse boeken over dit onderwerp verschijnen
en een bundeling van zijn jarenlang in het Week-
blad Schuttevaer verschenen rubriek ‘Van de wa-
terkant gezien' zou op zich een belangwekkende
publicatie opleveren. Loomeijer schreef Een eeuw
Nederlandse binnenvaart in opdracht van de uitge-
ver van het Weekblad Schuttevaer, dat in 1988 het
honderdjarig bestaan vierde. Vormen het constant
bestaan van tegenstellingen tussen de Nederlandse
binnenschippers het thema in het boek van Verrips,
Loomeijer legt meer de nadruk op de homogene
factoren in de binnenvaart en zijn boek weerspie-
gelt hiermee in zekere zin de filosofie van zijn op-
drachtgever, wiens redaktie lezers moet bedienen
van een beroepsgroep die wordt gekenmerkt door
een grote heterogeniteit: vroeger vooral binnen-
schippers, maar tegenwoordig ook mensen uit de
kustvaart, visserij, offshore, watersport, scheeps-
bouw en zeilende beroepsvaart. Loomeijer erkent
dat probleem overigens zelf door in de inleiding al
te stellen dat ‘de’ Nederlandse binnenvaart eigen-
lijk niet bestaat. Niettemin moet worden gezegd dat
de schrijver er in is geslaagd om een evenwichtig
en zeer compleet overzicht te geven van de belang-
rijkste economische, sociale en technische ontwik-
kelingen in de Nederlandse binnenvaart sinds de
tweede helft van de negentiende eeuw. Bij elkaar
verschaffen de boeken van Verrips en Loomeijer
een zeer gedegen inleiding in de geschiedenis van
deze oer-Nederlandse bedrijfstak gedurende de af-
gelopen honderd jaar.

H. Dessens




Nieuwe boeken en artikelen

Piet Boon

Hoewel het vertrek van Leo Akveld als samensteller van ‘Nieuwe boeken en artikelen’ een belangrijk mo-
ment is in de geschiedenis van de bibliografie, zal deze gebeurtenis op het uiterlijk ervan nauwelijks van
invloed zijn. Integendeel, de vorm die Leo Akveld er in de loop der jaren aan heeft gegeven, blijft
gehandhaafd. Ook bij de samenstelling blijft hij betrokken door het leveren van titels. Ik ben hem en
ook anderen, die mij op relevante literatuur hebben gewezen, daarvoor bijzonder erkentelijk.

Voor de ten behoeve van deze bibliografie geraadpleegde tijdschriften, jaarboeken en dergelijke kan wor-
den verwezen naar jaargang 9 (1990), p. 174-179. Hier worden ook de afkortingen vermeld, waarmee
deze literatuurbronnen in het hierna volgende overzicht worden aangegeven. Aan deze lijst dienen nog
te worden toegevoegd:

EIT

Prologue

Erfgoed Industrie en Techniek

Prologue, quarterly of the National Archives (USA)

REDNMyA Revista Europea de derecho de la navegacién maritima y aerondutica

Naslagwerken

15348.
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Agenda

20 maart 1993: De Society for Nautical Research organiseert in samenwerking met de
International Commission of Maritime History en het National Maritime Museum een
conferentie te Greenwich over het onderwerp New Researchers in Maritime History.
Inlichtingen: dr. Roger Knight, ‘New Researchers Conference’, National Maritime Mu-
seum, Greenwich, Londen SE10 9NF, Groot-Brittannié.

Mei 1993: De Stichting Maatschappijgeschiedenis organiseert een conferentie over De
Republiek tussen zee en vasteland. Externe relaties en hun interne effecten in de eco-
nomie, de cultuur en de staat omstreeks 1580-1795. Voorstellen voor papers kunnen
worden ingediend tot uiterlijk 15 september 1992. Inlichtingen: dr. C. A. Davids, p/a
vakgroep geschiedenis R.U.L., Postbus 9515, 2300 RA Leiden, tel. 071-272763 of dr.
A. Knotter, p/a Gemeentearchief Amsterdam, Amsteldijk 67, 1074 HZ Amsterdam,
020-6646916.

21 - 25 juni 1993: In Chicago wordt het vijftiende internationale congres over carto-
grafie gehouden. Inlichtingen: The Herman Dunlap Center for the History of Carto-
graphy, The Newberry Library, 60 West Walton Street, Chicago, IL 60610, USA.

Augustus 1993: Conferentie van de North Sea Society te Aberdeen. Inlichtingen: John
Edwards, Aberdeen Maritime Museum, Schoolhill, Aberdeen AB9 1FQ, Groot-
Brittannié.

Augustus / september 1993: Management, finance and industrial relations in maritime
industries in Glasgow, Schotland. Het ligt in de bedoeling dat de zelfde voordrachten
tevens zullen worden gehouden op het 11e International congress of economic history
in Milaan, Itali€ (1994). Inlichtingen: Dr. Simon P. Ville, Dept. of Economic History,
Australian National University, GPO Box 4, Canberra, ACT 2601, Australié.

2 - 4 september 1993: Third British-Dutch Maritime History Conference te Glasgow
over het onderwerp Technical Change and the Emergence of Modern Shipping,
1850-1914. Inlichtingen: dr. Gordon Jackson, Department of History, University of
Strathclyde, 16 Richmond Street, Glasgow G1 1XQ, Groot-Brittannié.

6 - 10 september 1993: International congress of maritime museums triennial confer-
ence in Barcelona, Spanje. Inlichtingen: Secretaris-generaal van het ICMM, Altonaer
Museum, Museumstrasze 23, D-2000 Hamburg.

6 - 10 december 1993: New directions in maritime history, conferentie van de Interna-
tional Commission of Maritime History en de Australische Association of Maritime
History. Inlichtingen: Dept. of History, University of Western Australia, Nedlands,
WA 6009, Australié,

Augustus / september 1994: 11e International congress of economic history te Milaan,
Italié (zie de aankondiging augustus/september 1993).
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Kopij

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders
ter publicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet
contact worden opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of
Frans kan bij uitzondering worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet in
zijn getikt op A4 formaat met dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en subti-
tels duidelijk en consistent aangeven. Kopij moet in vijfvoud en compleet worden ingele-
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: 070-3140363).

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

Illustraties

Illustraties moeten worden ingeleverd als zwart/wit glansfoto’s minimaal op formaat 13
x 18 cm. De auteur moet zonodig aangeven waar ze in de tekst behoren te worden ge-
plaatst. Kaartjes en grafieken moeten in O.1. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk 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 (wijzigingen of aanvullingen achteraf door de auteur in de drukproef aange-
bracht in afwijking van de origineel ingeleverde tekst) moet met een afwijkende kleur wor-
den 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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