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TEN GELEIDE INHOUD 

Van de redactie 

In de voorgaande jaargangen werd een niet 
onbelangrijk gedeelte van de teksten van 
zowel de artikelen als de bibliografie nog 
‘met de hand gemaakt’. In het voor u lig¬ 
gende nummer zijn voor het eerst de arti¬ 
kelen en de bibliografie geheel en al met 
behulp van PC en ‘flop’ tot stand geko¬ 
men. De redactie hoopt dat in de toekomst 
het grootste deel van de toegestuurde ko¬ 
pij voor het Tijdschrift op ‘schijf’ zal wor¬ 
den aangeboden. Zowel in redactiewerk 
als in kosten maakt dat nogal wat uit. 
Richtlijnen voor het opstellen van teksten 
met behulp van de PC zijn te verkrijgen 
bij de redactiesecretaris. 
In dit geautomatiseerde nummer van het 
Tijdschrift geeft A.P. van Vliet een beeld 
van het wilde woeste leven van vissers en 
kapers aan het begin van de zeventiende 
eeuw. J.M. Dirkzwager voltooit met zijn 
bijdrage over schroefvoortstuwing zijn 
drieluik over de Nederlandse marine als 
pionier in de technische ontwikkeling. 
G. Teitler heeft zijn lezing, gehouden op 
de ‘buitendag’ van de Vereniging op het 
KIM in Den Helder, over de bij tijd en wij¬ 
le wat ongemakkelijke liaison tussen Mars 
en Mercurius bewerkt tot een inventarise¬ 
rend artikel over de handelsbescherming 
sinds de Tweede Wereldoorlog. Dat de le¬ 
zer ook in deze aflevering weer een groot 
aantal recensies en een uitgebreide biblio¬ 
grafie aantreft, spreekt haast als vanzelf. 

Paul van Royen 
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BIJDRAGEN 

‘Ruiner les pêcheries’. 
Een aanval van Duinkerker kapers op de Nederlandse vissersvloot in 1600 

A.P. van Vliet 

Inleiding 
Voor de meeste lezers roept het jaartal 
1600 direct de associatie op met de kreet 
‘1600: Slag bij Nieuwpoort’. De veldslag 
die toen op het strand en in de duinen bij 
Nieuwpoort tussen de legers van de Repu¬ 
bliek der Zeven Verenigde Nederlanden en 
het machtige Spanje werd uitgevochten, 
vormde zeker niet het enige oorlogsmo- 
ment van dat jaar. Ook op zee vonden tus¬ 
sen de beide mogendheden talloze kleinere 
en grotere schermutselingen plaats. Vooral 
kapers die met toestemming van de Spaan¬ 
se koning zee kozen, waren bij die scher¬ 
mutselingen betrokken. Zij waren het ook 
die de Republiek jaarlijks tientallen mil¬ 
joenen guldens schade berokkenden door 
koopvaardij- en visserij schepen te plunde¬ 
ren, in beslag te nemen of tot zinken te 
brengen. 
De bestuurders van de Republiek tracht¬ 
ten met hun oorlogsschepen de havens op 
de Vlaamse kust - Duinkerken, Grevelin- 
gen en Nieuwpoort - te blokkeren en het 
in- en uitvaren van kaperschepen te belem¬ 
meren. Ruim dertig oorlogsschepen waren 
hiervoor nodig.1 Om deze blokkadevloot 
uit te rusten moesten alleen al de Staten 
van Holland en Zeeland jaarlijks ten¬ 
minste een miljoen gulden opbrengen. Ten 
einde de hieruit voortvloeiende hoge finan¬ 
ciële lasten te beperken ontstond het idee 
de kapers van hun bases te beroven. Op 
20 mei 1600 namen de vertegenwoordigers 
van het machtigste gewest in de Staten- 

Generaal, de Staten van Holland, het 
besluit dat men ‘Duynkercke metten 
eersten soude aentasten ende belegeren om 
also de landen van Hollant te ontheffen 
vande groote costen die se jaerlijcks totte 
equippage ter zee moesten doen’.2 Een 
maand later viel Maurits de Spaanse Ne¬ 
derlanden binnen om Duinkerken te ver¬ 
overen en op 2 juli werd hij gedwongen 
de later zo bekend geworden slag bij 
Nieuwpoort te leveren. Ondanks dat het 
Spaanse leger werd verslagen, brak Mau¬ 
rits de tocht naar Duinkerken voortijdig 
af. Door zijn ongunstige strategische po¬ 
sitie trok hij liever terug naar Oostende 
dan door te stoten naar Nieuwpoort en 
Duinkerken. Aldus bleven de havens op 
de Vlaamse kust in Spaanse handen en 
konden kaperschepen jarenlang uit die 
plaatsen opereren.3 In dit artikel zal één 
aanval van de Vlaamse kaperschepen op 
de visserij, waarvan de voorbereidingen 
plaatsvonden net voor en na de slag bij 
Nieuwpoort, centraal staan. 

De aanvalsv oor bereiding 
In het voorjaar van 1600 stelde de Admi- 
raliteitsraad te Brussel plannen op om de 
Republiek economisch een geweldige slag 
toe te brengen. Alle kapiteins die na 7 ju¬ 
ni van dat jaar wilden uitvaren, kregen be¬ 
vel naar de visgronden van de Hollandse 
en Zeeuwse vissers te zeilen en daar de vij¬ 
andelijke schepen te vernietigen. Door de 
inval van Maurits in de Spaanse Nederlan- 
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den werd de uitvoering van dit plan ech¬ 
ter ruim twee maanden vertraagd. Pas op 
19 juli beval het Admiraliteitscollege te 
Duinkerken dat alle oorlogsschepen, zo¬ 
wel de op particulier initiatief uitgeruste 
kaperschepen als de oorlogsschepen van 
het koninklijk eskader, gezamenlijk 
moesten uitlopen. Het eskader kreeg de 
volgende instructie mee: ‘de prendre son 
cours vers la pescherie des rebelles, les en- 
vahir, et mectre a fonds tous les batteaux 
qu’il pourra atteindre, amenant prison- 
niers tous les hommes desquels se pourra 
tirer service ou rangon, et mectant quel- 
que part a terre ceulx qu’il ne pourra amei- 
ner; et au surplus faire tel desgast aux rets 
et instrumens de la pescherie que pour 
ceste année elle leur soit rendue inutile’.4 
In de laatste weken van juli en in het be¬ 
gin van augustus werd het eskader samen¬ 
gesteld. Het bestond uit twaalf schepen, 
waarvan er zes door particuliere reders wa¬ 
ren geleverd en zes afkomstig waren van 
het koninklijk eskader. De schepen ston¬ 
den onder bevel van vice-admiraal Anton 
van Bourgondië, heer Van Wacken. Het 
admiraalschip werd gecommandeerd door 
kapitein Adriaan Dirksen.5 De totale be¬ 
manning van het eskader bedroeg 810 kop¬ 
pen, waarvan 198 soldaten. 

De aanval op de Nederlandse vissersvloot 
In het Algemeen Rijksarchief te Brussel 
bevindt zich een journaal getiteld, Cort 
verhael van datter gebuert is onder de ar¬ 
mada van zijnre hoocheiden, waerop ge¬ 
weest heeft mijn heere Van Wacque als 
admiral en opgesteld door een schrijver 
aan boord van het admiraalschip. Gecom¬ 
bineerd met de schriftelijke neerslag van 
enkele tijdgenoten uit de Republiek is een 
volledig beeld samen te stellen van het op¬ 
treden van het kapereskader.7 
In de nacht van 9 op 10 augustus om één 
uur liepen de schepen van het kapereska¬ 
der één voor één in zee. De commandeur 
van de blokkadevloot voor Duinkerken - 
sterk twaalf schepen - zag slechts enkele 
kaperschepen uitlopen. Hij zond hen maar 
drie schepen achterna en bleef zelf met de 
resterende blokkadeschepen rustig voor de 
kust liggen. Op 11 augustus ontmoetten 
de kapers elkaar op een van tevoren af¬ 
gesproken plaats. Tevergeefs wachtte vice- 
admiraal Van Wacken een dag op de ka¬ 
piteins Sibrant Pietersen en Rippert Rip- 
pertsen. Toen zij niet kwamen opdagen, 
zette hij met de resterende tien schepen 
koers naar de noordoostkust van Schot¬ 
land waar hij de Nederlandse vissersvloot 
hoopte te vinden. Een dag later zeilde het 

Tabel 1. Tonnage, aantal kanons en bemanning van het eskader van Van Wacken.6 

Kapitein Tonnage 

Adriaan Dirksen 80 
Mahieu Jacobsen* 70 
Michiel Jacobsen* 70 
Frans Willemsen 70 
Frans Pleite* 40 
Willem Jansen 36 
Egbert Willemsen 36 
Roel Collaert* 36 
Sibrant Pietersen 30 
Jasper Rombouts 25 
Jacob Collaert* 25 
Rippert Rippertsen* 24 

Kanons Bemanning 

16 
12 
14 
12 

8 
8 
8 
8 
6 
6 
6 
4 

118 
77 
75 

102 
52 
63 
65 
55 
54 
55 
43 
51 

* Kapiteins die het 
bevel voerden over 
een particulier 
kaperschip. 

4 

2iff(p) c 
,«4-7 - y , r c'Ab v/. 6 Citt tQ ^ 

op ohhr.S,f— 

X I 5 r f / ' tui 

)A *4* / Abfflyw.V*- Os y 

^ 

Pyf yjr-*- At* 

'bo Crfjp /fa rfb'6'asis? / ' 
ryr 

n.0 y.vFrf-, 
7) 

aL^'i~ Cp **■ f'*■f fa/fj 'yjfa 
v c~t) Vvj / T+. Ay Asdf * ) o ft —" 

^jjrx.c»wcAtofij Ctk 'hCX-fiSji*-— 

cftj iPAtirfs- 6^ / /A 

1. j lntwiiï hö C.0i>f>nA 

)-»6 ai yp} Uj /i Cr el,* [rppj,' Vr*‘**A •uirfitk 
y O ■ "pp «P— fjiVj/~ 

-Zy ^ “ö A, U,*> 

Fragment uit het journaal van vice-admiraat Van Wacken. Bron: Algemeen Rijksarchief 
Brussel, Admiraliteit, inv.nr. 59. 

5 



eskader dwars door een Engelse en Fran¬ 
se vissersvloot en op 14 augustus kwam de 
Nederlandse vissersvloot in zicht. 
De hoofdzakelijk uit Holland en Zeeland 
komende haringschepen lagen onder be¬ 
waking van vier konvooiers voor de Schot¬ 
se kust aan hun vleet toen de kapers hen 
verrasten. Als eerste werd de Dolphijn, een 
vlieboot van zeventig a tachtig last van de 
Rotterdamse Admiraliteit onder bevel van 
kapitein Cloyer, door Michiel Jacobsen en 
Van Wacken aangevallen. Cloyer verzet¬ 
te zich fel tegen de overmacht. Een vijan¬ 
delijke kogel trof echter een vat met kruit, 
dat vlam vatte, waarna het schip explo¬ 
deerde. Van de vijfenzeventig beman¬ 
ningsleden werden slechts vijf beman¬ 
ningsleden gered, onder wie de kapitein. 
De zwaar gewonde Cloyer werd enkele da¬ 
gen later in Duinkerken aan land gebracht, 
alwaar hij aan zijn verwondingen over¬ 
leed.8 
De andere drie konvooiers werden door de 
resterende schepen van het eskader aan¬ 
gevallen. Tijdens de gevechten raakten op 
de konvooiers veel bemanningsleden ge¬ 
wond of sneuvelden, waarna de kapiteins 
besloten het strijdtoneel met hun zwaar be¬ 
schadigde schepen te verlaten en naar huis 
te zeilen. Mahieu Jacobsen, kapitein van 
het kaperschip de Parel, werd bij deze aan¬ 
val dodelijk getroffen. 
Aldus verlaten door hun begeleiders, 
waren de vissersschepen vervolgens een 
makkelijke prooi voor de kapers. Temeer 
omdat een aantal vissers uit Brielle en 
Maassluis een Mennonitische achtergrond 
had. Verzet tegen geweld was voor hen uit 
den boze. Bovendien waren de meeste 
schepen grotendeels ongewapend.9 De 
bemanningen van de kaperschepen traden 
hard en wreed op tegen de vissers. De Ne¬ 
derlandse historieschrijver E. van Meteren 
beschrijft het geweld dat de vissers 
moesten ondergaan als volgt: ‘Dese Duyn- 
kercksche schepen namen veel visschers, 
eenighe verbranden sy, andere soncken se, 

ende de arme visschers naghelden sy on¬ 
der in de schepen, boorden gaten in de 
schepen, en lieten se allenskens sineken. 
Oock waeren daer twee schippers die niet 
onder in ’t schip en wilden gaen, om al- 
soo versmoordt te worden. Dies namen sy 
dese, en naghelden die dwers cruyswyse 
d’een over den anderen, met nagehelen 
door handen en voeten, ende lieten se al- 
soo sineken’.10 
Dat Van Wacken zijn scheepsvolk niet in 
de hand kon houden was begrijpelijk. Im¬ 
mers, de behandeling van gevangengeno¬ 
men Duinkerkers was in de Republiek 
eveneens onmenselijk. In 1587 hadden de 
Staten-Generaal namelijk het verstrekken¬ 
de besluit genomen dat in de oorlog ter 
zee, in tegenstelling tot de oorlog te land, 
geen gevangenen mochten worden ge¬ 
maakt. Als er toch gevangenen aan land 
werden gebracht, werden de volwassenen, 
na verhoord te zijn, direct naar de galg ge¬ 
bracht, de jongens werden meestal vrijge¬ 
laten of op Nederlandse oorlogsschepen te 
werk gesteld. Sporadisch werden enkelen 
uitgewisseld tegen gevangenen in Vlaan¬ 
deren.11 
Vijfentwintig vissersschepen werden op 14 
augustus door het eskader genomen en 
verbrand. Alleen de schippers werden ‘ge¬ 
red’.12 De volgende dagen werden op¬ 
nieuw enkele vissersschepen in de grond 
geboord. Kapitein Willem Jansen verliet 
op 17 augustus het eskader en zette koers 
naar Spanje. De resterende negen kaper¬ 
schepen ontmoetten een dag later dertien 
vissersschepen uit Maassluis, die onder het 
wakend oog van een konvooier van de 
Rotterdamse Admiraliteit naar hun vis¬ 
gronden zeilden. De kapers schoten twin¬ 
tig kanonskogels af op het schip van 
kapitein Hooghemoet. Eén kogel sloeg in 
de kruitkamer, waardoor het schip in de 
lucht vloog. Van de zestig bemanningsle¬ 
den konden vijf man worden gered. Daar¬ 
na waren de vissersschepen aan de beurt. 
Elf schepen mochten naar huis zeilen, ech- 
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ter zonder hun schippers. Zij werden over¬ 
gebracht naar de kaperschepen. Na be¬ 
taling van een losgeld zouden zij naar 
Maassluis kunnen terugkeren. Twee sche¬ 
pen werden tot zinken gebracht, nadat alle 
bemanningsleden de schepen hadden 
verlaten.13 
Op 19 augustus bezeilde het eskader op¬ 
nieuw enkele vissers. Drie schepen werden 
tot zinken gebracht. De opvarenden even¬ 
wel werden gered. Eén vissersschip, dat 
hoogstwaarschijnlijk bewapend was, ver¬ 
zette zich. Uit wraak bracht men het tot 
zinken ‘met volck ende al datter in was’. 
De volgende dag hield Van Wacken 
scheepsraad. Alle vissers waren uit zee ge¬ 
jaagd en hij stelde voor nu koers te zetten 
naar de vaarroutes van de Oostzeevaar- 
ders. Een dag later al konden negen Ne¬ 
derlandse koopvaarders, die geladen 
waren met zout en op weg waren naar 
Dantzig, worden genomen. Na deze aktie 
ging het de kapers minder voor de wind. 
Door slecht weer moesten zij op 22 au¬ 
gustus een vloot van dertig koopvaarders 
die uit de Oostzee kwamen, laten lopen. 
Eveneens door de storm raakten kapitein 
Michiel Jacobsen en Frans Pleite het es¬ 
kader kwijt. Ter hoogte van Vlieland werd 
het tot zeven schepen geslonken eskader 
opgemerkt door een aantal oorlogssche¬ 
pen van de Republiek. Deze zetten direct 
de achtervolging in. 

Maatregelen tegen het eskader 
In de vroege ochtend van 10 augustus, di¬ 
rect nadat bekend was geworden dat het 
eskader was uitgelopen, had Anthonie de 
Sailly, agent van de Staten-Generaal in het 
Franse Calais, een waarschuwingsbrief 
naar Den Haag gezonden. Hij meldde de 
Staten-Generaal dat maar liefst dertien 
schepen uit Duinkerken en één uit 
Nieuwpoort14 ongehinderd zee hadden 
kunnen kiezen. De brief kwam pas op 16 
augustus bij de Staten-Generaal binnen, 
waardoor kostbare tijd verloren ging. De 

Staten-Generaal namen direct hun tegen¬ 
maatregelen. 
De volgende dag beval Maurits in naam 
van de Staten dat in Zeeland twintig sche¬ 
pen moesten worden uitgerust. Twaalf 
schepen zouden onder bevel van Cornelis 
Leunsen naar Duinkerken zeilen om daar 
de terugkerende schepen van het eskader 
van Van Wacken te onderscheppen. Acht 
andere schepen onder het commando van 
Cornelis Leynsz. Leest zouden de Duin¬ 
kerkers in zee gaan opzoeken.15 Op last 
van de Staten-Generaal stuurde de Rotter¬ 
damse Admiraliteit direct alle gereedlig¬ 
gende schepen onder het commando van 
kapitein Arie Cornelisz. Cruyck in zee. De 
bemanning van deze schepen mocht ver¬ 
sterkt worden met soldaten uit de garni¬ 
zoenen van Brielle en Rotterdam.16 In het 
Noorderkwartier werd ruim een week la¬ 
ter eveneens een smaldeel van vijf schepen 
uitgerust onder bevel van vice-admiraal 
Jan Gerbrantsen.17 De Amsterdamse Ad¬ 
miraliteit beval dat de Rooden Draeck en 
de Vergulden Winthont naar Texel 
moesten zeilen om samen met de daar aan¬ 
wezige oorlogsschepen in zee te lopen, de 
kapers op te zoeken en te vernietigen.18 
Bij Vlieland ontmoette het Rotterdamse 
eskader de zeven kaperschepen. Zij sloe¬ 
gen direct op de vlucht. Alles wat hun snel¬ 
heid belemmerde, werd overboord gezet. 
De Rotterdammers achtervolgden hen tot 
onder de Engelse kust. Om andere oor¬ 
logsschepen te waarschuwen werden ruim 
tweehonderd schoten tijdens de achtervol¬ 
ging afgevuurd. Voor de Vlaamse kust had 
dit kanongebulder de daar liggende 
Zeeuwse schepen moeten alarmeren, maar 
op het schip van kapitein Jan de Wale na, 
bleven zij gewoon voor anker liggen. Wel 
kon een aantal kaperschepen uit de Noord¬ 
zee door het Nauw van Calais worden 
gejaagd.19 
Eén van de kaperschepen, de Crahbelcat, 
werd in het zicht van de Duinkerkse ha¬ 
ven na een hevig gevecht overmeesterd. 
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Kaart van de Nederlandse visgronden bij Shetland. Bron: L.J. Waghenaar, 'Thresoor der zeevaart’. 
Foto: Koninklijke Bibliotheek, Den Haag. 

Van de 43 opvarenden waren er vijf tij¬ 
dens de gevechten gesneuveld. De overle¬ 
venden, onder wie kapitein Jacob Collaert, 
werden naar Zeeland gebracht. Een maand 
later werden zij, met uitzondering van zes 
jongens, in Vlissingen opgehangen.20 
De andere kaperkapiteins waren wat for¬ 
tuinlijker. De schepen van Jasper Rom- 
bouts en Mahieu Jacobsen werden bij 
Duinkerken op het strand gejaagd. De be¬ 
manning kon echter ontkomen. Twee ka¬ 
perschepen zochten hun toevlucht in 
Dieppe. De andere Duinkerkers, onder 
meer vice-admiraal Van Wacken, wisten 
naar Spanje te ontkomen. Zij bleven tot 
aan de wintermaanden van 1600 actief en 
veroverden vanuit het Spaanse Bilbao nog 
talloze Nederlandse koopvaarders.21 

De gevolgen van de aanval 
Alle vissers lieten door dit optreden hun 

nering in de steek en keerden vroegtijdig 
huiswaarts. De eersten van hen keerden op 
21 augustus in hun thuishavens terug en 
iedereen hoorde toen pas welk drama zich 
op zee had afgespeeld. Verhalen over de 
nalatigheid van diverse kapiteins, de ge¬ 
leden verliezen, de behandeling van de ge¬ 
nomen vissers werden rijkelijk overdreven 
rondgestrooid.22 
Alom werd de roep gehoord dat de kapi¬ 
teins van de blokkadevloot en van de kon- 
vooiers de schuldigen waren en dat zij ter 
verantwoording dienden te worden geroe¬ 
pen. De Rotterdamse en de Zeeuwse Ad¬ 
miraliteit stelden dan ook een onderzoek 
in naar de gedragingen van hun kapiteins. 
Op 14 september werd de van lafheid be¬ 
schuldigde Rotterdamse kapitein Lucas 
Jaspersz. Goutvelt verhoord. Zijn eigen 
bemanning verklaarde dat hij, toen zij 
klaarstonden om een Duinkerker van het 
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eskader van Van Wacken te enteren, op¬ 
dracht gaf om het schip te laten afdraai¬ 
en. Na deze getuigenis werd hij uit zijn 
functie ontheven. Zijn opvolger was ka¬ 
pitein Andries Fransen.23 Drie Zeeuwse 
kapiteins van de blokkadevloot die niet 
reageerden op de schotenwisseling tussen 
het Duinkerkse eskader en de achtervol¬ 
gende schepen van kapitein Cruyck, waar¬ 
door enkele kaperschepen behouden de 
Duinkerkse haven inliepen, kwamen er be¬ 
ter af. Hoewel zij de scheepsartillerie had¬ 
den gehoord, waren zij toch gedrieën gaan 
eten op het schip van kapitein Adriaan 
Quirijnsz. Cnooper. Zij verklaarden dat 
zij aldus hadden gehandeld niet uit angst 
of onwilligheid, maar veeleer uit onacht¬ 
zaamheid. Gezien hun goede staat van 
dienst vroeg de Zeeuwse Admiraliteit de 
Staten-Generaal en Maurits als admiraal- 
generaal of zij ondanks deze nalatigheid 
in ’s lands dienst gehandhaafd mochten 
worden. Het antwoord van de Staten liet 
de Zeeuwse Admiraliteit vrij om naar be¬ 
vind van zaken te handelen en hen even¬ 
tueel te straffen ‘ten diensten van de 
landen’.24 Om de getroffenen van deze 
kaperaanval toch enige genoegdoening te 
geven besloten de Staten van Holland en 
Zeeland gezien ‘alle wreetheijt ende on- 
menselijcke maniere van doen, tegens ar¬ 
me visschers ende ongewapende persoo- 
nen’ de Hollandse en Zeeuwse bezittingen 
van vice-admiraal Van Wacken en van an¬ 
deren, die op de Vlaamse oorlogsvloot 
dienden, te verkopen.25 
Zodra enigszins duidelijk was geworden 
dat de vissersvloot grote schade had gele¬ 
den en voortijdig van haar nering had 
moeten terugkeren, werden in Zeeland, in 
het Maasmondgebied en in het Noorder¬ 
kwartier alle koopvaarders en visserssche¬ 
pen die wilden uitzeilen op last van de 
Admiraliteiten tot nader order aan de wal 
gehouden, met alle financiële gevolgen van 
dien.26 Naast deze schadepost leed het 
visserijbedrijf grote verliezen doordat 

schepen tot zinken waren gebracht, naar 
een Vlaamse haven waren opgebracht of 
tijdens de vlucht waren beschadigd. Het 
grootste deel van de verloren gegane sche¬ 
pen was afkomstig uit het Maasmondge¬ 
bied. 36 schepen uit de circa driehonderd 
zeilen tellende Maasvloot werden verbrand 
of tot zinken gebracht en van veertien 
schepen werden de schippers overgezet op 
een kaperschip dat hen naar Duinkerken 
bracht. Tegen betaling van een losgeld 
zouden zij later vrijgelaten worden. De re¬ 
ders werden door de aktie van de Duin¬ 
kerkers met een immense schadepost 
geconfronteerd. Rond 1600 kostte een vis¬ 
sersschip gemiddeld 2.400 gulden. De 36 
schepen vertegenwoordigden een waarde 
van ruim 86.400 gulden. De gemaakte uit- 
rustingskosten, die jaarlijks voor een schip 
ongeveer zesduizend gulden bedroegen, 
leverden een verliespost op van 216.000 
gulden.27 Nog niet meegerekend is de in¬ 
komstenderving die optrad, doordat in het 
geheel geen vangst werd ingebracht. Tij¬ 
dens de eerste haringreis bracht een schip 
gemiddeld dertig lasten haring aan wal. 
Rond 1600 werd één last haring voor on¬ 
geveer honderd gulden verkocht. Dit le¬ 
verde een nadelig saldo op van 108.000 
gulden.28 In totaal verloren de reders van 
deze schepen zeker 410.400 gulden. De re¬ 
ders van de gevangen genomen schippers 
kwamen er iets beter af. Zij betaalden ge¬ 
middeld voor elke schipper 2.000 gulden 
aan losgeld en vierhonderd gulden voor 
het afkopen van plunderen. In totaal was 
hiermee een bedrag gemoeid van tenminste 
34.000 gulden. Ondanks de afkooppremie 
voor niet plunderen werden meestal de 
vangst, het zout, een deel van de proviand 
en enkele zeilen en kabels door de kapers 
toch meegenomen. Stellen we deze kosten 
op 4.000 gulden per gerantsoeneerde 
schipper, dan leidt dit tot een verlies 56.000 
gulden. Het totale verlies van de reders in 
het Maasmondgebied bedroeg door deze 
actie ruim 500.000 gulden.29 

9 



Niet uit te drukken in geld was natuurlijk 
het menselijk leed van de getroffen vissers¬ 
bevolking. In een groot aantal gezinnen 
zou de kostwinner nooit meer of pas na 
een langdurig verblijf in de gevangenis uit 
Vlaanderen terugkeren. Grote financiële 
offers waren nodig om de hoge gevange¬ 
niskosten, de zogenaamde kostgelden, te 
betalen. Armoede sloeg in deze gezinnen 
toe. Plaatselijke autoriteiten, particulieren 
en kerken trachtten zoveel mogelijk de fi¬ 
nanciële pijn te verlichten. Zo wist de 
Maassluise dominee Cornelis Adriaansen 
voor zijn gemeenteleden die door het rant¬ 
soeneren van de Duinkerkers tot de be¬ 
delstaf waren geraakt, financiële hulp te 
krijgen van de kerken uit de classis 
Delfland.30 
Andere nabestaanden troffen het beter. 
Hun gezins- of familielid keerde terug zon¬ 
der dat de kostgelden hoefden te worden 
betaald. Deze gevangenen werden uitge¬ 
wisseld tegen lieden die tijdens de slag bij 
Nieuwpoort krijgsgevangen waren ge¬ 
maakt, of bij hoge uitzondering tegen ge¬ 
vangen genomen kapers. Voordat die ruil 
plaatsvond, werden de Staten van Holland 
en de Rotterdamse Admiraliteit over¬ 
stroomd met rekesten om zo’n uitwisse- 
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De Nederlandse marine als pionier in de technische ontwikkeling. 
Schroefvoortstuwing in het tweede en derde kwart van de negentiende eeuw 

J.M. Dirkzwager 

Inleiding 
In een eerdere publikatie is de voortrek¬ 
kersrol van de marine bij de invoering van 
radervoortstuwing op zeeschepen ter spra¬ 
ke gekomen.1 In vergelijking met het bui¬ 
tenland was de Nederlandse marine in een 
vroeg stadium betrokken bij de stoom¬ 
vaart op zee. Bij deze vroege stoomvaart 
werden problemen ondervonden die 
moesten worden opgelost door de techni¬ 
ci, officieren en machinisten van de Ne¬ 
derlandse marine. Door hun opleiding en 
ervaring waren zij in staat nieuwe ontwik¬ 
kelingen op het gebied van radervoort¬ 
stuwing te signaleren en eigen ideeën en 
vindingen in praktijk te brengen. De door 
de Nederlandse marine opgedane expertise 
kwam ten goede aan het bedrijfsleven dat 
in staat was de produkten te fabriceren die 
aan de hoge eisen van de marine voldeden. 
Maar niet alleen bij de vroege stoomvaart 
met raderschepen speelde de marine een 
pioniersrol, ook in de ontwikkeling van 
scheepsstoomketels had de marine een ac¬ 
tief aandeel.2 

De rol van de marine bestond in hoofd¬ 
zaak uit de ervaring die machinisten op¬ 
deden met de omgang met stoomketels aan 
boord van de schepen, en de op deze er¬ 
varing gebaseerde eisen aan constructie en 
appendages van door de industrie te leve¬ 
ren installaties. Medio negentiende eeuw 
deed de schroefvoortstuwing in de stoom¬ 
vaart haar intrede. Deze wijze van voort¬ 
stuwing was een alternatief voor de 
raderwielen die vooral op slingerende zee¬ 

schepen kwetsbaar waren. Dit betekende 
niet dat op slag een eind kwam aan de 
periode van de stoomvaart met rader¬ 
schepen. In tegendeel, zowel particuliere 
stoomvaartmaatschappijen als overheden 
deden gunstige ervaringen op met rader¬ 
voortstuwing op grond van verbeteringen 
die omstreeks het midden van de vorige 
eeuw waren ingevoerd. De overgang van 
rader- naar schroefvoortstuwing was dan 
ook geleidelijk en hier en daar zelfs aar¬ 
zelend. Dit was ook het geval met de in¬ 
troductie van de scheepsschroef in de 
Nederlandse marine die in dit artikel aan 
de orde komt. De vraag is in hoeverre de 
marine ook bij deze introductie een pio- 
iersrol in de technische ontwikkeling 
vervulde. 

Enige begrippen betreffende de scheeps¬ 
schroef 
Technisch gezien is de werking van de 
schroef gecompliceerder dan die van het 
scheprad. Dit komt door de vele factoren 
die bepalend zijn voor het schroefontwerp, 
zoals de spoed, diameter, het aantal bla¬ 
den, bladoppervlakte en bladvorm. Voor 
het begrip schroef dienen we terug te gaan 
naar de oudheid en te denken aan de 
schroef van Archimedes. Deze schroef 
werd gebruikt als vijzel voor de opvoer van 
water. De uitvinders dachten de kracht die 
de vijzel bij het opvoeren van het water 
ondervond, te benutten voor de voortstu¬ 
wing van een schip. 
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Voor het begrip spoed dienen we de vij¬ 
zel te vergelijken met een schroefbout. De 
schroefdraad van een bout kan uit meer¬ 
dere gangen bestaan. Hetzelfde geldt voor 
een vijzel. Een scheepsschroef kan men 
zich denken als een meergangige vijzel 
waarvan de bladen drastisch zijn ingekort. 
Indien we een moer in de bankschroef zet¬ 
ten en een bijbehorende enkel- of meer¬ 
gangige schroefbout een hele slag draaien, 
zal de schroef een zekere afstand ten op¬ 
zichte van de moer verplaatsen. Ook een 
scheepsschroef is in een denkbeeldige moer 
van een vaste substantie, bijvoorbeeld ijs, 
te plaatsen en verplaatst zich bij het ma¬ 
ken van een omwenteling over een zekere 
afstand. De afstand die de scheepsschroef 
in een vaste stof bij een hele omwenteling 
aflegt, is de spoed. 
In de praktijk is het water waarin een 
schroef draait, niet bevroren maar vloei¬ 
baar. Er treedt zogenaamde slip op waar¬ 
door de afstand die de scheepsschroef en 
dus het schip bij een omwenteling aflegt, 
kleiner is. De slip is groter al naar gelang 
de kracht die de schroef moet overbren¬ 
gen, bijvoorbeeld wanneer gesleept moet 
worden, groter is. Bij een schroef die geen 
kracht overbrengt, is de slip nul. Het aan¬ 
tal slagen die een schroef bij een bepaal¬ 
de slip moet maken om een bepaalde 
afstand af te leggen, is bij een schroef met 
grote spoed lager dan bij een schroef met 
een kleine spoed. Hieruit volgt dat het aan¬ 
tal omwentelingen die een schroefas moet 
maken om een bepaald schip met een be¬ 
paalde snelheid voort te doen bewegen, bij 
een schroef met grote spoed lager is dan 
bij een schroef met kleine spoed. 
De werking van de schroef heeft tot ge¬ 
volg dat het water waar de schroef in 
draait, in een roterende beweging komt. 
Deze beweging, het zogenaamde zog, is 
verlies. Het schroefontwerp is er op gericht 
dit verlies zo klein mogelijk te maken door 
de keuze van een juiste combinatie van 
schroefdiameter, aantal bladen, bladop- 

pervlakte en spoed. De werking van de 
scheepsschroef is, zij het in mindere ma¬ 
te, ook afhankelijk van de vorm van het 
schroefblad. De vorm van een schroefblad 
wordt bepaald door de contour en door 
de welving van het schroefblad aan de 
drukzijde ten opzichte van het schroef- 
vlak. De drukzijde van de schroef is de 
achterkant van de schroef, waar door de 
waterbeweging langs het blad een over¬ 
druk ontstaat. Deze overdruk levert een 
belangrijke bijdrage aan de stuwkracht 
van de schroef. De watersnelheid langs het 
schroefblad wordt ook beïnvloed door de 
welving van het blad. Een schroefblad is 
niet gewelfd, wanneer een buigbare lineaal 
die volgens een cirkellijn langs het druk- 
vlak wordt gelegd, op het schroefblad aan¬ 
ligt. Men noemt een dergelijke schroef met 
bladen die niet zijn gewelfd, een gewone 
schroef. 
Vanwege de vele varianten die mogelijk 
waren, was de scheepsschroef een dank¬ 
baar onderwerp voor uitvinders. Uitvin¬ 
ders hechtten met name grote waarde aan 
de vorm ven het schroefblad. De uitvin¬ 
ding waar het in dit artikel onder meer om 
gaat, betreft ook de vorm van het schroef¬ 
blad. Het gaat om een variant van de ge¬ 
wone schroef. Het betreft een parabolische 
schroef, dat wil zeggen dat de vorm van 
de welving van het drukvlak ten opzichte 
van die van de gewone schroef een para¬ 
bool was. Hierdoor zijn de bladen aan de 
achterkant van de schroef, dus de druk¬ 
zijde, hol.3 
Van groot belang voor het schroefontwerp 
is de omstandigheid dat zich, in tegenstel¬ 
ling tot het scheprad, voor de schroef een 
scheepsromp bevindt, waardoor er interac¬ 
tie ontstaat tussen de schroef en het schip. 
Deze interactie ontstaat doordat ten gevol¬ 
ge van de plaatsing achter het schip de 
schroef water ontmoet dat door de voort¬ 
beweging van de romp in turbulentie is ge¬ 
bracht. Deze turbulentie heeft zowel een 
negatieve als een positieve invloed op de 
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werking van de schroef. Wanneer de vorm 
van het achterschip goed is en de schroef 
voldoende ruimte heeft in het schroef- 
raam, kan dit het nuttig effect van de 
schroefvoortstuwing gunstig beïnvloeden. 
Het water achter een scheepsromp wordt 
door de voorwaartse snelheid van het schip 
in beweging, anders genoemd turbulentie, 
gebracht. De langscheepse component van 
deze turbulentie komt aan de werking van 
de schroef ten goede naarmate de schroef 
zich dichter bij de romp bevindt. Een on¬ 
gunstige factor is dat de turbulentie die de 
schroef ontmoet, niet op elke plaats in de 
schroefstraal even groot is. Bij een om¬ 
wenteling ontmoet een schroefblad bij¬ 
voorbeeld in de verticale stand water met 
een andere snelheid en richting dan in een 
horizontale stand. Indien de verschillen erg 
groot zijn, bijvoorbeeld in het geval dat 
de schroef zich te dicht bij de romp be¬ 
vindt, het achterschip slecht is gevormd of 
als zich obstakels voor de schroef bevin¬ 
den, kunnen trillingen en overige nare ver¬ 
schijnselen, zoals slecht sturen, optreden. 
De goede werking van de schroef hangt 
dus af van de vorm van het schip, de plaats 
van de schroef in het achterschip en de 
ruimte van de schroef in het schroefraam, 
het frame waarin de schroef is gemon¬ 
teerd. Omgekeerd dient bij het ontwerp 
van de schroef, dat wil zeggen de keuze 

van het aantal bladen, de diameter, de 
vorm van de bladen en de spoed, rekening 
te worden gehouden met de vorm en 
constructie van het achterschip. Het ont¬ 
werp van de schroef en van het achterschip 
staan dus in nauw verband met elkaar. 

Uitvinding van de waterschroef 
Lang voor de definitieve invoering van de 
scheepsschroef bestonden er al patenten 
van dit voortstuwingsmiddel.4 Slechts 
twee van deze patenten hebben geleid tot 
permanente toepassingen. In Noord-Ame- 
rika was dit het geval met de uitvinding 
in 1836 van de Zweedse ingenieur John 
Ericsson en in West-Europa met het pa¬ 
tent van Francis Pettit Smith in hetzelfde 
jaar. De vinding van Ericsson bestond uit 
twee in tegengestelde richting draaiende 
schroeven voorzien van een groot aantal 
bladen waarvan de uiteinden door een ring 
met elkaar verbonden waren (afb. 1). 
Ericsson dacht de door de voorste schroef 
veroorzaakte verliezen ten gevolge van de 
rotatie van het water met de achterste 
schroef terug te kunnen winnen. In de 
praktijk bleek de winst echter verwaarloos¬ 
baar klein en niet op te wegen tegen de 
complicatie die de tegen elkaar in draai¬ 
ende assen veroorzaakten. Ericsson was 
zijn tijd ver vooruit, want contra-roteren- 
de schroeven zijn vijftig jaar later bij de 
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voortstuwing van torpedo’s toegepast. De 
schroef van Ericsson had meer succes bij 
de aandrijving door een enkele as. Ook 
hierbij was de schroef veelbladig. Verder 
was de spoed van de schroef groot. 
Ten tijde van de uitvindingen van Pettit 
Smith en Ericsson waren de scheepsmachi¬ 
nes ontworpen en geconstrueerd voor de 
aandrijving van schepraderen. Het aantal 
omwentelingen van schepraderen was laag 
en bedroeg ongeveer 25 a 30 per minuut. 
Ook de schroef van Ericsson maakte door 
de grote spoed van de bladen dit lage aan¬ 
tal omwentelingen, zodat directe aandrij¬ 
ving door de toen bestaande machines 
zonder tussenkomst van tandwielen mo¬ 
gelijk was. 
Ondanks de geschiktheid van de schroef 
van Ericsson voor de toenmalige machi¬ 
nes speelde deze uitvinding geen rol bij de 
invoering van de scheepsschroef in de Ne¬ 
derlandse marine. Vermoedelijk was dit 
het gevolg van de oriëntatie van de mari¬ 
ne op Engeland waar weinig belangstelling 
was voor de schroef van Ericsson. Er 
bestond wel interesse voor de uitvinding 
van Pettit Smith. Deze landbouwer uit 
Zuid-Engeland had een scheepsmodelletje 
gemaakt waarvan de schroef werd aange¬ 
dreven door het mechaniek van een uur¬ 
werk. Een jaar later experimenteerde hij 
met een sloep genaamd Francis Smith. 
Aangezien de schroef van Pettit Smith een 
lagere spoed had en met een hoger toeren¬ 
tal werkte dan die van Ericsson, was een 
versnellingsinrichting nodig. De sloep was 
voorzien van een stoommachine die via 
een tandwieloverbrenging de door hem uit¬ 
gevonden schroef aandreef.5 Het was een 
schroef van Archimedes die uit twee hele 
slagen bestond en gemaakt was van hout. 
Bij één van de experimenten brak een deel 
van de houten schroef af en schoot tot 
ieders verbazing het vaartuigje met een 
grotere snelheid vooruit. Naar aanleiding 
van deze ervaring herschreef Pettit Smith 
zijn specificatie en voorzag hij de boot 

van een metalen schroef met een enkele 
slag, respectievelijk twee halve dubbelgan- 
gige slagen. Pettit Smith achtte het na dit 
succes wenselijk de experimenten met een 
groter schip voort te zetten. Deze taak nam 
de Ship Propeller Company op zich. Dit 
syndicaat was opgericht om de van Pettit 
Smith gekochte uitvinding verder te ex¬ 
ploiteren. 
In november 1838 kwam het schip, de Ar¬ 
chimedes genaamd, klaar. Het was een 
schoener van 237 ton waterverplaatsing.6 
In 1839 maakte de Archimedes een reis 
over zee van Londen naar Portsmouth te¬ 
gen wind en tij in en bewees het aldus de 
geschiktheid van de schroef als voortstu¬ 
wingsmiddel op zee. 

Reacties in Nederland 
De verrichtingen van de Archimedes ble¬ 
ven in Nederland niet onopgemerkt. In juli 
1839 ontving Koning Willem I een memo¬ 
rie van kolonel W.A. Bake over de door 
‘den Heer Smith te London aangewende 
waterschroef tot het in beweging brengen 
van een stoomschip’.7 Bake vestigde de 
aandacht op de voordelen van de water¬ 
schroef boven schepraderen: minder 
kwetsbaar op een slingerend schip in gol¬ 
ven en geen assen boven in het schip die 
de zware schepraderen moesten dragen. 
En wat voor de binnenwateren in Neder¬ 
land van belang was, het schip kon met 
de waterschroef smaller zijn door het ont¬ 
breken van de raderkasten en het achter 
elkaar, in plaats van naast elkaar, plaat¬ 
sen van de machines. Bake zag voordelen 
zowel voor lange reizen door de mindere 
ruimte die de schroefmachine-installatie in 
zou nemen, als voor de toepassing op oor¬ 
logsschepen. De schroef was minder 
kwetsbaar voor vijandelijk vuur en de 
ruimte van de raderkasten kon ingenomen 
worden door geschut. ‘Dat alle deze voor¬ 
delen geene hersenschimmen zijn heeft de 
heer Smith bewezen door het plaatsen van 
zijne waterschroef onder het achterste ge- 
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2. Schroef van Archimedes, zoals toegepast door Pettit Smith op de ‘Archimedes’. Bron: ‘Verhandelin¬ 
gen en berigten betrekkelijk het Zeewezen’ (1843) 437, plaat 2. 

deelte van eene schoener van 240 ton’, al¬ 
dus Bake. Pettit Smith had een met een 
uurwerk aangedreven klein model van het 
schip bij zich waarmee hij zijn vinding in 
een vijver of kanaal kon demonstreren. De 
koning wilde advies inwinnen over het me¬ 
morandum van Bake ‘nadat zal zijn be- 
zigtigd het model stoomschip waarvan in 
het slot dier memorie is melding gemaakt’ 
aldus het verzoek aan minister H.M. de 
Koek van Binnenlandse Zaken. Of be¬ 
doeld is dat Willem I het model eerst zelf 
wilde zien, vermeldt de historie niet. De 
Koek wist zich te herinneren dat zijn ad¬ 
viseur van werktuigkunde en scheikunde, 
A. Lipkens, het model had zien de¬ 
monstreren, en vroeg hem om commen¬ 
taar op het memorandum. Lipkens die 
ook adviseur was op het gebied van het 
verlenen van octrooien, was terughouden¬ 
der dan Bake. Hij achtte de uitvinding in 
Nederland niet octrooieerbaar. De gebroe¬ 
ders A.G. en F.F. Eckhardt hadden vol¬ 
gens Lipkens al eerder voorgesteld een 
vaartuig met een schroef van Archimedes 
voort te doen stuwen.8 Lipkens was ook 
na de demonstratie met het model nog niet 
overtuigd van de superioriteit van de 
schroef ten opzichte van het scheprad. Hij 
adviseerde de ontwikkelingen af te wach¬ 
ten en te vertrouwen op de Nederlandse 
machinefabrikanten ‘om eene nuttige en 
voordelige uitvinding niet zonder toepas¬ 
sing te laten’. Minister De Koek nam de¬ 
ze adviezen aan de koning over en stelde 
voor de betreffende stukken aan de mi¬ 

nister van Marine ter kennisneming door 
te sturen. Koning Willem I ging met dit 
voorstel accoord. Vervolgens gaf vice- 
admiraal A.C. Twent, inspecteur-generaal 
van het Loodswezen tevens belast met de 
aangelegenheden van Stoomvaartdienst, er 
zijn mening over. Ook hij was skeptisch. 
Pettit Smith was bij hem geweest en had 
een bezoek van de Archimedes aan Neder¬ 
land in het vooruitzicht gesteld. Ook had 
hij hem een model van de Archimedes dat 
hij bij zich had, laten zien. De aan het ach¬ 
terschip geplaatste schroef bestond uit een 
enkel blad volgens de schroef van Archi¬ 
medes (afb. 2). Bij elke dubbele slag van 
de stoomzuiger zou de schroef vijf omwen¬ 
telingen maken. En daar zat volgens hem 
het probleem. Door de grote omtreksnel- 
heid in het water zouden er grote wrij- 
vingsverliezen optreden. Ook zou er een 
tandwieloverbrenging noodzakelijk zijn 
die wrijvingsverliezen zou veroorzaken en 
kwetsbaar zou zijn. Al met al nam Twent 
de zaak voor kennisgeving aan. 

Bezoek van de Archimedes 
Het initiatief voor het bezoek aan Neder¬ 
land van de Archimedes is dan ook niet 
van Twent uitgegaan maar van de Ship 
Propeller Company. In oktober 1839 was 
het zover en was het schip gereed de over¬ 
steek te maken. De gezagvoerder vroeg 
toestemming door het Noordhollands ka¬ 
naal te varen om Amsterdam te bezoeken. 
Kapitein- ter-zee C. Roest, inspecteur van 
de Stoomvaartdienst en hoofdmachinist 
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D. van den Bosch kregen opdracht met het 
schip door het kanaal mee te varen om 
waarnemingen te verrichten. Maar toen al¬ 
les voor de ontvangst geregeld was en het 
schip toestemming had gekregen door het 
Noordhollands kanaal te varen, stelden de 
directeuren van de Ship Propeller Com¬ 
pany vanwege het drukke programma het 
bezoek uit. Op 26 november 1839 kreeg 
de gezagvoerder opnieuw opdracht van de 
maatschappij naar Texel en Amsterdam te 
varen. Maar ook deze tocht ging niet door. 
Ten slotte kwam pas op 27 augustus 1840 
het bericht van de gezagvoerder dat de Ar¬ 
chimedes van Antwerpen via Texel en het 
Noordhollands Kanaal Amsterdam zou 
bezoeken. Roest en Van den Bosch spoed¬ 
den zich ingevolge hun opdracht naar 
Amsterdam om zich aan boord van het 
schip te begeven, maar bij aankomst 
mochten zij de machines niet bezichtigen. 
Vice-admiraal Twent moest er zelf aan te 
pas komen om zich met de aan boord ge¬ 
detacheerde Britse marineofficier Chappel 
en Pettit Smith te verstaan ten einde toe¬ 
stemming te verkrijgen. Van het meeva¬ 
ren door het kanaal en het slepen van een 
ander schip is niets gekomen. De waarne¬ 
mingen hebben zich beperkt tot enkele 
proefvaarten op het IJ. Het oordeel van 
Roest over de schroefvoortstuwing was in 
beginsel gunstig. Echter, de machine van 
de Archimedes was voor verbetering vat¬ 
baar en de tandwieloverbrenging veroor¬ 
zaakte een belangrijk ongerief.9 Dit laat¬ 
ste was voor Twent reden om de minister 
te adviseren pas tot de invoering van de 
scheepsschroef bij de Nederlandse mari¬ 
ne over te gaan zodra een oplossing was 
gevonden voor de overbrenging van de 
beweging van de machine op die van de 
schroef.10 

Stoomloodsvaartuig 
De oplossing kwam pas met het beschik¬ 
baar komen van machines met een zo 
groot toerental dat de schroefas direct kon 

worden aangedreven. Dit betekende een 
sprong naar een machine die minstens vijf 
maal sneller moest werken dan in 1840 het 
geval was. Het zou nog bijna vijftien jaar 
duren voor het zover was. 
In 1844 begonnen voorbereidingen voor de 
bouw van een loodsschoener voor de 
dienst op de Schelde. C.J. Glavimans, 
hoofdingenieur op de Rijkswerf te Rotter¬ 
dam, maakte het ontwerp van het schip 
dat een stoomvaartuig moest zijn.11 In 
dat jaar verschenen publikaties over proef¬ 
nemingen in Frankrijk met het schroef- 
stoomschip Napoleon (afb. 3). De uit¬ 
komsten waren gunstig en trokken ook in 
Nederland de aandacht. Kapitein-ter-zee 
Roest, inspecteur van de Stoomvaart¬ 
dienst, overlegde met Twent over de 
mogelijkheid de ‘waterschroef’ op het aan¬ 
staande loodsvaartuig toe te passen. Gla¬ 
vimans stond voor de opgave de scheeps¬ 
schroef in het ontwerp op te nemen. De 
meest voor de hand liggende plaats voor 
de schroef was direct achter de achterste¬ 
ven. Het probleem was echter dat daar het 
roer geplaatst diende te worden. De oplos¬ 
sing leek te komen van een ontwerp voor 
een schroefstoomschip door de Engelse 
machinefabrikant John Maudslay & Sons. 
Deze fabrikant splitste het roer in tweeën 
ter weerszijden van de schroef. De schroef 
van Pettit Smith kwam voor deze oplos¬ 
sing niet in aanmerking. Deze moest zich 
namelijk in een schroefraam bevinden, 
omdat het achtereinde van de schroefas 
moest kunnen steunen in een lager. Vol¬ 
gens de verkregen informatie moest de 
schroef een ‘Blaxland’s of andere propel¬ 
ler’ zijn (afb. 4). De Blaxland-schroef be¬ 
hoefde niet te worden gesteund aan het 
achtereinde. Glavimans nam dit idee 
over.12 Om wille van de sterkte constru¬ 
eerde hij de beide roeren van ijzer. Roest 
vroeg advies aan Pettit Smith in Londen, 
die hij door het bezoek van de Archime¬ 
des had leren kennen. Deze ontried het 
ontwerp met twee roeren gezien de volgens 
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3. Schroefstoomschip ‘Napoleon ’. Bron: ‘/’Illustration, Journal Universal’8 juli 1843, 297. Foto: Konink¬ 
lijke Bibliotheek, Den Haag. 

hem in Engeland bestaande bezwaren. Dat 
Pettit Smith bezwaren had, was niet te ver¬ 
wonderen want de Blaxland-schroef was 
één van de concurrerende patenten op het 
gebied van schroefvoortstuwing.13 Pettit 
Smith adviseerde een zo voorlijk mogelijke 
plaatsing van de schroef in een schroef¬ 
raam in verband met het ondergedompeld 
blijven van de schroef bij stampen van het 
schip en in verband met het gemakkelij¬ 
ker wenden van het schip. Men kan zich 
voorstellen dat Glavimans niet erg geluk¬ 
kig was met deze gang van zaken die als 
een gebrek aan vertrouwen in de ontwerp¬ 
capaciteiten van de ingenieurs beschouwd 
zou kunnen worden. Minister van Mari¬ 
ne J.C. Rijk stond voor de moeilijke op¬ 
gave een keus te maken. Koos hij voor het 
ontwerp van Glavimans, dan zou hij de 
reputatie van de Stoomvaartdienst ontken¬ 
nen. Koos hij voor het advies van Pettit 
Smith, dan zou hij de gerespecteerde in¬ 

genieurs voor het hoofd stoten. Hij koos 
voor een tussenoplossing. Twent kreeg van 
de minister opdracht de constructie van 

4. Blaxland-schroef. Bron: R. Geissler, 
‘Der Schraubenpropeller’ (Berlijn, 1918) II. 
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Pettit Smith toe te passen tenzij de opstel¬ 
ling achter de achtersteven tussen de twee 
roeren minder efficiënt zou zijn en onaan¬ 
vaardbaar uit constructief oogpunt14 
De toenmalige stoomwerktuigen maakten 
in 1844, ten tijde van het ontwerp van het 
stoomloodsvaartuig, nauwelijks meer toe¬ 
ren dan in 1840. Wat dat betreft was er 
nog geen verbetering bereikt. Bij het ont¬ 
breken van een directe aandrijving van de 
schroefas was dus nog een versnellingsin- 
richting nodig.15 Dat de toepassing van 
de schroef met versnelling serieus is over¬ 
wogen, blijkt uit het model dat op de 
Rijkswerf te Rotterdam is gemaakt van 
een as waarom een worm zonder eind was 
gelegd en die door een groot tandwiel 
moest worden aangedreven. Vermoedelijk 
heeft men een draadstang om de schroe¬ 
fas aangebracht. In de draad zou dan een 
tandwiel met een grote diameter moeten 
grijpen om het aantal omwentelingen van 
de as te verhogen.16 Hoe de uitkomst van 
de kwestie en van de bouw en beproeving 
van het schroefstoomloodsvaartuig verder 
is verlopen, vermeldt de historie helaas 
niet. Echter, de tot dusverre bekende 
geschiedenis van dit stoomschip is van 
belang voor de verklaring van het ontwerp 
en de constructie van het volgende Ne¬ 
derlandse plan voor een schroefschip 
namelijk dat voor het stoomoorlogsschip 
Sa ma rang. 

De ‘Samarang’ 
In 1844 stelde kapitein-ter-zee E.B. van 
den Bosch, directeur bij het departement 
van Marine, voor om twee ijzeren stoom¬ 
schepen voor Oost-Indië te laten bouwen 
volgens het model van de door de Neder- 
Iandsche Stoombootmaatschappij (NSBM) 
gebouwde Admiraal van Kinsbergen voor 
de vaart op de Zuiderzee.17 De schepen 
zouden na aanbouw in Nederland uit el¬ 
kaar genomen dienen te worden en na ver¬ 
voer in Oost-Indië weer in elkaar moeten 
worden gezet. Roest, die was belast met 

het opstellen van het contract met de 
NSBM voor het eerste schip, stelde voor 
om gezien de gunstige berichten het nieuw 
te bouwen vaartuig van een waterschroef 
te doen voorzien. De directeur van de 
NSBM, G.M. Roentgen, wees dit verzoek 
af met het argument dat hij geen goede 
werking van de scheepsschroef kon waar¬ 
borgen indien hij deze niet eerst in zijn ei¬ 
gen bedrijf kon beproeven. Bovendien zou 
het gouvernement op Java over een droog¬ 
dok of een sleephelling moeten beschik¬ 
ken, wanneer stoomboten met water- 
schroeven in Oost-Indië in gebruik zouden 
worden genomen. Als gevolg van deze 
reactie kreeg het eerste schip, de Onrust, 
radervoortstuwing en werd het na opleve¬ 
ring uit elkaar genomen en naar Java ge¬ 
transporteerd.18 
Inmiddels waren de ervaringen in Oost- 
Indië met de Banda en Ternate, twee op 
soortgelijke wijze gebouwde en vervoer¬ 
de ijzeren raderstoomschepen, ongunstig. 
De in 1834 door de NSBM gebouwde sche¬ 
pen werden al in 1845 uit de vaart geno¬ 
men, onder meer wegens de sterke aan¬ 
groei van de ijzeren huid. Zodoende 
besloot de minister van Marine de tweede 
boot niet van een ijzeren, maar van een 
houten en gekoperde huid te voorzien op 
een ijzeren constructie van balken en span¬ 
ten. Het schip zou op eigen kracht naar 
Oost-Indië moeten kunnen varen. Bij Ko¬ 
ninklijk Besluit van 9 januari 1846 (no. 64) 
kreeg de minister de autorisatie met de 
NSBM een contract te sluiten voor de le¬ 
vering van het schip volgens het nieuwe 
plan dat ondanks de bezwaren van Roent¬ 
gen van een waterschroef als voortstu¬ 
wingsmiddel moest worden voorzien. De 
ingenieur der Marine, H.W.L. van Oordt, 
werkzaam bij de Rijkswerf te Rotterdam, 
kreeg opdracht de plannen in overleg met 
Roentgen voor te bereiden. Met Roentgen 
kon Van Oordt spoedig overeenstemming 
bereiken. Het schip kreeg een machine met 
direct op de machineas werkende oscille- 
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6. Schilderij Samarang . Bron: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’, Amsterdam. 
Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’, Amsterdam. 

5. Machine Samarang . Bron: Rijksmuseum 'Nederlands Scheepvaartmuseum’, Amsterdam Collectie 
Tekeningen FY 207-4317A- 2. 
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rende cylinders die via tandwielen de 
schroefas aandreven (afb. 5).19 
Zoals Roentgen al had aangekondigd wil¬ 
de hij de voortstuwingsinstallatie voor de 
oplevering van het schip eerst in zijn ei¬ 
gen bedrijf beproeven (afb. 6). Toen het 
schip in het begin van 1847 gereed was 
voor de werfproeftochten, moest Roent¬ 
gen dan ook schroeven met diverse dia¬ 
meters, bladoppervlakten en spoed be¬ 
proeven. Het waren schroeven met een 
diameter van 5.3, 6 en 6.17 Engelse voe¬ 
ten.20 De schroef met een diameter van 
zes Engelse voeten was vervaardigd door 
aan de bladen van de schroef met een dia¬ 
meter van 5.3 voet een stuk te gieten. Dit 
was uiteindelijk de schroef waarmee het 
schip werd opgeleverd. Het was een twee- 
bladige, gewone schroef (afb. 7).21 De re- 
serveschroef die de Samarang meekreeg, 
was een vierbladige schroef met dezelfde 
diameter en spoed en was eveneens een ge¬ 
wone schroef.22 

Parabolische schroef 
In mei 1847 vertrok het schip naar Else- 
neur, beter bekend als Helsingör, om 

7. Tweebladige gewone schroef. Bron: Collectie 
Marinemodellenkamer, mode! MC 555. Foto: 
Rijksmuseum, Amsterdam. 

graanschepen door het smalste gedeelte 
van de Sont te slepen.23 Op 5 juni 1847 
kreeg men bericht dat de Samarang sche¬ 
pen op sleeptouw had genomen. Twee da¬ 
gen later kwam het bericht dat er een 
defect was ontdekt aan de schroefas en dat 
nog nadere mededeling zou volgen of het 
schip het slepen zou kunnen voortzetten. 
Op 12 juni volgde het bericht dat de 
schroef was gebroken, maar dat het sle¬ 
pen, zij het met een lagere snelheid, toch 
door kon gaan. Het euvel was blijkbaar 
minder ernstig dan het aanvankelijk leek. 
Eind juli 1847 kwam de Samarang terug 
in Hellevoetsluis. Het schip kwam in het 
dok, de schroefas werd getrokken en de 
werf zond de beschadigde schroef naar het 
etablissement Fijenoord van de NSBM. De 
bladen bleken te zijn gebroken op de plaat¬ 
sen waar deze waren aangegoten.24 Ver¬ 
moedelijk zag P.A. van Es, Engels consul, 
later bekend als een Rotterdamse carga¬ 
door, handelsmogelijkheden naar aanlei¬ 
ding van de gebroken schroef. Hij bood 
de minister aan een nieuwe schroef te le¬ 
veren volgens een ontwerp van een Britse 
relatie. Met dit ontwerp zou het schip een 
grotere snelheid kunnen behalen. De mi¬ 
nister is op het aanbod ingegaan met als 
resultaat dat op 20 september 1847 Van 
Es opdracht kreeg tot levering van een pa¬ 
rabolische schroef volgens het patent van 
R. Hodgson.25 Er was weinig tijd be¬ 
schikbaar want de minister had bepaald 
dat de Samarang op 1 december 1847 naar 
Oost-Indië moest vertrekken. Toch lukte 
het de schroef op een zodanig tijdstip te 
leveren dat vergelijkende proeven plaats 
konden vinden om de door Hodgson in het 
vooruitzicht gestelde snelheidsverbetering 
te kunnen constateren. Onder toezicht van 
een commissie waarvan onder anderen 
hoofdmachinist D. van den Bosch deel uit¬ 
maakte, vonden de proeftochten plaats op 
de Nieuwe Maas tussen Feijenoord en Den 
Briel. De eerste proef was op 11 novem¬ 
ber 1847 met de vierbladige gewone 
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8. Tweebladige parabolische schroef . Bron: Collec¬ 
tie Marinemodellenkamer, mode! MC 556. Foto: 
Rijksmuseum, Amsterdam. 

schroef. Het schip ging daarna in het dok 
voor de verwisseling met de parabolische 
schroef, waarvan de beproeving op 13 no¬ 
vember plaatsvond (afb. 8). En ten slotte 
was op 16 november de tweebladige, ge¬ 
wone schroef aan de beurt.26 Het resul¬ 
taat viel tegen. Het was een reden om in 
het nog te sluiten definitieve contract met 
Hodgson een lagere prijs te bedingen.27 
De kwestie met Hodgson die daarop volg¬ 
de, heeft ten slotte nauwelijks vertragend 
gewerkt op het gereedkomen van het 
schip.28 De Samarang vertrok op 19 de¬ 
cember 1847 uit Hellevoetsluis naar Oost- 
Indië met als voortstuwer de parabolische 
schroef.29 De tweebladige schroef is ver¬ 
moedelijk als reserveschroef door het schip 
meegenomen, terwijl de bronzen vierblad- 
schroef met een ander schip naar Oost- 
Indië is gezonden.30 

Op weg naar Oost-Indië werden proeven 
gedaan om na te gaan hoeveel snelheid het 
schip verloor met een aan de machine ge¬ 
koppelde schroef. Dit snelheidsverlies 
bleek bij een zeilvaart van vijf mijl per uur 
een halve mijl te zijn. Bij een los gekop¬ 
pelde en vrij meedraaiende schroef bleek 
het snelheidsverlies vrijwel nihil te zijn.31 
Men zou verwachten dat op grond van dit 
resultaat zeilschepen met auxiliair of hulp- 
vermogen voortaan voorzien zouden wor¬ 
den van een inrichting om de schroef van 
de as los te koppelen, zodat deze bij zeil¬ 
vaart vrij in het water zou kunnen rond¬ 
draaien in de wetenschap dat hierdoor 
geen snelheidsverlies zou optreden. Maar 
zoals later blijken zal, heeft het resultaat 
van deze metingen geen invloed gehad op 
het verdere beleid in Nederland met be¬ 
trekking tot het gebruik van de schroef. 

Auxiliair vermogen 
Zeilschepen die van radervoortstuwing wa¬ 
ren voorzien, moesten noodgedwongen 
door de hoge plaatsing van de machines 
uit een oogpunt van stabiliteit volstaan met 
minder zeiloppervlakte. Raderschepen zijn 
dan ook te beschouwen als stoomschepen 
met hulpzeilvermogen. Er werd gezeild als 
het schip niet van de raderen gebruik kon 
maken. Er was veel ruimte en gewicht no¬ 
dig voor de machines, ketels en de mee te 
voeren kolen. Voor lading, bewapening en 
accomodatie bleef weinig draagvermogen 
en ruimte beschikbaar. Met de invoering 
van de scheepsschroef deed het begrip 
auxiliair stoomvermogen zijn intrede. 
Door de lage ligging van de machines en 
voortstuwer behoefde veel minder van het 
zeilvermogen te worden opgeofferd. Zeil- 
vermogen bleef hoofdvermogen en het 
stoomvermogen kon als hulpvermogen 
dienen. Bovendien was men toentertijd 
van mening dat het nuttig effect van de 
schroef toenam door de extra voorwaart¬ 
se snelheid van het schip door de werking 
van de zeilen. Bovendien meende men dat 
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de werking van de zeilen verbeterde door 
de extra voorwaartse snelheid die de 
schroef aan het schip gaf.32 Dit inzicht 
leidde in Engeland tot de voorziening van 
bestaande linieschepen en fregatten en van 
nieuw te bouwen zeilschepen met hulp- 
schroefvermogen. 
Maar ook in Nederland zat men niet stil. 
Kort nadat de opdracht voor de bouw van 
de Samarang was gegeven, ontving Roent¬ 
gen in juni 1846 het verzoek plannen in te 
dienen voor de inrichting met stoomver- 
mogen van de op de Rijkswerf te Amster¬ 
dam op stapel staande fregatten Prins 
Hendrik der Nederlanden en Prinses Sop¬ 
hia.33 Op dit verzoek diende Roentgen 
een plan in van een paar stoomwerktui¬ 
gen van 300 paardekracht met een bron¬ 
zen schroef. Roentgen wees in zijn 
aanbieding op het grote aantal schepen 
van de Britse marine die van schroef- 
voortstuwing waren voorzien. De gehele 
installatie inclusief de tubulaire ketels zou¬ 
den laag worden geconstrueerd om zo min 
mogelijk aan vijandelijk vuur blootgesteld 
te staan. Verder was geen tandwielover¬ 
brenging nodig en was de schroef te wa¬ 
ter liggend uitneembaar.34 De uitvoerige 
onderhandelingen met Roentgen die daar¬ 
op volgden en waar de inspecteur van de 
Stoomvaartdienst Roest nauw bij betrok¬ 
ken was, leverden niets op.35 De door 
Roentgen voorgestelde voorzieningen zou¬ 
den pas zeven jaar later in de Nederland¬ 
se marine in navolging van het buitenland 
toepassing vinden. De minister van Mari¬ 
ne gaf de voorkeur aan een afwachtende 
houding. De afwachtende houding bleek 
ook uit de ministeriële reactie op een voor¬ 
stel in april 1849 van de Rijkswerf te Vlis- 
singen om het achterschip van het als 
fregat af te bouwen linieschip De Ruyter 
te verbouwen om er een schroefvoortstu- 
wer te kunnen aanbrengen.36 Vermoe¬ 
delijk was het voorstel afkomstig van 
hoofdingenieur A.E. Tromp, die tot 1850 
werkzaam was op de Rijkswerf te Vlissin- 

gen.37 De minister wilde echter eerst af¬ 
wachten wat de uitkomsten zouden zijn 
van uit het buitenland in te voeren auxili- 
aire voortstuwers. Ook van de Rijkswerf 
te Rotterdam kwamen soortgelijke voor¬ 
stellen voor de inbouw van auxiliaire 
voortstuwers. Wie de geestelijke vader was 
van de Rotterdamse plannen, is niet be¬ 
kend. Het voorstel was om het op de 
Rijkswerf op stapel staande kuilkorvet 
Borneo, waarvan de naam in Tomboro ge¬ 
wijzigd zou worden, van schroefvoortstu- 
wing te voorzien. Maar van de plannen is 
niets terecht gekomen. Kort na het in mei 
1849 wegens geestesziekte aftreden van 
Roentgen als directeur van de NSBM 
kwam het besluit tot opheffing van de 
Rijkswerf te Rotterdam.38 De nog geen 
zestig jaar oude Glavimans die dit besluit 
moeilijk heeft kunnen aanvaarden, kwam 
op wachtgeld te staan.39 Glavimans had 
het al eerder moeilijk gehad doordat hij 
in aanvaring gekomen was met D. van den 
Bosch. Deze bemoeide zich buiten Glavi¬ 
mans om met de tot het vak van scheeps¬ 
bouw behorende werkzaamheden en 
materialen. Glavimans vroeg door tussen¬ 
komst van de directeur en commandant 
van de Rijkswerf de minister om duide¬ 
lijkheid voor wat de organisatie betreft en 
verzocht om een bevestiging van de in¬ 
structie dat de Stoomvaartdienst onder het 
vak Scheepsbouw ressorteerde. Op advies 
van de inspecteur van de Stoomvaartdienst 
Roest kwam de Stoomvaartdienst echter 
rechtstreeks te ressorteren onder de direc¬ 
teur en commandant van de Rijkswerf.40 
Zodoende ontstond een situatie die niet 
alleen Glavimans maar met hem de ove¬ 
rige ingenieurs van marine niet gewenst 
vonden. 
De taak van Roentgen werd door de in¬ 
genieur der marine Van Oordt overgeno¬ 
men, waarop een hele reeks overplaatsin¬ 
gen volgde. Tromp verhuisde van Vlissin- 
gen naar de Rijkswerf te Amsterdam. De 
te Rotterdam werkzame ingenieur P.A. 
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Bruyn kreeg een plaats als hoofdingenieur 
te Vlissingen, waar ook de jongere L.K. 
Turk (1811-1871) al functioneerde. De 
Borneo is in verband met de opheffing van 
de werf in 1850 uit elkaar genomen en naar 
Vlissingen getransporteerd.41 De minister 
bepaalde het overgebrachte hout te benut¬ 
ten voor de bouw van een korvet met auxi- 
liair vermogen. Het schip moest bij wind¬ 
stilte een snelheid van vijf a zes mijl per 
uur kunnen lopen. Maar voor tot het ont¬ 
werpen zou worden overgegaan, zouden 
de ondervindingen van de naburige zee¬ 
mogendheden moeten worden geraad¬ 
pleegd.42 
Het voornemen van de minister was voor 
de te Vlissingen werkzame ingenieur der 
marine L.K. Turk aanleiding zijn gedach¬ 
ten op papier te zetten en een voorontwerp 
in te dienen voor een korvet met hulp- 
voortstuwing.43 

Prinses Amelia 
Voorlopig bleef het nog bij plannen en 
moest het eerste schroefoorlogsschip nog 
op stapel worden gezet. Voor het zover 
was, moesten ingevolge de wens van de mi¬ 
nister eerst de betrokken ingenieurs de ont¬ 
wikkelingen in het buitenland bestuderen. 
In 1851 brachten Tromp en Turk een be¬ 
zoek aan de wereldtentoonstelling te Lon¬ 
den en bezochten daar ook enkele 
scheepswerven. H. Huijgens kreeg op¬ 
dracht zich in Engeland op de hoogte te 
stellen van de vorderingen op het gebied 
van scheepsmachines en scheepsschroeven. 
Het resultaat was dat in 1852 een begin 
kon worden gemaakt met de bouw van 
schroefoorlogsschepen en dat de al eerder 
door de ingenieurs ontwikkelde ideeën tot 
uitvoering kwamen. Het eerst begon de 
bouw te Amsterdam van het door Tromp 
ontworpen korvet Medusa, gevolgd door 
de bouw van het eveneens door Tromp 
ontworpen fregat Admiraal van Wasse¬ 
naar en de schroefschoener Montrado. In 
1853 begon in Vlissingen de aanbouw van 

het schroefkorvet Prinses Amelia. Dit was 
het schip waarvoor de minister had be¬ 
paald dat bij de bouw het hout van de uit 
elkaar genomen Borneo moest worden ge¬ 
bruikt.44 Turk ging ervan uit dat het 
schip niet een scheepsvorm moest hebben 
die aan veel bewegingen ten gevolge van 
zeegolven onderhevig zou zijn. De bodem 
van het schip was sterk V-vormig. Deze 
vorm was afkomstig van de Britse admi¬ 
raal Symonds, die een voorstander was 
van een dergelijke scheepsvorm. Glavi¬ 
mans nam deze vorm over.45 Het schip 
bleek echter juist sterk onderhevig aan be¬ 
wegingen ten gevolge van golven. Boven¬ 
dien bood de V-vorm weinig ruimte in het 
onderschip. Door de geringe ruimte was 
een lage plaatsing van de machines, die zo¬ 
wel uit een oogpunt van stabiliteit als uit 
verminderde kwetsbaarheid noodzakelijk 
was, niet mogelijk. Turk verkoos dan ook 
een zo vlak mogelijke bodem. Bovendien 
moest de machine niet te groot zijn. De 
machine van bijvoorbeeld het Britse fre¬ 
gat Amphion was te groot, waardoor maar 
voor vier dagen brandstof aan boord kon 
worden genomen. Het schip met hulpver- 
mogen moest voor minstens tien a twaalf 
dagen kolen mee kunnen nemen. Uitein¬ 
delijk kwam Turk met een voorontwerp 
voor een schip met een lengte van 45 me¬ 
ter, een breedte van 11.60 meter en een 
waterverplaatsing van 1334 ton. Het ma- 
chinevermogen van 120 pk zou een snel¬ 
heid geven van vijf a zes knopen. Zijn 
collega hoofdingenieur der marine P.A. 
Bruyn, die de uiteindelijke ontwerper van 
de Prinses Amelia was, kwam tot een schip 
met een lengte van 51 meter.46 

Schroefmachine 
Toen Tromp, Turk en Huijgens zich in 
Engeland op het gebied van de schroef- 
voortstuwing gingen oriënteren, bleek hoe¬ 
veel vorderingen de Britse machineindus- 
trie in korte tijd had gemaakt.47 Alle vra¬ 
gen die bij het voorstel van Roentgen in 
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1847 waren gerezen, bleken ineens beant¬ 
woord te worden bij het waarnemen van 
de Engelse machines. Het gevolg was dat 
alle vier de nieuw te bouwen schepen ma¬ 
chines kregen die, zonder tussenkomst van 
tandwielen, de schroefas direct aandreven 
met een toerental van zestig a tachtig om¬ 
wentelingen per minuut en zo’n geringe 
hoogte hadden dat zij geheel onder de wa¬ 
terspiegel konden worden opgesteld. 
Volgens Huijgens was directe aandrijving 
zonder tussenkomst van tandwielkasten 
mogelijk door de verkleining van de zui- 
gerslag met behoud van de cylinderdiame- 
ter. Volgens dit principe was onderscheid 
te maken tussen machines met staande cy¬ 
linders, hellende cylinders en liggende cy¬ 
linders. Machines met staande cylinders 
lagen boven de waterlijn en waren goed 
voor koopvaardijschepen. Voor oorlogs¬ 
schepen waren zij niet aan te bevelen.48 
De machine met hellende cylinder was 
voor Nederland niets nieuws. Deze machi¬ 
ne was ondanks de bezwaren van Twent 
door Roentgen al in 1840 op de Bromo en 
Merapi toegepast. 
Blijkbaar had de Stoomvaartdienst zoveel 
vertrouwen in het principe gekregen dat 
ook de schroefschoener Vuurpijl van ma¬ 
chines met hellende cylinders werd voor¬ 
zien.49 De vorm van de Vuurpijl, later 
omgedoopt in Montrado, leende zich niet 
voor het inbouwen van de machine die de 
voorkeur van Huijgens genoot, namelijk 
de trunk-machine met liggende cylinders 
volgens de constructie van de Engelse fa¬ 
brikant Penn (afb. 9). Het schip had niet 
de voor de plaatsing van de machines ver¬ 
eiste vlakke bodem. Dit was wel het geval 
met de Admiraal van Wassenaar, Medu¬ 
sa en de Prinses Amelia. De spant vormen 
van deze schepen leenden zich voor de in¬ 
bouw van deze machine en wel op zoda¬ 
nige wijze dat deze geheel onder de 
waterlijn kon worden geplaatst.50 Alle 
drie de schepen kregen de trunk-machine 
van Penn.51 Die voor de Admiraal van 

Wassenaar en Medusa werden gebouwd 
door de NSBM en die van de Prinses Ame¬ 
lia door de fabriek van P. van Vlissingen 
en Dudok van Heel. De machines volde¬ 
den aan de meeste eisen. Het was een 
prestatie die bewees dat deze bedrijven wat 
betreft de vervaardiging van scheeps- 
stoomwerktuigen niet voor het buitenland 
onderdeden. De constructie was compact 
en nam naar verhouding weinig ruimte in. 
De zuigersnelheid was voldoende hoog om 
de schroefas zonder tussenkomst van tand¬ 
wielen direct aan te drijven.52 De trunk- 
machine voldeed zolang geen hogere 
stoomdrukken waren toegepast dan vijf¬ 
tien lbs per vierkante Engelse duim. Bij 
hogere stoomdrukken trad lekkage in de 
trunk op en functioneerde de machine niet 
meer voldoende.53 

A chterscheepsvormen 
Tot aan de invoering van de scheeps¬ 
schroef hadden de stoom- officieren en 
scheepsbouwkundige ingenieurs bevoegd¬ 
heden die duidelijk gescheiden waren. Dit 
was het gevolg van de toepassing van 
schepraderen. De vorm van de romp en 
de plaatsing van de raderwielen hadden 
weinig invloed op de goede werking. Er 
was dan ook geen sprake van interactie 
tussen romp en voortstuwer bij de rader- 
voortstuwing. In de inleiding van dit arti¬ 
kel is al vermeld dat er met de introductie 
van de scheepsschroef sprake was van in¬ 
teractie van de voortstuwer en de romp 
van het schip. Aangezien de keuze van 
de machine, schroef, opstelling van de 
schroef en vorm van het achterschip nauw 
verband met elkaar hielden, was het ge¬ 
wenst het ontwerp en de op dit gebied te 
maken keuzen in één hand te bundelen. 
Het lag bij de overgang van de rader- naar 
de schroefvoortstuwing voor de hand dat 
Huijgens als inspecteur van de Stoom¬ 
vaartdienst over de ontwikkelingen op het 
gebied van scheepsschroeven zou rappor¬ 
teren. De vraag was evenwel hoe ver deze 
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9. Kokermachine van Penn. Bron: Collectie Marinemodellenkamer, model MC 528. Foto: Rijksmuseum, 
Amsterdam. 

bemoeienis kon gaan en waar het terrein 
lag van de bevoegdheden van de scheeps¬ 
bouwkundige ingenieur. Al eerder zagen 
wij dat conflicten als die van Glavimans 
en D. van den Bosch in 1845 en 1846 tot 
de ministeriële beslissing leidden de 
Stoomvaartdienst en het vak Scheepsbouw 
op de Rijkswerven gescheiden te houden 
en ieder afzonderlijk rechtstreeks onder de 
directeur en commandant van de Rijks¬ 
werf te doen ressorteren. Bij raderschepen 
was een gescheiden behandeling van 
machine- en scheepsbouw nog wel moge¬ 
lijk. Maar bij schroefstoomschepen was 
een zinvolle scheiding van bevoegdheden 
moeilijk te maken en waren de bij een 
scheepsontwerp onvermijdelijk te maken 
compromissen afhankelijk van de goede 

samenwerking tussen de inspecteur van de 
Stoomvaartdienst en de ingenieurs. Vele 
ingenieurs klaagden over deze ongewenste 
situatie. 

De kwestie Evertsen 
Dat de constructie van het achterdeel van 
houten schroefstoomschepen aanleiding 
kon geven tot problemen bewijst de affaire 
met de Evertsen. Hoofdingenieur H.G. 
Jansen was in 1854 ingenieur-adviseur van 
de minister van Marine J. Enslie toen Turk 
een ontwerp moest maken van een hou¬ 
ten schroefschip. Hij diende een ontwerp 
in bij de minister waarbij de lijnen van het 
achterschip eindigden op de achtersteven. 
Uit Engeland kwamen rapporten en voor¬ 
beelden van achterscheepsvormen waarbij 
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de lijnen eindigden op de roersteven.54 
Deze informatie was blijkbaar zo overtui¬ 
gend dat het achterschip van het te 
Amsterdam in aanbouw zijnde fregat Ad¬ 
miraal van Wassenaar er zo veel mogelijk 
voor werd gewijzigd (afb. 10).55 Turk 
had bezwaar tegen deze achterscheeps- 
vorm daar door de aanzienlijke breedte 
van het schip ter plaatse van de bovenkant 
van de schroef ‘het vallen in zee zeer hin¬ 
derlijk zou zijn’. Nu zouden we zeggen dat 
bij het stampen van het schip het platte 
achterschip aan de bovenkant van de 
schroefopening aanleiding tot ‘slamming’, 
ook wel ‘paaltjes pikken’ genoemd, zou 
geven. De minister tilde evenwel niet zwaar 
aan de argumenten van Turk en gaf bij 
monde van zijn adviseur, hoofdingenieur 
Jansen, opdracht het achterschip de door 
de Britse marine toegepaste vorm te geven, 
dat wil zeggen een vorm waarbij de lijnen 
eindigden op de roersteven. Aangezien het 
er om ging een zeilfregat te bouwen met 
hulpstoomvermogen, mocht bij een toe¬ 
geladen schip het schroefgat niet zichtbaar 
zijn.56 Zoals later blijken zou, was niet 

10. Achterschip ‘Admiraal van Wassenaar’. Bron: 
Collectie Marinemodellenkamer, model MC 104. 
Foto: Rijksmuseum, Amsterdam. 

het paaltjes pikken het probleem, maar de 
verstoring in het naar de schroef toestro¬ 
mende turbulente water dat door de 
abrupte afsnijding van het achterschip 
voor het schroefgat ontstond.57 Aan de 
bovenzijde van de schroef was de turbu¬ 
lentie groter dan aan de onderzijde, zodat 
er een grote kans was op trillingen. Toen 
twee jaar na het begin van de bouw van 
de Evertsen op de Rijkswerf te Vlissingen 
een tweede fregat, de Zeeland, op stapel 
moest worden gezet, kreeg niet Turk, die 
toen nog in Vlissingen werkzaam was, 
maar Tromp, die naar Amsterdam was 
overgeplaatst, opdracht het ontwerp te 
maken. Maar Tromp voelde niets voor de 
vervaardiging van een geheel nieuw ont¬ 
werp. De directeur van Scheepsbouw, Gla- 
vimans adviseerde de minister na het 
bestuderen van de plannen van de Evert¬ 
sen het tweede fregat te bouwen volgens 
het door Turk ontworpen en gewijzigde 
plan.58 Aldus zou worden voorkomen dat 
er een nog grotere verscheidenheid in sche¬ 
pen zou ontstaan. De minister nam het ad¬ 
vies van de directeur van Scheepsbouw 
over. Toen in 1858 de Evertsen ging va¬ 
ren, bleken er problemen te zijn met het 
achterschip, dat sterk trilde. Bovendien 
liep het schip een vaart van slechts 7.5 mijl 
per uur. In aller ijl werd toen nog het ach¬ 
terschip van de op stapel staande Zeeland 
gewijzigd volgens de oorspronkelijk door 
Turk voorgestelde vorm. Met de Zeeland 
zijn daarna geen moeilijkheden ondervon¬ 
den. Voor de Admiraal van Wassenaar 
was het echter al te laat. Het schip bleek, 
wanneer het over bakboord lag, erg loef¬ 
gierig te zijn en vrijwel niet te sturen. Vol¬ 
gens luitenant-ter-zee J. Wentholt was dit 
het gevolg van de vorm van het ach¬ 
terschip.59 
De problemen met de Evertsen kwamen 
aan de orde bij de parlementaire enquête 
die eind 1861 was ingesteld vanwege de on¬ 
vrede van de Tweede Kamer met de door 
de minister van Marine voorgestelde maat- 

28 

11. Plaatsing van de schroef 
achter het roer door D. Christie. 
Bron: Collectie Marinemodel¬ 
lenkamer, model MC 559. Fo¬ 
to: Rijksmuseum, Amsterdam. 

regelen om het materieel in een behoor¬ 
lijke staat te brengen. In een brochure 
weerlegde Turk de beschuldigingen die wat 
betreft de problemen met de Evertsen aan 
zijn adres en aan dat van de directeur van 
Scheepsbouw waren gericht.60 

Schroeflichtinrichtingen 
Het probleem van de Evertsen vestigde de 
aandacht van de ontwerpers op de nood¬ 
zaak van een goede aanstroming van de 
schroef. Het bereiken van een goede aan¬ 
stroming stimuleerde de inventiviteit. Zo 
kwamen er voorstellen voor het plaatsen 
van de schroef achter het roer. In dat ge¬ 
val zou de aanstroming van de schroef het 
gunstigst zijn. Huijgens attendeerde op het 
patent van de Engelse ingenieur W. Dud¬ 
geon. In Nederland kwam de bij de NSBM 
werkzame ingenieur D. Christie met dit 
idee bij de minister van Marine (afb. 11). 
Zijn uitvinding is door de minister voor 
kennisgeving aangenomen.61 De geringe 
belangstelling van de minister was vermoe¬ 
delijk het gevolg van de onmogelijkheid 
met deze opstelling de schroef te lichten. 
De eis om de schroef te kunnen lichten was 
afkomstig van de zeeofficieren. Zij zagen 
de schroef als een ongewenst obstakel 

wanneer zij het schip als uitsluitend zeil- 
vaartuig gebruikten. Gezien de slechte er¬ 
varingen met de Admiraal van Wassenaar 
was deze eis niet onbegrijpelijk. De inge¬ 
nieurs die met het ontwerp en constructie 
van de schepen waren belast, voelden ech¬ 
ter niets voor een installatie om de schroef 
op te kunnen hijsen. Het betekende een 
ongewenste verzwakking van het toch al 
kwetsbare houten achterschip. De inge¬ 
nieurs hebben dan ook naar middelen ge¬ 
zocht het hijsen van de schroef overbodig 
te maken. Zo stelde Jansen een inrichting 
voor om de schroef zonder te dokken te 
kunnen verwisselen.62 Voor zover be¬ 
kend, is het bij een voorstel gebleven en 
is het niet tot uitvoering gebracht. Het vrij 
meedraaien van de schroef tijdens zeilvaart 
werd niet gewenst geacht, ook al was 
gebleken dat dit geen vaartverlies ten¬ 
gevolge had. Vermoedelijk achtte de 
Stoomvaartdienst onnodige slijtage van de 
schroefaslagers een bezwaar. Vandaar dat 
Huijgens bij zijn bezoek aan Engeland met 
belangstelling kennis nam van de uitvin¬ 
ding van Maudslay.63 Met deze installatie 
was het mogelijk de bladen van de schroef 
te verstellen, zodat deze bij zeilvaart in 
vaanstand konden staan, waardoor het 
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12. Schroeflichtinrichting ‘Medusa’. Met een soort¬ 
gelijke installatie werd ook de ‘Vuurpijl’ uit gerust. 
Bron: Collectie Marinemodellenkamer, model MC 
561. Foto: Rijksmuseum, Amsterdam. 

vaartverlies minimaal was. Huijgens ad¬ 
viseerde de schroeven van Maudslay toe 
te passen op de Vuurpijl,M De verstelin- 
richting van Maudslay was moeilijk te 
combineren met een schroefhijsinrichting. 
Aangezien de Vuurpijl wel van een schroef- 
lichtinstallatie was voorzien, moeten we 
aannemen dat de minister het advies van 
Huijgens niet heeft opgevolgd.65 In na¬ 
volging van de Britse marine was de 
schroeflichtinrichting ook bij de Neder¬ 
landse marine algemeen ingevoerd voor al¬ 
le zeilschepen met auxiliair vermogen. Het 

was dus niet verwonderlijk dat ook de 
Vuurpijl een schroeflichtinrichting kreeg 
(afb. 12). 
Er waren diverse uitvoeringsmogelijkhe¬ 
den. Bij de Nederlandse marine gebruik¬ 
te men takels. ‘Immers op een oorlogs¬ 
schip kan er geen kwestie zijn van gebrek 
aan handen om de schroef op te loopen’, 
aldus Huijgens in zijn rapport over zijn 
bezoek aan Engeland in 1853. Iedere keer 
wanneer men de schroef wilde lichten, 
moest de reep worden ingeschoren en 
moest men een man naar het frame van 
de schroef laten zakken. Vanwege het hier¬ 
aan verbonden bezwaar stak men ook wel 
op het einde van de reep een dunne, ijze¬ 
ren ketting die steeds ingeschoren bleef.66 
Mocht de reep of ketting onverhoopt bre¬ 
ken, dan zorgden twee pallen in de spon¬ 
ningen van het schroefraam dat de schroef 
niet terugviel.67 De schroef van de Admi¬ 
raal van Wassenaar was te ontkoppelen 
zonder het uitschuiven van de schroefas. 
Hierdoor kon de schroef in de neergela¬ 
ten toestand niet loos meedraaien. Zoals 
wij eerder zagen, gaf dit met de Admiraal 
van Wassenaar bij het zeilen problemen. 
Bij de Franse marine was het principe van 
het ophalen van de schroef niet algemeen 
ingeburgerd, zo berichtte L.K. Turk na 
een reis in 1855.68 En hij vervolgt: ‘deze 
zaak is nog onbeslist. Men zoude kunnen 
opmerken, dat het een verschilpunt is tus- 
schen de officier van marine en den inge¬ 
nieur; de eerste verlangt eene schroef die 
geligt kan worden, en de andere wil, uit 
principe van sterkte, den schroefkoker ver¬ 
mijden’. 
De schroeflichtinrichting heeft een hard¬ 
nekkig bestaan gehad. Nog in 1876 moes¬ 
ten de kruisers eerste klasse van de 
Atjeh-klasse van een schroeflichttoestel 
worden voorzien. Ook voor de volgende 
schepen van deze klasse bleef deze eis ge¬ 
handhaafd. De commissie die over de ei¬ 
sen moest adviseren, kwam niet tegemoet 
aan de bezwaren van de ontwerpers, die 
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moeilijkheden ondervonden bij de con¬ 
structie van het achterschip.69 Het is een 
aanwijzing dat de meningen over de be¬ 
trouwbaarheid en effectiviteit van de 
scheepsschroef als voortstuwingsmiddel 
nog verdeeld waren. Het is mogelijk dat 
de verdeeldheid een gevolg was van het feit 
dat de uiteindelijke verantwoordelijkheid 
voor het ontwerp bij de Nederlandse ma¬ 
rine bij de minister lag en dat de minister 
geen ondubbelzinnige adviezen kreeg. De 
adviezen van de stoomvaartdienst konden 
afwijken van die van de directeur van 
Scheepsbouw. Het plaatsen van de 
schroeflichtinrichting in de Atjeh is daar 
een voorbeeld van. 

Scheepsschroef en materieelbeleid van de 
marine 
De oorsprong van de verdeelde meningen 
over de betrouwbaarheid en effectiviteit 
van de scheepsschroef is te verklaren uit 
de ontstaansgeschiedenis van de eerste 
schroefschepen voor de Nederlandse ma¬ 
rine. Door de interactie van schroef en 
schip dienden ontwerp en constructie in sa¬ 
menhang plaats te vinden. Over de kon- 
sekwenties van deze noodzaak waren de 
meningen verdeeld. De ingenieurs van ma¬ 
rine achtten het noodzakelijk dat de ver¬ 
antwoordelijkheid voor het ontwerp van 
schip en voortstuwingsinstallatie in één 
hand was. De officieren van de Stoom¬ 
vaartdienst bleven evenwel verantwoorde¬ 
lijk voor het te voeren beleid op het gebied 
van de aanschaffing van scheepsstoom- 
werktuigen. De ingenieurs die sedert 1875 
niet alleen in de scheepsbouw maar ook 
in de werktuigbouwkunde70 waren opge¬ 
leid, mochten zich niet met het ontwerp 
en constructie van scheepsstoomwerktui- 
gen bemoeien. De minister van Marine 
achtte dit ook niet nodig aangezien de ma¬ 
chinefabrieken van de NSBM en de Ko¬ 
ninklijke Fabriek van Stoom- en andere 
Werktuigen in staat bleken te zijn de be¬ 
nodigde schroefmachines te leveren. Bei¬ 

de bedrijven leverden aan de marine vrij¬ 
wel alle stoomwerktuigen en verkregen een 
monopoliepositie. De marine ging zich wat 
de expertise op het gebied van de voort- 
stuwingsinstallaties betreft afhankelijk 
maken van de beide particuliere bedrijven. 
In contrast met de afhankelijkheid op het 
gebied van de stoomwerktuigen staat de 
keuze van de marine voor het handhaven 
van de scheepsbouwkundige expertise. De 
marine bleef het ontwerpen van schepen 
in eigen hand houden. Dit was ook het ge¬ 
val toen zich na de komst van de scheeps¬ 
schroef na 1860 een geheel nieuw scheeps- 
type aandiende, namelijk het pantserschip. 
Bewust heeft de minister van Marine er 
voor gekozen de eerste pantserschepen in 
het buitenland te bestellen en Nederland¬ 
se marine-ingenieurs bij de bouw te deta¬ 
cheren. Het doel was de voor de bouw van 
de gepantserde, ijzeren schroefstoomsche- 
pen benodigde expertise in Nederland te 
verkrijgen om de scheepsbouwnijverheid 
in staat te stellen het overige benodigde 
materieel in eigen land te bouwen. Dat de 
vrijwel geheel op houtbouw ingestelde Ne¬ 
derlandse scheepsbouw in staat bleek te 
zijn in korte tijd de benodigde, ijzeren 
pantserschepen te leveren, bleek wel uit het 
feit dat eind jaren zestig de eerste pantser¬ 
schepen van Nederlandse hellingen gleden. 
Ook voor deze pantserschepen leverden de 
beide particuliere machinefabrieken de 
stoomwerktuigen. De afhankelijkheid van 
de marine was voor de beide bedrijven wel 
op de korte termijn voordelig, maar met 
het oog op de concurrentiepositie bezwaar¬ 
lijk op de langere termijn. Dit bezwaar was 
het gevolg van de eisen die de marine aan 
de voortstuwingsinstallatie van oorlogs¬ 
schepen stelde en die verschilden van die 
voor de koopvaardij. Eén van de voor¬ 
naamste verschilpunten betrof de toepas¬ 
sing van hoge stoomdrukken. Uit een 
oogpunt van beveiliging van de opvaren¬ 
den tegen letsel door ontsnappende stoom 
uit leidingen die door vijandelijk vuur be- 
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schadigd waren, liet de marine geen instal¬ 
laties toe met compound-machines. Maar 
de ontwikkeling van ketels en machines 
voor hoge stoomdrukken ging in het bui¬ 
tenland door. Door de oriëntatie op de 
marine was de Nederlandse machinein- 
dustrie niet voorbereid op de levering van 
de benodigde compound-machines toen de 
koopvaardij deze nodig had. Het gevolg 
was dat de reders in de jaren zeventig de 
benodigde stoomschepen bij Britse werven 
bestelden. 
Het merkwaardige feit deed zich voor dat, 
terwijl de Nederlandse scheepsbouwnijver- 
heid wel in staat bleek te zijn moderne 
pantserschepen te bouwen, de Nederlandse 
reders deze industrie niet capabel achtten 
de benodigde ijzeren stoomschepen met 
compound-machines (met name paketbo- 
ten) te bouwen. 
Het probleem was dat de Nederlandse par¬ 
ticuliere scheepsbouwnijverheid niet lan¬ 
ger terug kon vallen op ontwerpen van 
eerder gebouwde schepen en tot geheel 
nieuwe ontwerptechnieken moest over¬ 
gaan. Een wetenschappelijke aanpak was 
noodzakelijk. Voor het maken van nieu¬ 
we ontwerpen waren in de theoretische 
scheepsbouw opgeleide hoogwaardige 
technici nodig. De particuliere scheeps¬ 
bouw kon zich geen hoogwaardig opgelei¬ 
de technici veroorloven, ook niet na de 
invoering van de scheepsschroef.71 Zij 
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bouwden naar de scheepsontwerpen die 
door de marine werden vervaardigd. De 
marine kon deze ontwerpen maken door 
het in stand houden van een korps inge¬ 
nieurs, die een wetenschappelijke opleiding 
hadden genoten. 

Conclusie 
De ontwerpkennis die bij de introductie 
van schroefstoomschepen bij de Neder¬ 
landse marine beschikbaar kwam, was ook 
voor het ontwerpen van schepen voor de 
koopvaardij van belang. In 1879 zou de 
Nederlandse scheepsbouwnijverheid be¬ 
wijzen in staat te zijn ijzeren stoompaket- 
boten met de benodigde compound-ma¬ 
chines met hoge stoomdruk te bouwen.72 
Dit bewijs en de door toedoen van de ma¬ 
rine in Nederland beschikbare wetenschap¬ 
pelijke ontwerpkennis hielpen de parti¬ 
culiere reders een drempel te overschrij¬ 
den. Zij gingen in de loop van de jaren 
tachtig over tot het bestellen van de beno¬ 
digde nieuwe paketboten bij de Nederland¬ 
se scheepsbouwnijverheid. 
Aldus heeft de marine bij de introductie 
van de scheepsschroef, zij het op indirec¬ 
te wijze, in het tweede en derde kwart van 
de negentiende eeuw een voortrekkersrol 
gespeeld, die eerst in het laatste kwart 
van de vorige eeuw aan de Nederlandse 
scheepsbouwnijverheid ten goede is ge¬ 
komen. 
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1865 tot 1867 kwamen ontwerpgegevens be¬ 
schikbaar die in later jaren voor de scheeps¬ 
bouw in Nederland van groot belang bleken 
te zijn. Deze gegevens werden aangevuld met 
de latere voor de Nederlandse marine gebouw¬ 
de gepantserde en ongepantserde schroef- 
stoomschepen. Met de voor de Nederlandse re¬ 
ders op Britse werven gebouwde stoompaket- 
boten kwam informatie in beschikbaar die 
voor latere ontwerpen van groot belang zou 
zijn. Door toedoen van de minister van Mari¬ 
ne zijn er zoveel mogelijk gegevens over de 
nieuwe gepantserde en ongepantserde schepen 
en paketboten gepubliceerd in het Memoriaal 
van de Marine. Het doel van deze publikaties 
was om ook het particuliere bedrijfsleven, te 
weten de scheepvaart en scheepsbouw, van de 

verkregen informatie te laten profiteren. De 
informatie moet er mede toe hebben geleid dat 
in 1879 de NSBM het aandurfde voor eigen 
rekening een grote paketboot, oorspronkelijk 
bestemd voor de dienst op Nederlandsch Oost- 
Indië, te bouwen. Het schip, de Nederland, is 
nog voor het gereed was door de Nederlandsch 
Amerikaansche Stoombootmaatschappij over¬ 
genomen en als Zaandam voor de lijndienst 
op New York in gebruik genomen. Het schip 
voldeed goed en was voor de directies van an¬ 
dere Nederlandse stoomvaartrederijen, die aan 
de capaciteit van de Nederlandse scheeps- 
bouwnijverheid twijfelden, aanleiding op den 
duur ook in Nederland het benodigde mate¬ 
rieel te bestellen. 
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Nederland. Inlichtingen: redactiesecretaris van Netwerk, drs. A.O. van der Velde, West- 
havenkade 38, 3131 AD Vlaardingen. 

14 mei 1993: De Stichting Maatschappijgeschiedenis organiseert haar dertiende con¬ 
ferentie over het thema De Republiek tussen zee en vasteland. Externe relaties en hun 
interne effecten in de economie, de cultuur en de staat omstreeks 1580-1795. 
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, Amstel- 
dijk 67, 1074 HZ Amsterdam, 020-6646916. 

21 - 26 juni 1993: In Chicago wordt het vijftiende internationale congres over carto¬ 
grafie gehouden. Inlichtingen: James R. Akerman, The Herman Dunlap Center for 
the History of Cartography, The Newberry Library, 60 West Walton Street, Chicago, 
IL 60610, USA. 

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 elfde International Congress of Economie History 
in Milaan, Italië (1994). Inlichtingen: dr. Simon P. Ville, Department of Economie 
History, Australian National University, GPO Box 4, Canberra, ACT 2601, Australië. 
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Handelsbescherming, 1945-1990. Een terreinverkenning 

G. Teitler 

Inleiding 
Tegen het einde van de Tweede Wereld¬ 
oorlog vormden de Koninklijke marine en 
de Nederlandse koopvaardij bijna één ge¬ 
heel. Zelfs degene die deze uitspraak wat 
kras vindt, kan niet ontkennen dat beide 
instanties elkaar zeer na waren gekomen. 
Over oorzaak noch achtergronden van de¬ 
ze ontwikkeling hoef ik uit te weiden. De 
geallieerde oorlogvoering legde deze dwin¬ 
gend op als onmisbare schakel in de strijd 
om de wereldzeeën. Het was er ondertus¬ 
sen verre van dat strikt Nederlandse kon¬ 
vooien die strijd ondersteunden. De 
hoogste oorlogsleiding had alle ter be¬ 
schikking staande handelsschepen en 
escorteurs in ‘pools’ bijeengebracht om 
hieruit, zonder op nationaliteit te letten, 
konvooien te vormen. Toch had Neder¬ 
land geleerd zijn koopvaardij en zeestrijd- 
krachten nauw te laten samenwerken. 
Weerstand wekte deze aanpak niet, inte¬ 
gendeel. Beide instanties waren elkaar in 
de loop van de oorlog steeds meer gaan 
waarderen. Zij waren er voorts van over¬ 
tuigd wellicht op korte termijn opnieuw 
in een oorlog te belanden. Al snel immers 
diende zich opnieuw een conflict op we¬ 
reldschaal aan. De geopolitieke omstan¬ 
digheden daarvan bezorgden menigeen een 
strategisch ‘déja vu’. Opnieuw stond een 
maritiem-continentale coalitie tegenover 
een continentale reus. De kracht van die 
laatste was bovendien dusdanig dat de 
coalitie wel eens snel tot alleen maar ma¬ 
ritieme proporties kon krimpen. Het 

scenario van de Wereldoorlogen herhaal¬ 
de zich dan, met daarop aansluitend een 
derde ‘Battle for the Atlantic’. 
Van belang is echter dat Nederland aan de 
‘koopvaardij-pools’ slechte herinneringen 
had overgehouden.1 Die golden overigens 
niet de Tweede Wereldoorlog zelve. Wat 
stak, was de periode kort daarna. Neder¬ 
land had zich verplicht die ‘pools’ intact 
te laten tot zes maanden na beëindiging 
van de oorlog. Groot-Brittannië en de Ver¬ 
enigde Staten hadden daarop aangedron¬ 
gen, hoofdzakelijk om redenen van 
demobilisatie. Nederland had hiermee in¬ 
gestemd, maar kwam door de Indonesi¬ 
sche revolutie in moeilijkheden. De 
militaire middelen om op deze gebeurte¬ 
nis te reageren waren aanwezig. Waaraan 
het schortte, was vervoerscapaciteit. 
Smeekbeden aan Londen en Washington 
schepen voor troepentransport uit de 
‘pools’ te lichten, bleven onbeantwoord. 
Pas in februari 1946 kwamen die schepen 
ter beschikking - te laat volgens velen om 
de revolutie nog de kop in te drukken. Of 
een snellere reactie het tij had kunnen ke¬ 
ren, blijft in het midden. Wat telt, is dat 
velen indertijd die mening waren toege¬ 
daan. Alleszins begrijpelijk wezen zij de 
geallieerde ‘koopvaardij-pools’ als oor¬ 
zaak van de mislukking aan. In een ko¬ 
mende wereldoorlog zou in die opzet 
verandering moeten komen. Aan een bun¬ 
deling van krachten op transportgebied 
wilden zij overigens niet tornen. Wel 
meenden zij dat Nederland zijn soeverei- 
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ne rechten dan beter moest beschermen. 
Een middel daartoe was de eigen handels¬ 
vloot met de Koninklijke marine te ver¬ 
vlechten en pas daarna een bondgenoot¬ 
schap aan te bieden. Allicht kon die 
koppeling de invloed van Nederland ver¬ 
sterken. En allicht kon aldus worden voor¬ 
komen dat Nederland in noodgevallen zich 
door zijn bondgenoten weer de wet moest 
laten voorschrijven. Wie in deze termen 
dacht, nam ook het denkbeeld in overwe¬ 
ging alle maritieme zaken in één ministe¬ 
rie onder te brengen. Handelsvloot en 
Koninklijke marine zouden dan ook in po¬ 
litiek en bestuurlijk opzicht verbonden 
blijven. Tevens zou deze integratie de her- 
instelling voorkomen van het vooroorlogse 
departement van Defensie, waarbinnen de 
marine zich wat beklemd had gevoeld. Met 
een ministerie van Maritieme Zaken zou¬ 
den Nederland, de marine en de handels¬ 
vloot alle drie beter af zijn.2 
Naar zou blijken, schoot maar weinig van 
dit gedachtengoed wortel. Sterker nog, de 
institutionele banden tussen koopvaardij 
en marine zijn allengs losser geworden. 
Dat deze ontwikkeling is veroorzaakt 
doordat de Nederlandse handelsvloot een 
gestage neergang heeft doorgemaakt, is 
niet juist. Of een handelsvloot groot of 
klein is, doet niet ter zake. Ook een klei¬ 
ne maritieme sector is bij nauwe banden 
tussen koopvaardij en marine gebaat. Een 
verklaring ligt evenmin in de totstandko¬ 
ming van een ander geopolitiek scenario 
dan in 1945 was voorzien. Wat dan wel? 
In het hierna volgende wil ik trachten een 
antwoord op deze vraag te geven. Daar¬ 
bij zij aangetekend dat het hier een eerste 
aanzet betreft. Immers, lang niet alle ar¬ 
chieven die over dit onderwerp handelen, 
zijn al toegankelijk. 

Teloorgang 
Omtrent de vervlechting van handelsvloot 
en marine bleven de verwachtingen na 
1945 nog geruime tijd hooggespannen. De 

aanduiding ‘vierde krijgsmachtdeel’ voor 
de eerste eenheid was toentertijd in elk ge¬ 
val niet van de lucht.3 De marineleiding 
wenste bovendien haast alle maatregelen 
op het gebied van handelsbescherming on¬ 
verkort te handhaven. Ter rechtvaardiging 
van deze wens betoogde zij dat oorlogen 
de neiging vertonen zonder waarschuwing 
uit te breken. Was de handelsvloot nog 
niet op oorlogsinzet voorbereid, dan ont¬ 
brak de tijd dit verzuim goed te maken. 
Daarbij kwam dat in een periode van oplo¬ 
pende spanningen politici huiverig konden 
zijn de bedoelde voorzieningen te treffen. 
Uit vrees olie op het vuur te gooien ble¬ 
ven zij passief, ook al kwam aan handels¬ 
bescherming geen offensieve betekenis 
toe.4 Tijdige voorbereiding was dus gebo¬ 
den, waarbij de marine het ministerie van 
Scheepvaart en de reders nauw wilde be¬ 
trekken. In oorlogstijd moest de Neder¬ 
landse handelsvloot echter ‘in de hand van 
de Koninklijke marine’ komen.5 Een ge¬ 
deelde verantwoordelijkheid kwam dan 
niet van pas. Aan de voorbereiding waren 
ondertussen hoge kosten verbonden. De 
marineleiding voorzag problemen bij de 
verdeling hiervan. Bovendien moest zij er¬ 
voor waken dat die kosten de opbouw van 
de nieuwe oorlogsvloot doorkruisten.6 
Voorts was nodig de personele verhouding 
tussen marine en koopvaardij kritisch te 
bezien. Als de regering inderdaad van plan 
was de handelsvloot als een ‘gelijkwaar¬ 
dig onderdeel van de zeemacht te beschou¬ 
wen’, mocht die vloot ook rechten op een 
verzekerd personeelsaanbod doen gelden. 
Dan zat er wellicht niets anders op dan 
jongeren met betrekkingen bij de koop¬ 
vaardij van de gewone dienstplicht vrij te 
houden.7 
De marineleiding had hiermee zo haar pro¬ 
blemen. Moeilijker nog lag de financiële 
kwestie. Andere departementen bleken 
niet genegen zich toeschietelijk op te stel¬ 
len, terwijl de reders bloot stonden aan 
scherpe, vooral Amerikaanse concurren- 
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De minister van Marine J.J.A. Schagen van Leeuwen in gesprek met de commandant van Hr.Ms. vlieg- 
kampschip ‘Karei Doorman’. Bron: Afdeling Maritieme Historie van Marinestaf. 

tie. De marine vroeg zich af of zij de 
kosten voor de handelsbescherming niet 
moest voorschieten - in de hoop natuur¬ 
lijk op latere verrekening. Hiertegen pleitte 
dat zo’n voorschot de marinebegroting be¬ 
lastte, voor een zaak van algemeen belang. 
Bezorgd vroeg de marineleiding zich dan 
ook af of regering en volk de lessen van 
de afgelopen oorlog al waren vergeten. De 
medewerking die de marine van het mi¬ 
nisterie van Verkeer ontving, liet in elk ge¬ 
val te wensen over.8 Trouwens, ook in de 
houding van de koopvaardij was zij teleur¬ 
gesteld. Deze scheen te denken dat de ma¬ 
rine er alleen was om het personeel van de 
handelsvloot wat militaire vaardigheden 
bij te brengen.9 Tegenover zijn minister 
klaagde de voorzitter van de Commissie 
Voorbereiding Handelsbescherming - 
kapitein-ter-zee H.A. van Foreest - er bo¬ 

vendien over dat niet-militairen hierin de 
meerderheid vormden. Het moest duide¬ 
lijk zijn, schreef hij, ‘dat het werken met 
een commissie waarin zoveel burgerele- 
menten zijn opgenomen niet tot een goed 
resultaat kan leiden. In feite immers komt 
het gehele werk van deze handelsbescher¬ 
ming neer op de schouders van de Konink¬ 
lijke marine, terwijl de burgerdeparte- 
menten haar zouden voorschrijven hoe zij 
dat te doen heeft. Het gevolg zal zijn: ver¬ 
loren moeite, een advies dat door de exe¬ 
cutieve organen van de marine als on¬ 
werkbaar wordt gekwalificeerd en dus in 
het laadje wordt gelegd zonder ooit tot uit¬ 
voering te komen’.10 Dit waren harde 
woorden. Bij de minister van Marine gin¬ 
gen zij er overigens grif in. Burgerambte¬ 
naren ontbeerden inderdaad ieder inzicht 
in wat de oorlogsvoering ter zee aan inzet 
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vergde. Zonder ministerie van Maritieme 
Zaken, zo vreesde de bewindsman, kwam 
daarvan niets terecht." 
Op deze uitval, gericht tegen de minister¬ 
president, bleef een reactie achterwege. Bij 
alle internationale dreiging van die tijd 
sloeg het denkbeeld van een maritieme 
bundeling van krachten niet aan. Sterker 
nog, tegenover de marine wierp zich het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat op 
als instantie die zich ook in oorlogstijd 
over de handelsvaart wilde ontfermen. Zo¬ 
als Van Foreest al gevreesd had, bracht de¬ 
ze ontwikkeling marine en koopvaardij 
bepaald niet nader tot elkaar. Reders en 
het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
begonnen handelsbescherming zelfs als een 
blok aan het been te beschouwen. Zij had¬ 
den per slot van rekening nog op tal van 
andere belangen te letten - commerciële 
bijvoorbeeld. Zoals de marine de kosten 
voor handelsbescherming moest afwegen 
tegen die voor de oorlogsvloot, zo ontkwa¬ 
men ook reders er niet aan prioriteiten te 
stellen. Dat rond deze problematiek een 
eerste botsing al in 1947 plaatsvond, geeft 
aan hoe snel de Nederlandse maritieme 
sector zich weer in oude patronen schik¬ 
te. Aan de orde waren de personele gevol¬ 
gen van handelsbescherming. De Neder¬ 
landse koopvaardij ging het toen nog voor 
de wind. Zij kampte zelfs met personeels¬ 
tekorten en het hoeft niet te verbazen dat 
de dienstplicht de reders zorgen baarde. 
Al in 1946 had de minister van Scheep¬ 
vaart (dit departement en dat van Verkeer 
waren toen nog gescheiden) erop aange¬ 
drongen dienstplichtigen met banden met 
de koopvaardij niet bij de Koninklijke 
landmacht in te delen.12 Kort daarop ging 
zijn collega van Verkeer een stap verder. 
Waarom niet aan alle zeevarenden ter 
koopvaardij vrijstelling van de dienstplicht 
gegeven?13 
Even later schoten ook de reders de mi¬ 
nister van Marine hierover aan. Dat de 
oorlogsvloot behoefte had aan een klein 

getal reserve-officieren, wilden zij niet 
bestrijden. Evenmin stond ter discussie dat 
Nederland aan een omvangrijke marine 
behoefte had. Waar echter aan alle kan¬ 
ten personeelstekorten dreigden, ontkwam 
men er niet aan keuzes te maken.14 Zowel 
de reders als de minister van Verkeer be¬ 
pleitten de koopvaardij daarbij voorrang 
te geven. De inspecteur-generaal voor de 
Scheepvaart ging zelfs zo ver te stellen dat 
‘waarschijnlijk onze bondgenoten in een 
volgende oorlog meer zouden hebben aan 
3.000.000 ton goede en goed bemande 
koopvaardijschepen, dan aan een aantal 
kleine oorlogsscheepjes’.15 De notulen 
van de vergadering waarin deze uitspraak 
klonk, vermelden verder: ‘Op dit punt wil¬ 
de de Marine niet dieper ingaan’. Op een 
bijeenkomst waar de marine overleg voer¬ 
de met niet minder dan zes civiele instan¬ 
ties, lag zo’n reactie natuurlijk voor de 
hand. De marine moest zich bovendien 
verweren tegen het dreigement dat bij niet- 
inwilliging van de eisen de koopvaardij 
met Duitsers ging varen en met politie¬ 
ke delinquenten. Tegenover zoveel druk 
moest de marine zich wel inschikkelijk to¬ 
nen. Vooral echter inzake de schepelingen 
gaf zij haar verzet niet op. Nog steeds im¬ 
mers hoopte zij drie smaldelen in de vaart 
te brengen, met voor elk als kern een vlieg- 
kampschip en twee kruisers. Zonder gro¬ 
te aantallen dienstplichtigen zou dat niet 
gaan. Wie garandeerde trouwens dat na 
inwilliging van het verzoek van de reders 
andere takken van industrie niet soortge¬ 
lijke verlangens op tafel zouden leggen? 
De reders mochten dan wel beweren dat 
de handelsvaart een belangrijke bron van 
deviezen vormde, de Bataafsche Petro¬ 
leum Maatschappij en Philips bestookten 
de marine met hetzelfde argument. 
Hoe dit verweer bij het ministerie van Ver¬ 
keer viel, lezen wij uit de reeds genoemde 
notulen. Dit departement had de indruk 
‘dat de Marine zich te veel in eigen moei¬ 
lijkheden verdiept en daarbij het grote 
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belang van de opbouw der koopvaardij¬ 
vloot en dus het gehele landsbelang voor¬ 
bij ziet’. Zoals dat in Nederland vaker 
gaat, wisten partijen uiteindelijk een com¬ 
promis te vinden.16 De bijzonderheden 
daarvan blijven hier buiten beschouwing. 
Van belang is slechts aan te stippen hoe 
kort na de Tweede Wereldoorlog de be¬ 
langen van civiele en militaire instanties al 
weer botsten. Naast het personeelspro¬ 
bleem zorgde ook de materiële uitrusting 
van koopvaardijschepen voor moeilijkhe¬ 
den. In hoofdzaak spitsten deze proble¬ 
men zich toe op de kostenverdeling. Een 
enkele keer waren andere belangen in het 
geding, maar telkenmale stonden de de¬ 
partementen van Marine en Verkeer tegen¬ 
over elkaar. Een voorbeeld mag dit 
patroon verduidelijken. Zolang de Indo¬ 
nesische kwestie sleepte, kregen handels¬ 
schepen die op Indië voeren, geschut aan 
boord. Het verzoek daartoe ging uit van 
de reder. De marine honoreerde het door 
de wapens uit voorraad beschikbaar te 
stellen.17 Begin 1947 deed zich hierbij een 
complicatie voor.18 De regering had een 
schip van de Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij (KPM) gecharterd dat de 
marine inmiddels van enkele zware machi¬ 
negeweren had voorzien. Het schip stond 
op punt van vertrek, toen het slachtoffer 
dreigde te worden van een boycot, afge- 
kondigd door de communistisch gezinde 
Eenheids Vakcentrale (EVC). Deze stond 
erop voor de bemanning een oorlogsbo- 
nus te bedingen, zolang zich wapens aan 
boord bevonden. Klein als zij was, leek de 
EVC in staat andere vakbonden in de ha¬ 
vens mee te krijgen. Het ministerie van 
Verkeer ried derhalve aan de machinege¬ 
weren van boord te halen. De marine was 
hierop tegen. Over de betaling van de bo¬ 
nus kon zij niet beslissen, maar schepen 
onbewapend naar Indië sturen achtte zij 
niet verantwoord. Mocht de KPM daar¬ 
toe besluiten, dan nam zij zich voor voor¬ 
taan terughoudendheid te betrachten bij 

de verstrekking van wapens. Veel liever 
echter zag zij de bewapening algemeen ver¬ 
plicht gesteld. Dat reders voor die veilig¬ 
heid wat extra’s betaalden, achtte zij van 
ondergeschikt belang. 
Uit dit standpunt spreekt de nodige irri¬ 
tatie. Die valt ook te proeven uit het rap¬ 
port dat een breed samengestelde com¬ 
missie van militaire en civiele deskundigen 
in de zomer van 1949 uitbracht over de 
personele en materiële benodigdheden 
voor handelsbescherming.19 De lijst van 
aanbevelingen was lang en de geschatte 
kosten waren hoog. In de aan de Commis¬ 
sie gestelde opdracht had evenwel niets 
gestaan over een advies inzake kostenver¬ 
deling. Wel had de marine intern als haar 
standpunt bepaald dat het ministerie van 
Verkeer het leeuwedeel van de lasten moest 
dragen. De reders wilde zij aanslaan voor 
de voorzieningen aan de rompen van sche¬ 
pen. De kosten daarvan waren gering en 
van vrachtderving was nauwelijks sprake. 
De vraag of de reders eigenlijk niet veel 
meer moesten betalen voor de veiligheid 
van hun schepen, bleef liggen. Een min¬ 
derheid van de Commissie vond van wel, 
maar besefte dat dit beginsel eerst toepas¬ 
sing kon vinden als een internationale re¬ 
geling getroffen was. Het ging per slot niet 
aan van alle Westerse rederijen alleen de 
Nederlandse voor de handelsbescherming 
op kosten te jagen.20 
Geleidelijk aan kwamen kostenafspraken 
tot stand. Daarnaast vroegen organisato¬ 
rische problemen om aandacht. De belang¬ 
rijkste vraag was wel geschut permanent 
aan boord van koopvaardijschepen te 
plaatsen of dit in enkele strategische ha¬ 
vens op te slaan. Opslag in Nederland leek 
in elk geval niet verstandig. Daarvoor was 
de Westerse defensie voorlopig nog te 
kwetsbaar.21 Bovendien drong de tijd 
zich eens te beraden op de gevolgen van 
een kernexplosie in de buurt van een han¬ 
delskonvooi. Sprak uit deze aanpak al wei¬ 
nig eensgezindheid, vanaf het midden van 
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de jaren vijftig veroorzaakte de kwestie 
van de kostenverdeling weer in toenemen¬ 
de mate wrijving. De belangrijkste reden 
hiervoor scheen wel de twijfel in reders- 
kring over de noodzaak van handels¬ 
bescherming. Let wel, zij kwamen de 
gemaakte afspraken stipt na. De wijze 
waarop dit geschiedde, was echter aan ver¬ 
anderingen onderhevig. Bovendien kwa¬ 
men aanpassingsregelingen na steeds 
hardere onderhandelingen tot stand.22 
De kostenkwestie speelde ook de deelna¬ 
me van handelsschepen aan NAVO-oefe- 
ningen parten. Vooral de vraag naar bij¬ 
komende verzekeringen was hierbij in het 
geding. De-routering en scheepsmanoeu¬ 
vres onthieven de reders niet van hun aan¬ 
sprakelijkheid jegens passagiers en 
belanghebbenden bij de lading. Ook voor 
vertragingen bleven de reders verantwoor¬ 
delijk. Het is dan ook begrijpelijk dat zij 

de hierbij betrokken risico’s niet zelf wil¬ 
den dragen. Uitvoerig beraad tussen de 
Koninklijke marine en rederskringen 
bracht als uitkomst dat voor NAVO- 
oefeningen gecharterde schepen de oplos¬ 
sing zouden moeten bieden. Alle risico’s 
waren dan voor de overheid, terwijl de re¬ 
derijen veel werk bespaard bleef (zoals de 
verrekening achteraf met verzekeraars van 
allerlei schattingen omtrent de geleden 
schade). Toch waren aan deze benadering 
bezwaren verbonden. De meeste koop- 
vaardij-officieren en -schepelingen bleven 
zo van regelmatig contact met de marine 
verstoken. In omgekeerde richting gold 
natuurlijk hetzelfde probleem. Bovendien 
was het ‘charter-budget’ van de marine 
snel uitgeput en nam soms maar één han¬ 
delsschip aan een oefening deel. Ook voor 
de marine had zo’n actie dan niet veel 
zin.23 Even teleurstellend was de belang¬ 

stelling van koopvaardijpersoneel voor al¬ 
lerlei cursussen over handelsbescherming. 
Al vroeg in de jaren zestig begon die inte¬ 
resse te verlopen, terwijl naar het oordeel 
van de marine reders veel te weinig deden 
het tij te keren.24 

Maritieme strategie 
Om bovengeschetste ontwikkeling te stui¬ 
ten ontplooide de marine allerlei initiatie¬ 
ven. Zij bood de reders technische kennis 
en kunde aan, maar van een geestdriftige 
reactie was nauwelijks sprake.25 Eerst 
enkele jaren later, begin 1972, stelden de 
reders zich wat toeschietelijker op. Zo ont¬ 
ving de chef van de Marinestaf een uitno¬ 
diging als buitengewoon lid de bestuurs¬ 
vergaderingen van de Redersvereniging bij 
te wonen. Jammer genoeg bleek dit op ju¬ 
ridische gronden niet mogelijk. Pas acht 
jaar later kwam als oplossing naar voren 

twee marineofficieren als natuurlijke per¬ 
sonen en buitengewone leden tot de vere¬ 
niging toe te laten. Het lijkt overdreven 
deze toenaderingspoging als voortvarend 
te bestempelen. Van belang is wél vast te 
stellen dat het initiatief van de marine uit¬ 
ging. Van even weinig gedrevenheid ge¬ 
tuigden voorts nogal wat activiteiten die 
het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
ontplooide. Wettelijke maatregelen bleven 
wel zéér lang op afwikkeling wachten. Tal 
van voor de handelsbescherming relevan¬ 
te commissies leidden bovendien een kwij¬ 
nend bestaan.26 Daartegenover stond dat 
de Koninklijke marine niet mocht ingaan 
op verzoeken handelsschepen bijstand te 
verlenen in door zeerovers onveilig ge¬ 
maakte gebieden.27 Hoe nu laat deze ont¬ 
wikkeling zich verklaren. Hoe kon, wat in 
1945 nog een solide constructie leek, uit¬ 
eenvallen in slechts los verbonden delen? 

Konvooi tijdens de Tweede Wereldoorlog. Op de voorgrond de koopvaarder ‘Aroca’, op de achtergrond eet 
Foto: J.F. van Duim, 

jager van de 'Hunt- klasse’. Bron: Afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf, 
commandant van de onderzeeboot ‘O 21 ’. 
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Wellicht is de verklaring te zoeken in de 
wijze waarop de NAVO trachtte de Oost- 
West-relatie naar haar hand te zetten.28 
Bij deze pogingen kregen zeestrijdkrach- 
ten en handelsbescherming lang niet altijd 
de plaats die hun op basis van geografie 
en geopolitiek leek toe te komen.29 In de 
eerste plaats kan worden geconstateerd dat 
de NAVO-strategie vooral op Amerikaanse 
prikkels reageerde. In de tweede plaats was 
het zo dat, toen de Verenigde Staten een¬ 
maal tot indamming van het communisme 
besloten, de militaire fundament van de¬ 
ze optie op kernwapens rustte. In deze 
zienswijze hadden land- noch zeestrijd- 
krachten veel betekenis. Met andere woor¬ 
den, al vroeg in de Koude Oorlog koos het 
sterkste NAVO-lid voor een strategie van 
afschrikking. Het wilde geen oorlog voe¬ 
ren, maar juist voorkomen, en vertrouw¬ 
de daartoe op kernwapens. Wat de tegen¬ 
stander ook zou ondernemen, de Verenig¬ 
de Staten hielden hem maar één reactie 
voor: een nucleaire. Indien de tegenstan¬ 
der desondanks toch iets zou ondernemen, 
dan zouden kernwapens hoe dan ook voor 
een snel einde aan de strijd zorgen. In dit 
scenario speelden de zeestrijdkrachten 
hoegenaamd geen rol. Het effect van ma¬ 
ritieme acties op het krijgsverloop is 
meestal immers pas na enige tijd merkbaar 
- te laat in elk geval om in het geschetste 
scenario nog van nut te zijn. Hetzelfde 
gold de bijdrage van handelsschepen. In 
economisch opzicht belangrijk als altijd, 
daalde nu hun militaire waarde. 
Tegen het eind van de jaren veertig rea¬ 
geerde een deel van de Amerikaanse ma- 
rinetop met luid misbaar op de weigering 
van de regering nieuwe vliegkampschepen 
te bouwen. Deze gebeurtenis noopte pre¬ 
sident Truman nogal wat vlagofficieren 
met vervroegd pensioen te sturen.30 Pas 
de Koreaanse oorlog deed de kansen 
keren. In deze conventionele oorlog be¬ 
wezen handels- en oorlogsschepen als van¬ 
ouds hun nut en prompt kreeg de Ameri¬ 

kaanse marine gedaan, wat de ontslagen 
admiraals was onthouden. Ook de NAVO- 
landstrijdkrachten kwamen door Korea 
aan een herwaardering toe. Het vertrou¬ 
wen in de kernwapenstrategie was ge¬ 
schokt en de NAVO besloot tot een forse 
troepenversterking. Al spoedig echter 
keerde zij op haar schreden terug. De 
kosten van deze actie vielen tegen, terwijl 
de in dit kader ondernomen Duitse her¬ 
bewapening de NAVO ook voor politieke 
kosten plaatste. Voorts herstelde de wa¬ 
terstofbom het vertrouwen in de kernwa¬ 
penstrategie, terwijl Stalins dood de kans 
op een Europese variant van Korea ver¬ 
kleinde. Deze wending, resulterend in de 
strategie van de ‘massale vergelding’, deed 
vanzelfsprekend het belang van land-, zee- 
en taktische luchtstrijdkrachten weer 
dalen. Ook de aandacht voor handels¬ 
bescherming leed eronder. Alleen de Ame¬ 
rikaanse vliegkampschepen konden zich 
aan de malaise onttrekken. De omvang en 
het gewicht van kernwapens namen af en 
genoemde oorlogsschepen verwierven zich 
een rol binnen de strategie van de ‘mas¬ 
sale vergelding’. Als zogeheten ‘forward 
based systems’ kregen zij een vaste plaats 
in de afschrikkingsstrategie.31 
In deze verontachtzaming van de zeestrijd¬ 
krachten en de handelsbescherming kwam 
tegen 1960 verandering. Oorzaak was de 
gewijzigde krachtsverhouding tussen NA¬ 
VO en Warschau-Pact. De Sowjetunie had 
haar kernwapens inmiddels aan intercon¬ 
tinentale raketten gekoppeld en hield daar¬ 
mee Amerika onder schot. De strategie 
van de ‘massale vergelding’ verloor zo 
haar geloofwaardigheid. In plaats van op 
elke Sowjet-actie met de inzet van kern¬ 
wapens te dreigen, schreef Amerika’s ei¬ 
genbelang nu een andere reactie voor. Een 
snelle escalatie, zelfs het dreigen daarmee, 
was, wat de Verenigde Staten betreft, 
voortaan uit den boze. Op een conventi¬ 
onele Sowjet-actie moest Amerika vooral 
geen direct nucleair antwoord geven. Wel- 

44 

licht was een conventionele reactie vol¬ 
doende. Die had in ieder geval het voor¬ 
deel Amerika buiten schot te houden. Het 
spreekt vanzelf dat de Westeuropese 
NAVO-landen met deze ontwikkeling 
hoogst ongelukkig waren. Wat de Ver¬ 
enigde Staten als risicobeperking zagen, er¬ 
voeren de Westeuropeanen anders. Een 
conventioneel antwoord op een conventi¬ 
onele Sowjet-actie betekende voor hen 
tweeërlei. Allereerst werd een aanzienlij¬ 
ke en kostbare investering in conventio¬ 
nele strijdkrachten noodzakelijk. Ten 
tweede nam de kans dat West-Europa 
slagveld zou worden in een oorlog tussen 
Oost en West sterk toe. Geen wonder dat 
West-Europa Amerika’s twijfel aan de 
strategie van de ‘massale vergelding’ met 
lede ogen toezag. Geen wonder dat het 
twijfelde aan Amerika’s bereidheid risico’s 
te delen. Geen wonder dat het jaren duur¬ 
de voor het zich neerlegde bij de nieuwe 
NAVO-strategie van ‘the flexible respon¬ 
se’. Geen wonder dat Frankrijk besloot de 
NAVO de rug toe te keren.32 
Met dat al leek de strategie van het ‘aan¬ 
gepaste antwoord’ gunstig voor Westerse 
land- en zeestrijdkrachten. De strategie 
van de ‘massale vergelding’ beloofde een 
nucleair scenario, waarin de Amerikaan¬ 
se strategische luchtmacht de hoofdrol zou 
spelen. De strategie van het ‘aangepaste 
antwoord’ bood zicht op een langdurig 
conflict, mede omdat het Amerika’s op¬ 
zet was die luchtmacht zo laat mogelijk in 
te zetten. Duidelijk mag zijn dat, althans 
in theorie, deze wending het belang van 
conventionele land-, lucht- en zeestrijd¬ 
krachten vergrootte. Aan hen immers 
kwam de taak een conventionele Sowjet- 
actie te stoppen. Of daarna nog nucleaire 
zetten in het ‘spel’ nodig waren, hing me¬ 
de van hun prestaties af. Bovendien kwam 
in deze strategie voor het eerst sinds de 
Tweede Wereldoorlog aan Amerikaanse 
troepenversterkingen weer betekenis toe. 
In het verlengde daarvan zou ook het be¬ 

lang van handelsbescherming moeten 
groeien. Toch liet ook toen de aandacht 
voor handelsbescherming te wensen over. 
Waarom bracht de gewijzigde NAVO- 
strategie geen andere uitkomst? Niet on¬ 
waarschijnlijk is dat de Cuba-crisis hier¬ 
voor in belangrijke mate verantwoordelijk 
is geweest. Die gebeurtenis gaf de strate¬ 
gie van het ‘aangepaste antwoord’ een 
draai die de handelsbescherming niet ten 
goede kwam. En dat, merkwaardigerwij¬ 
ze, terwijl de lessen die het Westen uit de 
Cuba-crisis trok, de kern van de strategie 
van het ‘aangepaste antwoord’ versterk¬ 
ten. Of anders gezegd, de Westeuropea¬ 
nen waren om te beginnen met de strategie 
van het ‘aangepaste antwoord’ weinig ge¬ 
lukkig. Zij vreesden immers dat Amerika 
daarmee een oorlog tot hun grondgebied 
wilde beperken. Drie oplossingen zagen zij 
voor dit probleem. De eerste oplossing was 
allemaal de koers van Frankrijk te varen. 
Erg aantrekkelijk was deze oplossing niet. 
De tweede oplossing hield in een koppe- 
lingsbeleid te voeren. Dit beoogde de-risi- 
co’s voor Amerika te verhogen door de 
Sowjetunie vanaf West-Europa met Ame¬ 
rikaanse kernwapens onder schot te hou¬ 
den. Deze opzet bracht een gedeeltelijke 
terugkeer naar de strategie van de ‘mas¬ 
sale vergelding’. De Sowjetunie zou im¬ 
mers zo’n bedreiging ongetwijfeld op 
Amerika zelf willen verhalen. Zo’n kop¬ 
peling was direct in het belang van West- 
Europa. Amerika had per slot van reke¬ 
ning de strategie van de ‘massale vergel¬ 
ding’ niet voor niets laten vallen. Lag in 
het geval van deze optie dus een belangen¬ 
tegenstelling op de loer, die ontbrak bij de 
laatste. 
Sinds Amerika onder nucleair vuur kon 
komen, wenste het een conflict onder geen 
beding uit de hand te zien lopen. West- Eu¬ 
ropa, op zijn beurt, had er alle belang bij 
een conflict helemaal niet te laten escale¬ 
ren. Deze neigingen versterkten elkaar en 
alle NAVO-leden vonden elkaar in het be- 
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Konvooi tijdens de Tweede Wereldoorlog. Bron: Afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf. 

grip ‘crisisbeheersing’. Als dit idee levens¬ 
vatbaar bleek, waren zowel Amerika als 
de Westeuropeanen tevreden. De Verenig¬ 
de Staten bleven buiten schot, terwijl 
West-Europa gespaard bleef, omdat een 
conflict al in een zeer vroeg stadium zou 
worden bezworen. De gelukkige afloop 
van de krachtmeting rond Cuba had het 
bewijs van die levensvatbaarheid van dit 
idee geleverd. Eén van de belangrijkste re¬ 
denen waarom West-Europa zich met de 
strategie van het ‘aangepaste antwoord’ 
verzoende, was dan ook de toevoeging 
hieraan van crisisbeheersing. Stemde de¬ 
ze uitkomst al tot vreugde, de aandacht 
voor handelsbescherming bleek er het 
slachtoffer van. Wie alle heil van crisis¬ 
beheersing verwachtte, had geen behoef¬ 
te lang stil te staan bij de mogelijkheden 
die zich zouden kunnen voordoen, indien 
een conflict desondanks wel escaleerde. De 
NAVO onderving deze behoefte eenvou¬ 
dig door van crisisbeheersing een hoofd¬ 
thema in haar beleid te maken. Voor¬ 
komen was beter dan genezen. Crisisbe¬ 
heersing sloot bij het eerste, handelsbe¬ 
scherming meer bij het laatste aan.33 

Hierbij kwam dat in het kader van han¬ 

delsbescherming één van de belangrijkste 
bindmiddelen van marine en koopvaardij 
- het konvooistelsel - aan twijfel onderhe¬ 
vig raakte. Zowel technische, als taktische 
en operationele ontwikkelingen droegen 
tot deze twijfel bij. Hoe dit ook zij, zeker 
is dat ook op dit punt het Westen proble¬ 
men ontmoette.34 Bovendien nam, mede 
als nasleep van de Vietnam-oorlog, de 
sterkte van de Amerikaanse marine in de 
jaren zeventig in snel tempo af. Daalde het 
aantal Westerse handelsschepen al, ook 
het gebrek aan marine-escorteurs baarde 
zorgen, terwijl juist nu de kracht van de 
Sowjet-marine fors begon te groeien. De¬ 
ze krachtsexplosie richtte zich overigens al¬ 
lereerst op de beveiliging van wat het 
Westen aanduidde als ‘marine bastions’. 
In die bastions - voor de NAVO was vooral 
die in de Barentszzee belangrijk - hield de 
Sowjetunie haar onderzeeboten bijeen, die 
met van kernkoppen voorziene, lange- af- 
standsraketten waren uitgerust. Het is 
moeilijk de rol van deze onderzeeboten in 
de totale Sowjet-strategie te overschatten. 
Hun taak was een volstrekt andere dan die 
van de Duitse onderzeeboten uit de beide 
Wereldoorlogen. Zij vormden het on- 
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kwetsbare equivalent van de zware, op 
land geplaatste intercontinentale raketten. 
Wat ook met deze laatste (immobiele en 
dus kwetsbare) wapens gebeurde, de Sow¬ 
jetunie kon met behulp van haar ‘bastion- 
raketten’ Amerika altijd met vernietiging 
bedreigen. Juist de beschikbaarheid van 
deze systemen stelde de Sowjetunie in staat 
haar formidabele conventionele vermogen 
tegen het Westen uit te spelen. De NAVO 
bleek niet bij machte de Sowjetunie in dit 
spel te overtroeven. In de eerste plaats be¬ 
schikte zij niet over sterke, laat staan ster¬ 
kere conventionele middelen. In de tweede 
plaats kon zij, zolang de Sowjetunie haar 
onkwetsbare nucleaire vermogen behield, 
geen voordeel hebben bij escalatie.35 

Een bijkomend gevaar was dat naarmate 
de Sowjetunie zich in de Barentszzee vei¬ 
liger voelde, zij marine-eenheden kon 
vrijmaken voor acties in de Atlantische 
Oceaan tegen de Westerse verbindings¬ 
lijnen. Eerst in de jaren tachtig kreeg de 
Amerikaanse marine de middelen tot haar 
beschikking deze druk te keren. Deze 
voorwaartse verdediging, richting Ba¬ 
rentszzee, trok in haar kielzog trouwens 
ook de Koninklijke marine mee naar het 

Noorden. 
Een gevolg hiervan was dat de NAVO aan 
rechtstreekse handelsbescherming op de 
Atlantische Oceaan minder toekwam dan 
ooit. Van verwaarlozing van deze taak was 
evenwel geen sprake. Rechtstreekse han¬ 
delsbescherming kreeg minder aandacht, 
maar alleen omdat een indirecte aanpak 
efficiënter leek. Een directe benadering 
bond immers zeestrijdkrachten die vervol¬ 
gens voor andere taken niet meer beschik¬ 
baar waren. Een indirecte aanpak daaren¬ 
tegen bood gelegenheid twee vliegen in één 
klap te slaan. De eerste richtte zich op de 
Sowjet-onderzeeboten in het ‘marine bas¬ 
tion’. Hun (gedeeltelijke) uitschakeling 
zou het Westen overwicht verschaffen en 
zou de NAVO aldus een mogelijk beslis¬ 
send voordeel in handen geven. De twee¬ 
de klap had op de trans-Atlantische aan¬ 
voerlijnen betrekking. Als NAVO- zee¬ 
strijdkrachten een geloofwaardige dreiging 
jegens het bastion opbouwden, moest de 
Sowjet-marine ter verdediging steeds meer 
middelen samentrekken. Wat in de Ba¬ 
rentszzee het bastion verdedigde, kon in 
de Atlantische Oceaan geen handelssche¬ 
pen bedreigen. Bovendien, een gewonnen 



slag in de Barentszzee bevrijdde de han¬ 
delsschepen voorgoed van hun bedreiging. 
Directe handelsbescherming bracht mis¬ 
schien minder risico’s met zich mee, maar 
zij bond veel oorlogsschepen zonder het 
kwaad bij de wortel aan te pakken. Geen 
wonder dat Westerse zeestrijdkrachten 
hierover zo hun twijfel hadden. Hun hart 
ging uit naar een offensieve aanpak die 
voor de lange termijn betere resultaten be¬ 
loofde. Deze ‘Nelson touch’ is nog steeds 
een bron van inspiratie voor de Westerse 
zeestrijdkrachten.36 

Kentering 
Nauwe betrekkingen tussen koopvaardij 
en marine, verankerd in handelsbescher¬ 
ming en konvooien, vormen geen doel op 
zich. Waarom het gaat, is de bevoorrading 
in crisis- en oorlogstijd. De vraag hoe de¬ 
ze het beste vorm te geven, is afhankelijk 
van tal van factoren. In die zin is het dan 
ook onjuist de tamelijk omslachtige wij¬ 
ze van handelsbescherming uit de beide 
Wereldoorlogen te verabsoluteren. Aan 
het konvooistelsel, dat marine en handels¬ 
vaart tot nauwe samenwerking dwong, 
zijn heroïsche en romantische herinnerin¬ 
gen verbonden. Strategische bevoorrading 
mag daarvan echter niet afhankelijk zijn. 
Als zich een alternatief voor rechtstreek¬ 
se handelsbescherming aandient, is het 
zaak die te beproeven. 
De vraag hoe marine en handelsvaart uit 
elkaar konden groeien, lijkt nu beant¬ 
woord. Als hoofdoorzaak kunnen we be¬ 
schouwen de strategische keuzes die de 
NAVO heeft gemaakt. Echter, deze verkla¬ 
ring heeft een ruimere dan alleen Neder¬ 
landse strekking. Ook in andere NAVO- 
landen zijn na de Tweede Wereldoorlog 
de betrekkingen tussen zeestrijdkrachten 
en de koopvaardij almaar losser gewor¬ 
den. De veranderende NAVO-strategie 
heeft ook deze relaties beroerd. Wie met 
deze stelling kan leven, maar die verwij¬ 
dering betreurt, kan moed putten uit het 

einde van de Koude Oorlog. Dit vergroot 
de kans op meer, maar kleinschaliger con¬ 
flicten, die hoogst waarschijnlijk tot meer 
samenwerking tussen zeestrijdkrachten en 
handelsvaart nopen. Hierbij sluit het 
groeiende belang van interventies en ‘out 
of area’-operaties aan. De Falkland-oorlog 
gaf daarvan een voorproef.37 De tweede 
Golf- oorlog bevestigde dat dergelijke on¬ 
dernemingen van koopvaardijsteun en - 
bescherming afhankelijk zijn.38 De eerste 
Golf-oorlog liet trouwens zien dat formeel 
neutrale handelsschepen nauw met zee¬ 
strijdkrachten moeten samenwerken om 
hun taak te vervullen.39 Verder stip ik 
aan dat - nu de fixatie op de Sowjet- 
dreiging is vervallen - de Koninklijke ma¬ 
rine meer armslag krijgt te reageren op 
klein maritiem ongerief. Hulpverlening 
(maar ook niet meer dan dat) bij de bestrij¬ 
ding van drugssmokkel past in dit kader. 
Voor de betrekkingen met de koopvaar¬ 
dij is de aanpak van zeeroverij nog belang- 
rijker. Verzoeken om bijstand kon de 
marine in het verleden tot haar spijt niet 
honoreren. Met de Koude Oorlog achter 
zich kan Nederland hierover wel eens an¬ 
ders gaan denken. Natuurlijk, tegen zee¬ 
roverij past een heel scala van middelen. 
De meeste hiervan hebben meer met ont¬ 
wikkelingshulp dan met marinebijstand te 
maken. Toch kan ook die laatste vorm van 
dienstverlening wel degelijk van invloed 
zijn. 
Bovendien, marine en handelsvaart kun¬ 
nen elkaar steunen bij de bestudering van 
problemen inzake het zeerecht en het 
internationale recht van de zee. Op beide 
terreinen doen zich de laatste jaren ingrij¬ 
pende veranderingen voor. Met de gevol¬ 
gen daarvan krijgen marine en handels¬ 
vaart beide te maken en aan hun reacties 
dienen grondige studies vooraf te gaan. 
Een gezamenlijke aanpak in dezen ver¬ 
dient alleszins de voorkeur. Trouwens, als 
de tekenen niet bedriegen, zijn de eerste 
stappen op dat pad reeds gezet.40 
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Noten 

I. Zie hierbij stukken in het Centraal Archieven¬ 
depot van het ministerie van Defensie (CAD), 
ministerie van Oorlog (MO) 1949- 11, en het 
verslag van de wekelijkse besprekingen van de 
Marinestaf, 2 november 1946. Algemeen Rijk¬ 
sarchief Den Haag (ARA), Marinestaf/BDZ 
(MS) 776. 

2. CAD, Commissie Handelsbescherming (CHB), 
de minister van Marine J.J.A. Schagen van 
Leeuwen aan de minister-president, 20 novem¬ 
ber 1947. 

3. Zie onder andere ARA, MS 776, het verslag 
van de Marinestaf- bespreking van 19 decem¬ 
ber 1946. 

4. CAD, CHB, 3904, nota van de minister van 
Marine ‘Aanwijzingen aan Koopvaardijsche¬ 
pen’, 17 juni 1946. 

5. ARA, MS 776, verslag van de Marinestaf- 
bespreking van 2 november 1946. 

6. Zie noot 5. 
7. ARA, MS 776, verslag van de Marinestaf- 

bespreking van 19 december 1946. 
8. ARA, MS 776, verslag van de Marinestaf- 

bespreking van 24 januari 1947. 
9. CAD, CHB, MS 226/10/1/47, schrijven van 

kapitein-ter-zee H.A. van Foreest aan de mi¬ 
nister van Marine, 29 oktober 1947. 

10. Zie noot 9. 
II. Zie noot 2. 
12. ARA, Raad van Bestuur voor de Zeevaart 

(RBZ) 286, ZV 2694 en ZV 30448, brieven van 
de minister van Scheepvaart aan de minister 
van Marine, 9 januari 1946 en 29 januari 1946. 

13. ARA, RBZ 286, Z 106402, de minister van Ver¬ 
keer aan zijn collega van Marine, 19 oktober 
1946. 

14. ARA, RBZ 286, 0945, het bestuur van de Ne¬ 
derlandse Redersvereniging aan de minister van 
Marine, 8 november 1946. 

15. ARA, RBZ 286, notulen van de vergadering, 
gehouden bij het directoraat-generaal voor de 
Scheepvaart van 3 april 1947. Aanwezig waren 
vertegenwoordigers van het inspectoraat- 
generaal voor de Scheepvaart, de Koninklijke 
marine, het genoemde directoraat-generaal, de 
commissies voor de eindexamens van stuurlie¬ 
den en machinisten, de raad van bestuur voor 
de Zeevaart en het ministerie van Justitie. 

16. Zie hierbij stukken in ARA, RBZ 286. 
17. Deze aangelegenheid komt ter sprake in stuk¬ 

ken in ARA, MS 5, 12, 719, 776 en 777. 
18. Deze kwestie blijkt uit: ARA, MS 679, MS 

226/4/1/47 ZG, brief van luitenant-ter-zee der 
eerste klasse J. van Staveren aan de minister 
van Marine, 18 januari 1947. 

19. Dit rapport bevindt zich in CAD, CHB. 

20. CAD, CHB, kapitein-ter-zee H.A. van Foreest 
aan de minister van Verkeer en Waterstaat, 28 
juli 1948. 

21. Zie CAD, CHB, het verslag van de werkgroe¬ 
pen Grote en Kleine Handelsvaart van het Ad¬ 
vies Orgaan Defensievoorbereiding van het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat, 4 sep¬ 
tember 1951. 

22. Voor het hierna volgende is gebruik gemaakt 
van stukken in ARA, Archief van de Konink¬ 
lijke Nederlandse Redersvereniging, 1905- 
1960 (KNRV) 282 en 328. 

23. L.ter Haar en L.P. van der Poel, De handels¬ 
bescherming in het kader van het Nederlands 
maritiem veiligheidsbeleid (afstudeerscriptie 
KIM, juli 1985) hoofdstuk 1, en ARA, KNRV 
328, S 79211, een brief van de chef van de Ma¬ 
rinestaf aan de Koninklijke Nederlandse Re¬ 
dersvereniging, 9 april 1963. 

24. ARA, RBZ 265. 
25. Zie brieven, nota’s en vergaderstukken in 

ARA, KNRV 329. 
26. Ter Haar en Van der Poel, Handelsbescher¬ 

ming, hoofdstuk 5. 
27. G.M.W. Acda, ‘Bijzondere bijstand voor 

koopvaardij gevraagd’, in: Marineblad 93 
(1983) 66-72; J.J.A.M. van den Bos, ‘De be¬ 
scherming van de scheepvaart in vredestijd’, in: 
Schip en werf (1991) 2, 65-68; artikelen van J. 
Bensink over ‘Aspecten van handelsbescher¬ 
ming’, in: KW-Wijpraaien U (diverse afleve¬ 
ringen 1991). 

28. Het aantal boeken over dit onderwerp is bij¬ 
zonder groot. Met twee verwijzingen zij hier 
volstaan: W. Park, Defending the West. A 
history of NATO (Oxford, 1986) en R. de 
Wijk, Flexibility in response? Attempts to 
construct a plausible strategy for NATO 
1959-1989 (Leiden, 1989). 

29. Het beste overzicht biedt J.B. Hattendorf en 
R.S. Jordan (eds.), Maritime strategy and the 
balance of power. Britain and America in the 
twentieth century (Oxford, 1989) hoofdstuk- 
ken 13, 14 en 15. 

30. P.R. Schratz, ‘The Admirals’ Revolt’, in: Uni¬ 
ted States Naval Institute Proceedings (USNIP) 
(1986) 2, 64-71. 

31. Hattendorf en Jordan, Maritime strategy, 
hoofdstukken 13 en 14. 

32. Vooral de studie van De Wijk, Flexibility in 
response, gaat hierop in. 

33. De Defensienota 1968 maakte dan ook voor het 
eerst geen melding meer van een taak voor de 
Koninklijke marine op het terrein van konvooi- 
begeleiding. Zie Ter Haar en Van der Poel, 
Handelsbescherming, hoofdstuk 4. 
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34. W.F. Mellin, ‘To convoy or not to convoy’, 
in: USNIP(mO) 3, 48-54; D. Wettern, ‘De¬ 
fended lanes v convoys’, in: Navy internatio¬ 
nal (1981) 12, 718-722; E.J. Grove, ‘The 
convoy debate’, in: Naval forces (1985) 3, 
38-47. 

35. Zie hiervoor M. McGwire, Military objectives 
in Soviet foreign policy (Washington DC, 
1987) in het bijzonder de hoofdstukken 4 en 5. 

36. Over de Amerikaanse ‘maritime strategy’ van 
de jaren tachtig is veel geschreven. Ik beperk 
mij hier tot een verwijzing naar een publika- 
tie van de hand van een van de uitvoerders van 
die strategie: J.F. Lehman, Command of the 
seas (New York, 1988). Zie voor de visie van 
de Koninklijke marine het commentaar van 
kapitein-ter-zee W.F.L. van Leeuwen, hoofd 
Marinevoorlichting van de directie Voorlich¬ 
ting van het ministerie van Defensie, bij de in 
noot 27 genoemde artikelen van J. Bensink. 

Van belang voor het begrip van de continuï¬ 
teit in het Amerikaanse marinedenken is R. 
Hegman, ‘Reconsidering the evolution of the 
US maritime strategy 1955-1965’, in: Journal 
of strategie studies 14 (1991) 3, 299- 336. 

37. L. Freedman en G. Gamba-Stonehouse, Sig¬ 
nals of war. The Falklands conflict of 1982 
(London, 1990), in het bijzonder deel 3; V. 
Adams, ‘Logistic support for the Falklands 
campaign’, in: Journal of the Royal United 
Service Institute (1984) 9, 43-49. 

38. Zie het speciale nummer van het Marineblad 
van november 1991. 

39. S. Chubin en Ch. Tripp, Iran and Iraq at war 
(London, 1988); E. Karsh, The Iran-Iraq war. 
A military analysis (Adelphi Paper, 1987). 

40. Sinds enkele jaren voeren de marineleiding en 
de Koninklijke Nederlandse Redersvereniging 
regelmatig overleg omtrent zaken van gemeen¬ 
schappelijk belang. 

Agenda 

27-29 augustus 1993: In Aberdeen wordt de derde North Sea History Conference 
gehouden met als thema The North Sea: resources and seaway. Inlichtingen: John 
Edwards, Aberdeen Maritime Museum, Schoolhill, Aberdeen AB9 1FQ, Groot- 
Brittannië. 

2 - 4 september 1993: De derde British-Dutch Maritime History Conference te Glasgow 
gaat 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-Brittannië. 

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, Duitsland. 

Herfst 1993: De afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organi¬ 
seert vanaf dinsdag 14 september 1993 (aanvang 20.30 uur) een serie van elf wekelijkse 
hoorcolleges over het thema Krimpende horizon? Maritiem Nederland in drie tijdvak¬ 
ken, circa 1780-1850. Deze colleges zijn ook toegankelijk voor niet-studenten tegen be¬ 
taling van een laag inschrijfgeld. Inlichtingen: vakgroep geschiedenis R.U.L., Doelensteeg 
16, 2311 VL Leiden, tel. 071-272651/52 of 272760/61/62. 
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LITERATUUR 

Boekbesprekingen 

Martin Bossenbroek, Volk voor Indië. De werving 
van Europese militairen voor de Nederlandse ko¬ 
loniale dienst 1814-1909. (Amsterdam: Van Soeren 
& Co, 1992, 400 p„ ill.). 
Hoe kon een klein land als Nederland in de negen¬ 
tiende eeuw een zo groot koloniaal rijk opbouwen? 
Die heerschappij was allesbehalve vanzelfsprekend, 
maar moest aan de Indonesische volkeren worden 
opgelegd en tegenover andere mogendheden wor¬ 
den verdedigd. Expansie en defensie vereisten de in¬ 
zet van onder meer leger en vloot. Door langdurige 
ontkenning van de imperialistische aard van het ex¬ 
pansieproces en door eenzijdige nadruk op de mo¬ 
tieven is het aspect van de middelen, met name de 
personele middelen, onderbelicht gebleven. Deze 
historiografische diagnose vormt het uitgangspunt 
van het Leidse proefschrift van Martin Bossenbroek 
over de recrutering van manschappen voor het ko¬ 
loniale leger in de periode 1814-1909. Werving in 
Indië en werving van officieren zijn overigens zon¬ 
der toelichting buiten beschouwing gelaten. In de¬ 
ze studie staan drie vragen centraal. Door welke 
factoren en motieven werd de besluitvorming over 
de werving bepaald? Hoe verliep de werving? Wat 
waren de gevolgen voor de binnenlandse, buiten¬ 
landse en koloniale politiek? (p. 17). 
Als belangrijkste determinanten van de werving 
worden genoemd: de demografische basis, het 
vigerend stelsel van werving (vrijwilligers, dienste 
plicht), buitenlandse concurrentie, sociaal-econo- 
mische omstandigheden, (gebrek aan) maatschap¬ 
pelijke waardering, het proces van besluitvorming 
(met name de interdepartementale wedijver tussen 
Oorlog en Koloniën) en de rol van personen. Het 
verloop betreft de in de loop der tijd aangewende 
werfmethoden en hun wisselende resultaten. Wat 
betreft de gevolgen heeft Bossenbroek zeer uiteen¬ 
lopende terreinen in zijn beschouwing betrokken: 
op lokaal niveau voor het ‘boosaardig socio¬ 
logisch experiment’ Harderwijk, op nationaal ni¬ 
veau voor de legervorming, op internationaal niveau 
voor de buitenlandse betrekkingen en op imperiaal 
niveau voor het koloniaal (expansie-)beleid. 
De resultaten van deze thematisch veelzijdige be¬ 
nadering zijn geordend naar tijdvak; daarbinnen is 
de stof gegroepeerd naar thema’s als de besluitvor¬ 

ming, de overzeese ontwikkelingen en de Harder- 
wijkse situatie. De opzet werkte weliswaar herha¬ 
lingen in de hand, maar daar staan vele staaltjes 
van fraai uitgewerkte beeldspraak tegenover. De 
verzorgde en kleurrijke schrijfstijl contrasteert op 
aangename wijze met het rauwe en grauwe onder¬ 
werp. De speelse opschriften van hoofdstukken zijn, 
hoewel soms gezocht, meestal goed gevonden; voor 
de lezer geven zij helaas vaak geen aanduiding van 
de inhoud. 
Het onderzoek steunt op een grote hoeveelheid pri¬ 
maire en secundaire bronnen. De literatuurlijst be¬ 
vat behalve recente geschiedschrijving veel en 
veelsoortig negentiende-eeuws materiaal; sociaal¬ 
wetenschappelijke literatuur over legervorming en 
over besluitvorming ontbreekt vrijwel. Maar het 
boek is vooral een bronnenstudie, rijkelijk puttend 
uit de departementale archieven van Kabinet des 
Konings, Staatssecretarie, Oorlog, Koloniën, Justi¬ 
tie, Buitenlandse Zaken en diverse legaties, alsme¬ 
de het Gemeente-archief Harderwijk. Bijzondere 
vermelding verdient de benutting van de stamboe¬ 
ken van het werfdepot. Hieruit werd een aselecte, 
niet-gelaagde en overgrote steekproef van 10.500 
man genomen. 
De uitvoerige en grondige statistische analyse van 
de persoonsgegevens op het niveau van rechte tel¬ 
lingen vormt de ruggegraat van het boek. Niet al¬ 
leen wordt daardoor het feitelijke verloop van de 
werving kwantitatief in kaart gebracht, maar ook 
de basis gelegd voor een degelijke toetsing van hy¬ 
pothesen, alsmede voor de evaluatie van het gevoer¬ 
de beleid. Ook de bespreking van alternatieve 
interpretaties van tal van kwesties op grond van het 
‘kwalitatieve’ bronnenmateriaal verleent de uitvoe¬ 
rige beschrijvingen een analyserend karakter. Het¬ 
zelfde geldt voor het door Bossenbroek geïntro¬ 
duceerde model van ‘human means and motives’, 
dat spankracht geeft aan het betoog over de relatie 
tussen de processen van recrutering en expansie in 
zijn geheel. Dit model is bedoeld als een aanvul¬ 
ling op het verklaringsschema aan de hand van 
‘means and motives’, waarmee D.R. Headrick het 
belang van technologische innovaties voor expan¬ 
sie, van ‘the tools of empire’, overtuigend heeft aan¬ 
getoond. Bossenbroek wil met zijn model aantonen 
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dat de ‘living tools of empire’ (in goed Nederlands: 
de levende weermiddelen) van even groot, zo niet 
groter belang zijn geweest. 
Bossenbroeks werk sluit goed aan bij de toegeno¬ 
men aandacht van historici voor de personele fac¬ 
tor (Teitler, Klinkert, Van Royen, Dillo). Het voegt 
zich naar de recente tendens het Nederlandse im¬ 
perialisme meer van binnen uit te beschrijven als 
produkt van nationale ontwikkelingen en inspan¬ 
ningen en niet slechts als een reactie op internatio¬ 
nale ontwikkelingen. Zoals Kuitenbrouwers proef¬ 
schrift de verwevenheid van koloniale en buiten¬ 
landse politiek aan het licht heeft gebracht, is door 
Bossenbroek de vervlechting van koloniaal en mi¬ 
litair beleid ontrafeld. Ten slotte belicht de auteur 
zijn thema zijdelings vanuit het perspectief van 
staats- en natievorming in Nederland, waarbij een 
verwijzing naar het proces van koloniale staatsvor¬ 
ming overigens niet zou hebben misstaan. Nuttig 
is de correctie die wordt aangebracht op het beeld 
van het on-militaire Nederland, en helder het licht 
dat wordt geworpen op de schaduwzijden ervan. 
Op twee punten laat de doorgaans overtuigende ar¬ 
gumentatie aan duidelijkheid te wensen over: de 
sociaal-economische ‘determinant’ van de vrijwil¬ 
lige aanmelding en het effect van de werving op de 
expansie. 
In zijn beschrijving worstelt Bossenbroek voortdu¬ 
rend met de relatie tussen de beschikbaarheid van 
mankracht, de aanmelding van vrijwilligers en de 
slechte sociaal-economische toestanden. Voor de pe¬ 
riode 1814-1830 stelt hij: ‘De gang naar Harderwijk 
werd niet ingegeven door vaderlandsliefde, maar 
door armoede en gebrek aan werk. (...) De resul¬ 
taten van de koloniale werving hingen eerst en voor¬ 
al af van sociaal-economische factoren’ (p. 80). 
Daarmee lijkt hij vooral te doelen op de conjunc¬ 
tuur: verslechtering van werkgelegenheidssituatie 
was altijd gunstig voor de werfmarkt (p. 237, p. 
271). Bossenbroek geeft in een voetnoot toe dat ook 
avontuur, eerzucht of persoonlijke problemen, een 
rol speelden, maar die is moeilijk te kwantificeren, 
en ‘een sociaal-economische samenhang is door¬ 
gaans eenvoudiger te bewijzen of te falsifiëren’ (p. 
312). 
Toch blijkt het verloop van aanmelding geen sim¬ 
pele reflex op de conjunctuur te zijn geweest. Het 
verband lijkt op te gaan tijdens de Java-oorlog en 
de beginjaren van de Atjeh-oorlog (1873-1877). Tij¬ 
dens andere crises nam de animo echter niet toe, 
of zelfs af (1844-1847; 1853-1857; 1883-1887). Een 
gunstige conjunctuur ging soms samen met een ster¬ 
ke teruggang in aanmeldingen, zoals in de periode 
1899-1907 (waaraan overigens voornamelijk ande¬ 
re factoren debet waren). In andere perioden van 
voorspoed was de animo juist groot (1864-1869; 
1891-1898). 

Statistisch gezien was er dus een uiterst zwak ver¬ 
band tussen conjunctuur en aanmeldingen. Bossen¬ 
broek lijkt vast te houden aan het idee dat er een 
dergelijk verband zou moeten zijn. Is er feitelijk een 
positief verband, dan vat hij de sociaal-economische 
factor op als een verklaring. In de contraire geval¬ 
len wordt gemeld dat de ontwikkeling zich ‘on¬ 
danks’ de conjunctuur heeft voorgedaan. Deze 
asymmetrie in de verklaringsstructuur komt preg¬ 
nant naar voren, wanneer zich binnen een beschre¬ 
ven periode een meer ingewikkeld aanmeldings- 
patroon voordeed (p. 131-132, 206-207). 
De her en der verspreide uitspraken over de sociaal- 
economische ‘determinant’ van de aanmeldingen 
dragen het karakter van ad hoe verklaringen als ge¬ 
volg van het ontbreken van een verklaringsmodel. 
Het is een open vraag of een micro-fenomeen als 
de koloniale werving rechtstreeks uit een macro- 
economisch verschijnsel kan worden verklaard. 
Voorwaarde voor een aannemelijke verklaring is in 
ieder geval dat de sociaal-economische achtergrond 
en de voor de vrijwilligers openstaande alternatie¬ 
ven duidelijk in kaart zijn gebracht. Meestal wordt 
het gangbare beeld van de koloniaal als ‘uitschot’ 
bevestigd; elders wordt gesuggereerd dat zij in meer¬ 
derheid een respectabele beroepsachtergrond had¬ 
den. In het slothoofdstuk verrast Bossenbroek de 
lezer met de veronderstelling dat de koloniale wer¬ 
ving ‘het meest martiale deel van de Nederlandse 
bevolking heeft afgeroomd’ (p. 282). 
Wat betreft de achtergrondvariabelen stelt Bossen¬ 
broek zich tevreden met de opgegeven ‘laatste 
woonplaats’ en ‘beroep’. De koloniale militair blijft 
in zijn analyses daarom evenzeer een nummer als 
in de departementale becijferingen. Een diepergaan- 
de sociaal-historische analyse zou moeilijk zijn door 
het verzamelen van veel meer persoonsgegevens, 
waarbij met een kleinere steekproef zou kunnen 
worden volstaan. 
Helaas wordt geen materiaal aangedragen dat een 
vergelijking van voorhanden alternatieven in enigs¬ 
zins vergelijkbare sectoren (koopvaardij, marine) 
mogelijk maakt. Terwijl de lezer geen detail over 
werving wordt onthouden, krijgt hij geen scherp 
beeld van de materiële positie, omdat elementaire 
informatie over soldij, voeding en medische verzor¬ 
ging ontbreekt. De vragen die de beschrijving van 
de werving bij de lezer oproept over het militair 
presteren van met name de burgervrijwilligers, wor¬ 
den niet aangeroerd. 
Wat betreft de relatie tussen werving en expansie 
(stilzwijgend ingeperkt tot militaire expansie) doet 
zich al evenzeer het gemis voelen van een operatio¬ 
neel verklaringsmodel. Bossenbroek heeft de expan¬ 
sie primair opgevat als een gevolg van de werving 
en zijn verregaande conclusie luidt dat de beschik¬ 
king over mankracht ‘een belangrijke, zo niet beslis- 
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sende factor was in het verloop van de expansie’ 
(p. 271). Uitzonderingen springen in het oog. De 
grootscheepse inzet van mankracht in de eerste de¬ 
cade van de Atjeh-oorlog bleef zonder succes; in 
de meest succesvolle decade uit de expansiegeschie- 
denis (1898-1910) werd de sterkte verminderd. Wel¬ 
licht laat zich zelfs de alternatieve hypothese 
verdedigen dat de vlotte beschikbaarheid van Eu¬ 
ropese vrijwilligers leidde tot een gemakzuchtig 
vasthouden aan de traditionele wervingsmecha- 
nismen, waardoor de effectiviteit van de Nederland¬ 
se expansie lange tijd werd gehinderd, totdat het 
debacle van de Atjeh-oorlog vernieuwing onont¬ 
koombaar maakte. 
Uitgangspunt voor een verklaringsmodel zou moe¬ 
ten zijn de wisselwerking tussen motieven voor ex¬ 
pansie, de beschikking over middelen (waaronder 
‘living tools’, maar vooral ook geld), de feitelijke 
expansiepogingen en het succes daarvan (waarbij 
overigens opvalt dat vooral plotselinge tegenslagen 
sterke impulsen gaven aan de werving). Werving 
was in de eerste plaats een interveniërende varia¬ 
bele, een schakel tussen expansiestreven en expan- 
sieverloop. 
De kritiek op de formulering van een tweetal con¬ 
clusies neemt niet weg dat Bossenbroek met zijn 
even grondige als boeiende beschrijving van de ko¬ 
loniale werving een belangrijke bijdrage heeft ge¬ 
leverd, vooral aan de Nederlandse militaire en 
koloniaal-politieke geschiedenis. 

J. a Campo 

J.R. Bruijnen W.F.J. Mörzer Bruyns (red.), Anglo- 
Dutch mercantile marine relations 1700-1850. 
(Amsterdam/Leiden: Rijksmuseum ‘Nederlands 
Scheepvaartmuseum’ / Rijksuniversiteit Leiden, 
1991, 134 p., ill.; ISBN 90-6996-002-8). 
Omstreeks 1700 bedroeg de capaciteit van de Ne¬ 
derlandse en Engelse koopvaardijvloot respectieve¬ 
lijk 350.000 en 400.000 ton. Daarna werd de 
Republiek op een achterstand gezet. Onder invloed 
van een mercantilistische politiek groeiden handel 
en scheepvaart van Engeland, ten koste van de Re¬ 
publiek. Reeds in het midden van de achttiende 
eeuw stelden de Britten de Nederlanders in de scha¬ 
duw. Onder Frans bewind werd de Bataafse Repu¬ 
bliek nog verder teruggeworpen. Pas na 1830 keerde 
het tij in het Koninkrijk der Nederlanden. De vaart 
op Oost-Indië bracht geld in het laatje en resulteerde 
in de aanbouw van een groot aantal schepen. Toch 
was in 1850 de capaciteit van de Britse koopvaar¬ 
dijvloot nog zeven maal zo groot als de Nederland¬ 
se. Deze dramatische ontwikkelingen vormden de 
context van een symposium over ‘The interchan¬ 
ge, influence, and development in mercantile ma¬ 
ritime relations between the United Kingdom and 
the Netherlands in het period 1700-1850’ in het 

Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’ te 
Amsterdam in oktober 1990. De papers verschenen 
één jaar later in een handzaam boekje. Drie the¬ 
ma’s staan centraal: technische vernieuwingen, de 
conjunctuur en bedrijfsvoering van handel en 
scheepvaart, en de zeevarenden. Ieder thema wordt 
ingeleid door een overzichtsartikel, gevolgd door 
enkele beknopte case-studies van wisselende kwa¬ 
liteit. 
C.A. Davids geeft een helder beeld van kennisover¬ 
dracht tussen de Republiek en Engeland. In de 
eerste helft van de achttiende eeuw leverden Neder¬ 
landse uitvinders en ondernemers een belangrijke 
bijdrage aan de industriële revolutie van Engeland. 
Rond 1850 waren de rollen omgedraaid. De kente¬ 
ring vond het eerst plaats op het gebied van de na- 
vigatiekunde en de scheepsbouw. Davids meent dat 
de hiërarchische structuur en technische expertise 
van zowel de VOC als de marine een goede voe¬ 
dingsbodem vormden voor de toepassing van Brit¬ 
se noviteiten. De koopvaardij volgde op een 
afstand. Pieter van Overbeek doet verslag van een 
onderzoek naar de zeilprestaties van de Oostindië- 
vaarder ‘Amsterdam’, in 1748 gebouwd door de En¬ 
gelse scheepstimmerman Charles Bentam. Hierbij 
werd gebruik gemaakt van scheepsarcheologische 
vondsten, modelproeven en computersimulaties. De 
eerste toepassingen van ijzercontructies en stoom¬ 
machines in de zeevaart worden beschreven door 
Fred M. Walker. Wetenschappelijke genootschap¬ 
pen speelden een hoofdrol in het vooruitgangs- 
proces. 
In een boeiend artikel behandelt Gordon Jackson 
de veranderingen in handelspatronen over zee naar 
en van Engeland. De expansieve groei van de 
scheepvaart in Europa, Azië en het transatlantisch 
gebied stelde hoge eisen aan de infrastructuur. Nieu¬ 
we schepen en havenfaciliteiten waren nodig. Voor¬ 
uitgang, zo stelt Jackson, berust vooral op inter¬ 
nationale samenwerking. 
Waarom maakt de English East India Company al 
voor het midden van de zeventiende eeuw gebruik 
van ingehuurde schepen en de VOC pas na 1783? 
Deze vraag komt aan de orde in de bijdrage van 
Ingrid Dillo. Zij analyseert onder meer de (finan¬ 
ciële) voor- en nadelen van huurschepen. In een 
summier verhaal, aangevuld met zes bijlagen, 
schetst Rienk S. Wegener Sleeswyk de structuur en 
werkwijze van partenrederijen in Friesland. Hij 
maakt duidelijk welke factoren van belang waren 
bij de afweging van de grote financiële risico’s die 
de investeerders op zich namen. Zonder meer ver¬ 
rassend is het artikel van Freda Harcourt. Zij stelt 
dat tussen 1820 en 1850 Ierse ondernemers een 
substantiële rol hebben gespeeld bij de introductie 
van de internationale stoomvaart. Verschillende ta¬ 
bellen en een lijst van met Iers kapitaal opgerichte 
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stoomvaartmaatschappijen ondersteunen deze 
stelling. 
In drie bijdragen komen de zeevarenden aan bod. 
P.C. van Royen behandelt de dalende werkgelegen¬ 
heid op de Nederlandse koopvaardijvloot en de 
geografische herkomst van de (deels buitenlandse) 
zeevarenden. Hij signaleert een grote achterstand 
in de Britse maritieme historiografie en houdt een 
pleidooi voor kwantitatief onderzoek naar het Britse 
varende volk. David M. Williams besteedt aandacht 
aan de werkgelegenheid en de arbeidsomstandighe¬ 
den op de Britse koopvaardijschepen tussen 1815 
en 1850. Het schijnt (statistische gegevens ontbre¬ 
ken) dat ondanks de enorme expansie in kust- en 
zeevaart de werkgelegenheid slechts met 25% toe¬ 
nam. De arbeidsproduktiviteit werd verhoogd door 
de introductie van nieuwe technische hulpmidde¬ 
len en een grotere efficiency. Dit leidde mede tot 
specialisatie en een strenge hiërarchie op de grote 
stoomschepen in de transatlantische vaart. Marc A. 
van Alphen beschrijft de werving van het zeevaren¬ 
de personeel in de zeventiende (!) en achttiende 
eeuw. De handel en wandel van de transportverko- 
pers en -kopers, veelal vrouwen, wordt uit de doe¬ 
ken gedaan. Kortom: een bundel met bijdragen die 
de nieuwsgierigheid prikkelen en stimuleren tot 
nader onderzoek. Er zijn reeds plannen gemaakt 
voor een volgend bilateraal congres. 

Anita M.C. van Dissel 

H. Burmester, IVeltumseglung unter Preussens 
Flagge. Die Königlich Preufiische Seehandlung und 
ihre Schiffe. (Hamburg: Kabel Verlag, 1988, 158 
p., ill. ISBN 2-8225-0062-3). 
De op 26 oktober 1991 overleden auteur H. Bur¬ 
mester, oud-gezagvoerder bij de Hamburg Ameri¬ 
ka Lijn, leraar in de zeevaartkunde te Flensburg en 
nautische medewerker van het Deutsches Hydro- 
grafisches Institut te Hamburg, heeft een boek 
samengesteld over een Duitse staatsrederij, de 
‘Königlich Preufiische Seehandlung’ in de periode 
1824-1854. In de achttiende eeuw was het konink¬ 
rijk Pruisen door zijn grote leger een machtsfactor 
van betekenis geworden in Europa. Te land dan wel 
te verstaan, want er bestond nog geen Pruisische 
oorlogsvloot en de scheepvaart bleef beperkt tot de 
Europese kustwateren. Frederik de Grote (1712- 
1786) deed zijn best de overzeese handel te bevor¬ 
deren en richtte de ‘Königliche Seehandlung- 
Gesellschaft’ op, die met eigen of gecharterde sche¬ 
pen handel op verre landen dreef. 
In dit werk, dat is uitgegeven voor het Deutsches 
Schiffahrtsmuseum te Bremerhaven, heeft de au¬ 
teur de reizen beschreven die de overzeese handel 
van Pruisen moesten bevorderen en aan de hand 
van officiële bronnen schetst hij ons een beeld van 
het bedrijf van deze staatsrederij. De Princess 

Louise maakte tussen 1825 en 1844 zes reizen rond 
de wereld en de tocht van dit schip in de jaren 
1830-32 beschrijft hij veel uitvoeriger: van Ham¬ 
burg naar de oostkust van Zuid-Amerika, dan naar 
de westkust en via de Hawaii-eilanden naar China 
en vandaar terug naar West-Europa. Dit reisverslag 
is grotendeels gebaseerd op het relaas van dr. F. J.F. 
Meyen, die als arts en natuuronderzoeker deze twee¬ 
de tocht rond de wereld meemaakte. 
In 1823 bracht de in charter varende Meteor een 
bezoek aan Honolulu en daaruit waren vriendschap¬ 
pelijke betrekkingen ontstaan tussen Pruisen en het 
koninkrijk op deze eilanden. Op 5 februari 1828 be¬ 
zocht de Prinsess Louise wederom deze eilanden. 
Acht dagen daarna bracht koning Kauike-aouli een 
tegenbezoek aan boord. Op 5 maart vertrok het 
schip weer met een geschenk voor de koning van 
Pruisen. 
De eerdergenoemde Meteor, die op 14 september 
1824 te Swinemünde binnenliep, bracht een zestien¬ 
jarige inwoner van de eilanden mee. Hij kreeg on¬ 
derdak, ontving lessen en kreeg van de koning een 
bescheiden baan aan het hof. Met de hiervoor ge¬ 
noemde Princess Louise verzochten twee eilandbe¬ 
woners naar Pruisen te mogen gaan. Eén daarvan 
overleed onderweg, de ander kwam in augustus 
1829 in Hamburg aan. Hij werd daar opgeleid tot 
slotenmaker, doch stierf al in 1831. 
Het is een boeiend relaas, dat men met genoegen 
leest. Daarbij komt dat over deze eerste periode van 
de Pruisische zeevaart —voor zover mij bekend— 
weinig is gepubliceerd. Het boek geeft een goed 
beeld van het leven aan boord, in de havens en de 
sociale toestanden. Het is hier en daar door de au¬ 
teur van commentaar voorzien. 

L.L. von Munching 

Ingrid G. Dillo, De nadagen van de Verenigde 
Oostindische Compagnie 1783-1795. Schepen en 
zeevarenden. (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 
1992, 304 p., ill., ISBN 90.6707.296.6). 
De zwanezang van de Verenigde Oostindische Com¬ 
pagnie (VOC) is de laatste jaren reeds het onder¬ 
werp geweest van verschillende boeiende studies. De 
bedrijfsorganisatorische en economische aspecten 
van de ondergang zijn beschreven door J.J. Steur 
in Herstel of ondergang en door J.P. de Korte in 
De jaarlijkse financiële verantwoording in de VOC. 
Steur onderzocht voornamelijk de trieste gevolgen 
van de Vierde Engelse oorlog (1781-1783) voor de 
VOC, terwijl De Korte het feitelijke bankroet van 
de Compagnie analyseerde. In zijn globale studie 
De geschiedenis van de VOC gaf F.S. Gaastra ten 
slotte de oorzaken van het verval aan die in een aan¬ 
tal studies naar voren waren gebracht, namelijk het 
slechte bestuur in Nederland, het wanbeheer in Azië 
ten gevolge van uitgebreide corruptie van het 
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VOC-personeel, de stijgende kosten van het be¬ 
stuursapparaat overzee, een gebrekkige financiering 
en de Vierde Engelse oorlog. Tevens wees Gaastra 
op het gewijzigde handelspatroon in Azië en in 
Europa, waar het VOC-bestuur niet op inspeelde. 
Wat opvalt in deze opsomming is dat bedrijfseco¬ 
nomische en financiële kwesties samen met de 
bestuurs- en personeelsproblematiek als de zieke 
plekken worden aangestipt, maar dat de maritie¬ 
me aspecten binnen de ondergang van Nederlands 
meest prestigieuze onderneming niet aan bod zijn 
gekomen. Nochtans nam de scheepvaart binnen de 
VOC een sleutelpositie in. Ook bleek het maritie¬ 
me bedrijf de grootste geldverslinder te zijn. Met 
deze dissertatie streeft Ingrid Dillo er naar deze la¬ 
cune in de historie van de Compagnie te vullen. De 
rol van de VOC als scheepsbouwer, reder, bevrach¬ 
ter en werkgever voor zeevarenden wordt gesitueerd 
tegen het dreigend bankroet van deze onderneming. 
Ingrid Dillo poogt een aantal ontwikkelingen te ana¬ 
lyseren, die bepalend zijn geweest voor de onder¬ 
gang. Ook beschrijft ze chronologisch en syste¬ 
matisch de veranderingen die zich hebben voor¬ 
gedaan binnen het scheepvaartbedrijf. Het boek 
concentreert zich op de periode na de Vierde 
Engelse oorlog tot 1795. In dit laatste jaar werd de 
zieltogende onderneming genationaliseerd. De ge¬ 
schiedenis van de Oost-Indiëvaart in de Bataafse tijd 
werd reeds uitvoerig beschreven door E.S. van Eyck 
van Heslinga. De studie vangt aan met een ge¬ 
detailleerde reconstructie van de VOC-scheepvaart 
tijdens de Vierde Engelse oorlog, waarbij de Com¬ 
pagnie vaak een beroep moest doen op neutrale 
mogendheden om het bedrijf enigszins op gang te 
houden. Jammer is echter dat er voor dit eerste deel 
slechts Nederlandse en enkele Engelse bronnen ge¬ 
raadpleegd werden, terwijl Franse, Belgische en 
Deense archieven voor het aspect van de neutrale 
en illegale scheepvaart tijdens dit conflict zeer veel 
interessant materiaal bevatten. In het tweede deel 
van het boek worden de structurele problemen van 
de VOC tijdens de achttiende eeuw nog eens bon¬ 
dig op een rij gezet en aan de visie van de bewind¬ 
hebbers kort na de Vierde Engelse oorlog getoetst. 
Hieruit blijkt zeer duidelijk dat de leiding van de 
Compagnie geen oog had voor het veranderde han¬ 
delspatroon en voor de precaire financiële situatie. 
Zij hoopte dat door het herstellen van de maritie¬ 
me verbinding met de Oost op korte termijn de be¬ 
drijfsresultaten weer naar het vooroorlogse peil 
zouden stijgen. 
Vanaf 1783 worstelde de VOC binnen het scheep¬ 
vaartbedrijf met een aantal praktische problemen. 
De vloot van de Compagnie vertoonde een kwan¬ 
titatief en kwalitatief verval. Dit was vooral te zien 
aan een opvallend tekort aan geschikte scheepsruim- 
te. De eenvoudigste oplossing was het opvoeren van 

de nieuwbouw, doch dit vereiste heel wat tijd en 
geld. Daarom opteerden de bewindhebbers voor het 
inzetten van huurschepen. Dit voor de VOC nieu¬ 
we fenomeen wordt door de auteur uitvoerig en 
grondig doorgelicht. Het aanwenden van huursche¬ 
pen tijdens de periode 1783-1789 mocht voor de 
VOC een succes genoemd worden. De schaduwzij¬ 
de was dat het een zeer kostbare operatie werd. Bo¬ 
vendien bleken huurschepen door verschil van 
inzicht tussen de bestuurders in patria en die in Ba¬ 
tavia vaak moeilijk inzetbaar voor de vaart binnen 
Azië. Een tweede noodoplossing was de aankoop 
van schepen van particuliere reders. De VOC schaf¬ 
te in de jaren 1783-1794 op deze wijze 25 schepen 
aan. Deze methode om het tekort aan scheepsruimte 
te verhelpen bleek goedkoper dan het inzetten van 
huurschepen. De Heren XVII hielden in deze peri¬ 
ode echter te weinig rekening met de noden in Azië, 
waar een schrijnend tekort was aan retourvracht. 
Veel van deze schepen werden hierdoor veroordeeld 
tot een langer verblijf in de tropen. Door de nieuw¬ 
bouw te combineren met het inschakelen van huur- 
en koopschepen wist de Compagnie haar vloot tegen 
1789 niettemin zowel kwalitatief als kwantitatief uit 
te breiden tot op het vooroorlogse niveau. Bij deze 
studie over de perikelen van de VOC-vloot valt het 
overigens op dat de auteur voor het aspect van de 
intra-Aziatische vaart weinig gebruik heeft gemaakt 
van missiven en verslagen afkomstig uit de verschil¬ 
lende factorijen. 
Een tweede praktisch probleem voor de bewindheb¬ 
bers was het tekort aan zeevarenden in Azië. De 
VOC beschikte na 1783 in de Republiek over een 
ruim aanbod zeelieden door het grote aantal ma¬ 
trozen en soldaten die tijdens de oorlog de marine 
dienden en daarna werkloos werden. Er bestond na 
de oorlog daarentegen wel een gebrek aan kundige 
officieren. Dit euvel, waarmee de Compagnie al ge¬ 
durende de hele achttiende eeuw kampte, kon ze 
in haar nadagen niet meer op afdoende wijze ver¬ 
helpen. In dit hoofdstuk behandelt Ingrid Dillo ook 
in extenso de wervingsprocedure en de handel in 
transportbrieven. De bemanningsproblematiek in 
de Oost wordt door haar bijzonder goed geschetst. 
Het tekort aan zeevarenden in Azië verklaart zij 
doordat in deze periode meer dan de helft van de 
opvarenden het slachtoffer werd van ziekte en sterf¬ 
te of desertie. Het belangrijke verlies aan manschap¬ 
pen, gevoegd bij een stagnerende aan voer van 
nieuwe zeelieden tijdens de oorlog, vormden de 
hoofdoorzaken van het gebrek aan bekwaam ma¬ 
ritiem personeel in de Oost. Voor de bestrijding van 
deze kwaal richtte de Compagnie zich op de verbe¬ 
tering van de hygiëne en van de voedselbevoorra- 
ding, waardoor de mortaliteit op de uitgaande 
schepen daalde tot minder dan vijf procent. Tegen¬ 
over de veel omvangrijker sterfte in Azië stond de 
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VOC echter machteloos. Voorts intensiveerde de 
Compagnie de aanvoer van Europese zeelui of 
poogde zij meer Aziaten in dienst te nemen. Ten 
slotte besloot ze een opleiding voor jonge zeevaren¬ 
den op te richten, maar dit initiatief bleek weinig 
succes vol. 
Het derde deel van dit boek kreeg als titel mee: 
‘1790-1795: een onafwendbaar einde’. Hierin be¬ 
spreekt de auteur vooral de steeds terugkerende pro¬ 
blemen van de Compagnie om voldoende zeevaren¬ 
den te werven. De VOC kwam door de schaarste 
aan zeelieden tijdens de jaren negentig in een uit¬ 
zichtloze situatie terecht. Hierdoor werd het scheep¬ 
vaartbedrijf volledig verlamd. Een gebrek aan 
scheepsruimte was er niet, maar door het tekort aan 
maritiem personeel schakelde de Compagnie toch 
huurschepen in om met door particuliere reders be¬ 
mande vaartuigen de retouren naar patria te trans¬ 
porteren. In Azië had men met een nog schrijnender 
tekort aan zeevarenden te kampen en kwam de 
intra-Aziatische vaart bijna tot stilstand. 
Aan het slot van deze studie geeft Ingrid Dillo nog 
een bondig overzicht van allerhande initiatieven uit 
de jaren negentig om het scheepvaartbedrijf van de 
Compagnie uit het slop te helpen. We kunnen 
besluiten dat deze dissertatie een naslagwerk is voor 
de geschiedenis van de maritieme aspecten van de 
VOC in de laatste jaren van haar bestaan. Helaas 
ontbreekt aan deze studie een onderzoek naar de 
transportkosten, dat de hopeloze situatie van het 
scheepvaartbedrijf beter in het licht had kunnen 
stellen. Verder is het jammer dat de auteur zich 
voornamelijk tot Nederlandse bronnen heeft be¬ 
perkt en weinig vergelijkingen trekt met de East In¬ 
dia Company of met andere concurrenten van de 
VOC. Hierdoor ontbreekt het kader om het belang 
van de Aziatische vaart van de VOC binnen de Eu¬ 
ropese Oost-Indiëvaart tijdens de laatste decennia 
van de achttiende eeuw als geheel te bepalen. Niet¬ 
temin is deze studie zeker een aanrader voor geïn¬ 
teresseerden in de geschiedenis van de VOC. 

J. Parmentier 

A. van Dongen Azn., Verloren gegane schepen en 
gebleven vissers Scheveningen 1914-1920. (Scheve- 
ningen, Centrum voor Familiegeschiedenis van 
Scheveningen, 1992, 175 p., ill.). 
De Eerste Wereldoorlog was voor de Nederlandse 
koopvaardij en visserij een moeilijke periode. Door 
de oorlogsomstandigheden gingen talrijke schepen 
verloren en meestal ging dat gepaard met verlies van 
mensenlevens. Het leed was na beëindiging van de 
oorlog nog niet geleden. Niet alle mijnen konden 
worden geruimd, waardoor af en toe nog een schip 
verongelukte. 
Vooral plaatsen met een sterk maritiem karakter 
werden regelmatig in rouw gedompeld. Eén van die 

plaatsen was Scheveningen. Hoezeer de gebeurte¬ 
nissen in en kort na de Eerste Wereldoorlog deze 
zeevarende gemeenschap hebben getroffen, komt 
uitstekend tot uitdrukking in een door het Centrum 
voor Familiegeschiedenis van Scheveningen ter ge¬ 
legenheid van haar tienjarig bestaan uitgegeven 
overzicht, samengesteld door A. van Dongen Azn. 
Hoofdbestanddeel van het boek vormen de uitspra¬ 
ken van de Raad voor de Scheepvaart inzake de 
ongelukken in de jaren 1914-1920, waarbij 49Sche- 
veningse vissersschepen verloren gingen. Van twaalf 
andere verongelukte schepen van de Scheveningse 
vissersvloot konden deze gegevens niet worden ach¬ 
terhaald. De meeste schepen vergingen omdat zij 
op een mijn liepen of werden getorpedeerd. Maar 
ook aanvaring, stranding en storm veroorzaakten 
verlies, terwijl in enkele gevallen de oorzaak onbe¬ 
kend bleef. Het boek wordt besloten met twee 
lijsten met gegevens van de 336 in dit tijdvak om¬ 
gekomen Scheveningse vissers en leden van koop- 
vaardijbemanningen. De ene lijst is gerangschikt op 
datum van het ongeluk, de andere alfabetisch op 
de achternaam van de slachtoffers. „• , 

Luc Eekhout, Het Admiralenboek. De vlagofficie¬ 
ren van de Nederlandse marine 1382-1991. (Amster¬ 
dam: De Bataafsche Leeuw, 1992, 192 p., ill., ISBN 
90.6707.289.3). Bijdragen tot de Nederlandse ma- 
rinegeschiedenis onder redactie van de Afdeling Ma¬ 
ritieme Historie van de Marinestaf. 
Luc Eekhout’s ‘Admiralenboek’ is volgens het 
voorwoord van J.R. Bruijn ‘Een naslagwerk, ge¬ 
makkelijk toegankelijk en logisch opgebouwd. Met 
dit naslagwerk is het mogelijk langs een andere dan 
de gebruikelijke weg de marine en het vlagofficier- 
corps te leren kennen’. In de hierboven genoemde 
doelstelling zou ik mij zeer wel kunnen vinden. Een 
naslagwerk over onze admiralen en generaals ter zee 
is een welkome aanvulling op de registers vervaar¬ 
digd door wijlen schout-bij-nacht M.J.C. Klaassen 
en gepubliceerd door de Afdeling Maritieme Histo¬ 
rie. Naar mijn gevoel heeft de auteur echter meer 
willen bieden, namelijk naast het Admiralenboek 
een overzicht van de organisatie van de marine over 
de periode 1382-1991, de uniformen van de vlagof¬ 
ficieren, belangrijke wapenfeiten tussen 1568 en 
1991 en herdrukken van oude instructiën en ordon¬ 
nantiën (van 1488 en 1597). Door deze keuze komt 
slechts de helft van het aantal beschikbare bladzij¬ 
den ten goede aan het naslagwerk in strikte zin. De 
bezuiniging (of uitbreiding) heeft tot direct gevolg 
gehad, dat het register slechts op deze 98 bladzij¬ 
den teruggrijpt. Bovendien komt elke vlagofficier 
maar éénmaal in het register voor, ook al wordt hij 
op meer plaatsen genoemd. De verhalende vier 
hoofdstukken van het boek en de bijlagen zijn 
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- hoe merkwaardig ook - niet in het register ver¬ 
werkt. 
Het overzicht der vlagofficieren is ingedeeld in een 
zestal hoofdstukken: admiralen, luitenant-admira- 
len, vice-admiralen, schouten-bij-nacht, comman¬ 
deurs, generaals der mariniers. Waarom de gene¬ 
raals der mariniers niet net als hun marine colle¬ 
ga s naar rang zijn ingedeeld, maar als blok in één 
hoofdstuk worden behandeld, is hopelijk slechts in¬ 
gegeven door hun aantal. Vanuit de marine invals¬ 
hoek is het misschien noodzakelijk de vlagofficieren 
per rang te rubriceren, maar in een naslagwerk ver¬ 
oorzaakt deze strikte indeling onnodige doublures 
en verwarring. Bovendien laat, als eerder gezegd, 
het gebrekkige register zich hier gelden. De kans 
lijkt mij groot dat een vice-admiraal ook wel schout- 
bij-nacht of commandeur is geweest. Zo zal een 
luitenant-generaal der mariniers ook wel de lagere 
generaalsrangen doorlopen hebben. Dat de vlag¬ 
officieren, zeker die van de Koninklijke marine, de 
meeste lagere officiersrangen doorlopen hebben is 
wederom aannemelijk. Het vermelden van de jaar¬ 
tallen, datum van het bereiken van deze rangen, in 
een boek als dit is essentieel. Dit is redelijk zorg¬ 
vuldig a la Klaassen uitgevoerd. Maar was het nu 
niet de kans bij uitstek geweest om al deze voor de 
marine zo belangrijke personen (zeker die van na 
de oprichting van de Koninklijke marine) van meer 
persoonlijke gegevens te voorzien? Zoals informa¬ 
tie over hun afkomst of speciale kwaliteiten? Ook 
had er per figuur een afbeelding toegevoegd kun¬ 
nen worden, plus een opgave van literatuur waarin 
over de betrokken persoon meer bijzonderheden 
zijn te vinden. Een korte verkenning naar publi¬ 
caties over vlagofficieren in Verhandelingen en 
Berigten betrekkelijk het Zeewezen leverde bijvoor¬ 
beeld extra gegevens op over Berghuis, Bouricius, 
Koopman, De Man, Melvill van Carnbee, Ruijsch, 
Rijk, Van Son en Wolterbeek. De meer dan hon¬ 
derd jaargangen van het Marineblad herbergen tal 
van portretten en foto’s van de vlagofficieren. Geen 
van deze publicaties werd door de schrijver ver¬ 
werkt. Het kost weinig moeite nog tal van andere 
relevante publicaties aan te dragen, die zeker in het 
boek zouden thuishoren. Gezien de werkplek van 
de auteur was het een eenvoudige zaak geweest de 
hierboven aangestipte informatie te vergaren. Ik be¬ 
sef volledig dat men mijn bezwaren teniet kan doen 
met het oude scheepsbouw gezegde ‘Ja, maar zo is 
het uit het hout gekomen’. Waarschijnlijk heeft ook 
Eekhout wel ingezien dat een andere behandeling 
van het onderwerp mogelijk was, gezien de laatste 
regels van zijn inleiding. 
In de verantwoording (p. 10) vermeldt de auteur dat 
hij ook aantekeningen heeft opgenomen over het 
sneuvelen van de vlagofficieren. Hij deelt deze 
nieuwsgierigheid met J.P.C. van der Mark, die in 

1859 een beknopte naamlijst publiceerde van Ne¬ 
derlandse zeehelden en zeelieden die in ’s lands 
dienst hun leven lieten (Verhandelingen en Berig¬ 
ten betrekkelijk het Zeewezen jrg 19, p. 3-41). Voor 
zeehelden is sneuvelen schijnbaar van belang, ge¬ 
zien Eekhout’s verklaring bij de illustratie voorstel¬ 
lende het sneuvelen van schout-bij-nacht Lewe van 
Aduard - ‘Voor het eerst sinds de Slag bij Kamper¬ 
duin (1797) raakte een vlagofficier dodelijk gewond 
in 1832 (nabij Antwerpen)’. Het heeft langer moe¬ 
ten duren voordat de daarop volgende schout-bij- 
nacht sneuvelde (1942). Hoe het ook zij, het Ad- 
miralenboek bevestigt het vermoeden dat, zeker te¬ 
genwoordig, sneuvelen een zeldzaam einde voor 
onze zeehelden is. 
Samenvattend: Eekhout’s boek is de voorlopige af¬ 
sluiting van de reeks naslagwerken betreffende de 
Nederlandse zeeofficieren die door M.J.C. Klaas¬ 
sen werd geïnitieerd. Het boek zal zeker binnen de 
marine in een behoefte voorzien. Blijft de vraag of 
het verstandig geweest is om meer te willen maken 
dan een naslagwerk over vlagofficieren. Voor een 
naslagwerk is het wat betreft informatie te beschei¬ 
den. Was de extra geleverde inspanning wat min¬ 
der gericht geweest op de randonderwerpen maar 
meer op de vlagofficieren zelf, door het verschaf¬ 
fen van meer informatie over hun persoon, dan had 
het Admiralenboek aan waarde gewonnen. Des on¬ 
danks is Eekhout’s boek zeker het bezitten waard. 
Het is verheugend dat de vlagofficieren als catego¬ 
rie nu eindelijk de aandacht krijgen die ze verdie¬ 
nen en het is te hopen dat het bij dit eerste overzicht 
niet zal blijven. „ , , „ 

1 S.J. de Groot 

Femme S. Gaastra, De geschiedenis van de VOC. 
(Zutphen: Walburg Pers, 1991, 192 p., ISBN 
906011-732-8) (Oorspr. uitgave 1982). 
This is in many respects a most useful and compe¬ 
tent book, providing what is certainly the best over¬ 
all synthesis of the history of the VOC available to 
the general reader. It is written in a crisp, attract¬ 
ive manner, wastes no words, and covers a lot of 
worthwhile ground in a short space. One can only 
hope that it is soon translated into English as it 
should long serve as a standard account in the 
English-speaking world, and in Asia, as well as in 
The Netherlands. 
One of the most useful features of the book are the 
sets of tables which summarize in a most effective 
way the scale and evolution of the VOC’s commer¬ 
cial operations, financial results, shipping, manpo¬ 
wer, and exports of bullion to Asia, tables several 
of which are the fruit of Femme Gaastra’s own wi¬ 
de and deep research. One of the points which emer¬ 
ges clearly is that of the great importance of the 
VOC’s activity within the wider framework of 
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Dutch seventeenth and eighteenth century commer¬ 
ce as a whole. The East India traffic, the greatest 
of the Dutch ‘rich trades’ was, in terms of the sel¬ 
ling price of its commodities on the Dutch market, 
worth several times more, each year, than the fa¬ 
mous Dutch Baltic grain trade. Another clear con¬ 
clusion (see p. 132), that the general historian needs 
to take note of, is that the VOC’s success as a com¬ 
mercial organization, measured in terms of profits, 
was at its greatest in the 1660s, that is at precisely 
the same moment as the Dutch overseas trading 
system as a whole and not at some later date as has 
often been supposed. 
While the main strength of this book lies in the 
account of the Company’s financial and trading 
activities, and its commercial strategy, the VOC’s 
political and diplomatic activity is brought into the 
picture too. A passing glance is also given to the 
cultural impact of the VOC and its patronage of 
the Dutch Reformed Church in Asia, though here, 
I think it is a pity that the author did not provide 
a few pages more which would have resulted in a 
more complete and balanced picture. 
My main criticism is of what seems to me lack of 
sufficient awareness of the interplay between shifts 
in the VOC’s economic performance, on the one 
hand, and its career as a political and military po¬ 
wer in Asia, on the other. Separating the main 
aspects which leads our author to deal with ‘De 
expansie in Azië’ in one section of his book, and 
‘Handel en scheepvaart’, in another, is fine, pro¬ 
vided the crucial links are clearly brought out and 
given proper emphasis. Unfortunately this is often 
not the case. The chapter ‘Afbrokkeling van de 
macht’, for example, says practically nothing about 
the great struggle between the Dutch, French, and 
English, on the Coromandel and Malabar coasts of 
southern India during the period 1680-1720 and 
does not even mention the (temporary) Dutch cap¬ 
ture of Pondicherry, the main French base in sou¬ 
thern India, in 1693, a major military operation. 
The setbacks, economical and political, suffered by 
the Dutch in India between 1680 and the 1720s mark 
what was arguably the decisive turning-point lea¬ 
ding not only to loss of Dutch primacy in India but 
generally in Asia. So to write an account of the 
VOC, leaving nearly all of this part of the story out, 
it has to be admitted, is a serious failing and means 
that the reader misses an essential link in the story. 
The shift in the centre of gravity in Dutch power 
on the Coromandel coast from north to south, in 
the 1690s, concentrating on Negapatnam, is men¬ 
tioned en passant but ascribed to ‘English compe¬ 
tition’ (p. 77) whereas at the time the conflict with 
France was given as the reason. 
Other such examples of failure to give enough at¬ 
tention to the interaction between the political and 

economic spheres could be given. But it must be 
conceded that this failing in Gaastra’s book is not 
so much his weakness as a general inadequacy cha¬ 
racteristic of the younger generation of Dutch histo¬ 
rians writing economic history. Separation of 
economic from political history is the order of the 
day and it leads to severe distortions some recent 
ones 1 could point to being far worse, and more ab¬ 
surd, than anything in this book. 
But I would not want my criticism of one aspect 
of the book to detract from the overall impression 
of quality and competence I wish to convey. Pro¬ 
bably, no other scholar writing now has such a firm 
grasp of the functioning of the VOC, and especial¬ 
ly of its financial and commercial operations, and 
Femme Gaastra is to be warmly congratulated on 
his achievement in general as well as this clear sum¬ 
mary of his work. It should also be mentioned that 
the book is most attractively produced and illustra¬ 
ted and a pleasure to handle. ,nn..han Krapi 

Manfred Gihl en Harry Braun, Feuerwehr im Ha- 
fen, Die Geschichte der hamburger Feuerlösch- 
boote. (Hamburg: Schriften des deutschen Schif- 
fahrtsmuseums, Bd. 28, 1991, ill.). 
Brand is van oudsher een gevreesd verschijnsel in 
de zeehavens van de wereld. Zeker in de periode 
van de zeilvaart, toen de houten schepen met hun 
tuigage, zeildoek, touw, breeuwsel en pek, eenmaal 
in vlam geraakt, niet meer te blussen waren en het 
vuur gemakkelijk oversloeg van de dicht op elkaar 
afgemeerde schepen naar de stedelijke bebouwing. 
Maatregelen, zoals het verbieden van het werken 
aan boord met brandbare materialen, het uitzetten 
van brandwachten en dergelijke moesten rampen 
voorkomen, maar de bestrijding zelf was primitief 
en geschiedde lange tijd met zeer eenvoudige mid¬ 
delen. Met de komst van de stalen schepen werden 
scheepsrompen weliswaar minder brandbaar, maar 
machinekamers vormden een nieuwe gevaarlijke 
vuurhaard en met het groter worden van het laad¬ 
vermogen van de schepen werd ook het brandge¬ 
vaar van de lading groter. Als een schip eenmaal 
brandde, was blussen een gevaarlijk en moeilijk 
karwei. 
De geschiedenis van de brandbestrijding in de ha¬ 
ven van Hamburg kan als een uitstekende ‘case¬ 
study’ voor dit onderwerp beschouwd worden. 
Hamburg beschikte in de twintigste eeuw over het 
grootste aantal blusboten in Europa, een ontwik¬ 
keling die al in de achttiende eeuw begon. De bo¬ 
ten werden aanvankelijk overigens niet zozeer 
ingezet bij scheepsbranden, maar vooral bij stads¬ 
branden om het vuur ook vanaf het water te kun¬ 
nen bestrijden. Het boek van Gihl en Braun behan¬ 
delt de geschiedenis chronologisch aan de hand 
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van de in dienst zijnde schepen. De nadruk ligt op 
de technische ontwikkeling van de schepen en hun 
blusinstallaties met daar tussendoor als ‘Einsatzbe- 
richte’ belangrijke scheepsbranden. Een nadeel van 
deze methode is dat het moeilijk is een totaalbeeld 
te krijgen tegen de achtergrond van de ontwikke¬ 
ling van de haven. Zo is bijvoorbeeld slechts tus¬ 
sen de regels door, en door de geschiedenissen van 
de verschillende blusboten te combineren een indruk 
te verkrijgen van het reilen en zeilen van de haven¬ 
brandweer tijdens de Tweede Wereldoorlog toen, 
zoals bekend, de Hamburgse haven ernstig getrof¬ 
fen werd door geallieerde bombardementen. 
In een tiental bijlagen wordt aan het slot van het 
boek een grote hoeveelheid interessante informa¬ 
tie verschaft over alle in dienst geweest zijnde 
blusboten in Hamburg en Duitsland, gegeven op 
bepaalde peildata (1910, 1942, 1991) alsmede een 
opsomming van de scheepsbranden vanaf 1898 tot 
1990. Auteur Manfred Gihl, Branddirektor der Feu- 
erwehr Hamburg, publiceerde de afgelopen twee de¬ 
cennia al zo’n zes maal over de havenbrandweer van 
Hamburg alvorens met het onderhavige boek tot 
een informatieve en gedegen ‘volledige’ geschiede¬ 
nis te komen. Tot slot kan worden opgemerkt dat 
het boek zeer goed en ruim geïllustreerd is. 

J.P. Sigmond 

Cornelis Ch. Goslinga, The Dutch in the Caribbean 
and in Surinam 1791/95-1942. (Assen/Maastricht: 
Van Gorcum, 1990, XII + 812 p., ill., graf., ISBN 
90-232-2495-7). 
Wie was Louis Brion? In mijn jeugd hield deze 
prangende vraag mij bezig tijdens het verzamelen 
van postzegels. Curacao had namelijk in 1934 een 
postzegelserie uitgegeven met de portretten van 
bekende en voor het eiland van belang geweest zijn¬ 
de historische persoonlijkheden als Willem Usse- 
lincx, Frederik Hendrik, Jacob Binckes en Cornelis 
Evertsen de Jongste. De zegel met de hoogste waar¬ 
de vertoonde de beeltenis van de mij geheel onbe¬ 
kende Louis Brion. Nederlandse encyclopedieën 
boden geen uitkomst. Pas nu, dank zij het werk van 
Goslinga, weet ik wie Brion is geweest: in het be¬ 
gin van de negentiende eeuw maakte hij naam als 
Curacao’s rebellenleider tegen het Nederlandse ge¬ 
zag onder leiding van gouverneur-generaal Albert 
Kikkert. 
Met dit boek heeft Goslinga een indrukwekkende 
trilogie over de geschiedenis van de Nederlanders 
in het Caraïbisch gebied en het noorden van Zuid- 
Amerika voltooid. Eerder verschenen zijn The 
Dutch in the Caribbean and on the Wild Coast 
1580-1680 en the Dutch in the Caribbean and in the 
Guiana’s, respectievelijk in 1971 en 1985 (zie de re¬ 
censies door W.J. van Balen in de Mededelingen 
van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiede¬ 

nis 24 (maart 1972) p. 32 en J.P. van der Voort in 
het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 6 (1987), p. 
173, 174. Bij elkaar telt het levenswerk ruim 2200 
pagina’s. In de Verenigde Staten wordt de reeks 
over het algemeen als een standaardwerk be¬ 
schouwd, in Nederland staat men er met name in 
kringen van historici zeer kritisch tegenover. Goslin- 
ga’s werk zou onsamenhangend zijn, bestaande mis¬ 
verstanden bevestigen, niet stimulerend zijn en 
hooguit een amuserende waarde hebben. Het zou 
kortom een mislukte onderneming zijn. 
In het onderhavige deel beschrijft Goslinga de ge¬ 
schiedenis van de Nederlandse aanwezigheid in het 
Caraïbische gebied tussen 1791 en 1942. Beginpunt 
is de ondergang van de West-Indische Compagnie 
in 1791 en de Maatschappij van Suriname in 1795. 
Eindpunt is de gedenkwaardige radiotoespraak van 
koningin Wilhelmina in 1942, waarin zij de nieu¬ 
we relatie tussen Nederland en de overzeese gebieds¬ 
delen aankondigde. Het boek telt vijftien hoofd¬ 
stukken. De eerste drie hebben betrekking op Cu¬ 
racao, van de slavenopstand in 1795 tot aan het 
bestaan als kroonkolonie tussen 1816 en 1848. Het 
vierde hoofdstuk beschrijft de geschiedenis van de 
Benedenwindse Eilanden tussen 1791 en 1848. Su¬ 
riname tussen 1791 en 1816 is het thema van de vol¬ 
gende twee hoofdstukken. In de daarop volgende 
hoofdstukken geeft Goslinga een overzicht van de 
geschiedenis van Suriname en de Antillen als kolo¬ 
niën in de negentiende en twintigste eeuw. Tussen¬ 
door stelt hij aan de orde de slavenemancipatie, het 
lot van de bosneger in de negentiende eeuw, de im¬ 
migratie in Suriname tussen 1873 en 1939, en de be¬ 
volkingssamenstelling van de Antillen en Suriname. 
De kritiek op Goslinga’s werk lijkt mij wat al te 
zwaar aangezet. De schrijver worstelt in het onder¬ 
havige boek duidelijk met het probleem dat de ont¬ 
wikkelingen in de Antillen en Suriname zodanig 
verschillen dat het een zware opgave is hun geschie¬ 
denis als een samenhangend beeld te presenteren. 
Hij is er duidelijk niet in geslaagd daar een oplos¬ 
sing voor te vinden: het relaas bevat vele herhalin¬ 
gen en is soms wel erg langdradig. Maar zelfs al mist 
het werk duidelijk een synthese en kan op talrijke 
detailpunten kritiek worden geleverd, feit blijft dat 
het een ieder die zich met de geschiedenis van de 
Nederlanders in deze regio gaat bezighouden, ver¬ 
der op weg kan helpen. Menig onderzoeker zal in 
de komende jaren in archief of bibliotheek ter oriën¬ 
tatie de boeken van Goslinga raadplegen, met na¬ 
me dank zij de gedetailleerde beschrijving der 
gebeurtenissen en de uitvoerige bronnen- en litera¬ 
tuuropgave. De boeken lenen zich dan ook het best 
voor het opzoeken van feiten en gegevens over per¬ 
sonen en gebeurtenissen, zoals ik aan het begin van 
mijn betoog al probeerde aan te geven. 
De toekomst zal het uitwijzen, maar het zou mij 
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niet verbazen wanneer in de volgende eeuw nog 
vaak naar de boeken van Goslinga als standaard¬ 
werk zal worden verwezen, zoals dat nu nog gebeurt 
met het negentiende-eeuwse werk van J.C. de Jon¬ 
ge, waar het de geschiedenis van de Nederlandse 
marine betreft. 

R.B. Prud’homme van Reine 

Priska Gretler, Robert Parthesius, Ad van der Zee, 
Batavia: de terugkeer van een retourschip. (Den 
Haag: SDU/Lelystad: Stichting Nederland bouwt 
V.O.C.-retourschip, 1991, 112 p., ill., krt., ISBN 
90-12-06873-8). 
Sinds scheepsbouwer Willem Vos een aanvang 
maakte met het op ambachtelijk-historische wijze 
reconstrueren van een VOC-schip, zijn er met de 
regelmaat van de klok publicaties over verschenen. 
Het hier besproken boek is daar een voorbeeld van. 
Het geeft hoofdzakelijk een (rijk geïllustreerd) beeld 
van de werkzaamheden die tussen 1985 (het leggen 
van de kiel) en 1991 (het voltooien van de opbouw 
van de romp) hebben plaatsgevonden op de werf 
te Lelystad, waar het zeventiende-eeuwse retour¬ 
schip -de Batavia- wordt herbouwd. Zij die zich 
afvragen hoe (het) de oorspronkelijke Batavia in 
1629 is vergaan, of die willen weten hoe een scheeps¬ 
bouwer in de zeventiende eeuw te werk ging, komen 
aan hun trekken in de eerste twee hoofdstukken van 
het boek. De rest is gewijd aan de twintigste-eeuwse 
Batavia. 
Wat de ambachtelijk-historische aanpak van de 
bouw betreft, heeft Vos een paar concessies moe¬ 
ten doen. De opzet om geen gebruik te maken van 
moderne apparatuur moest door het veranderde ka¬ 
rakter van de onderneming worden herzien. De Ba¬ 
tavia werd al spoedig een door de overheid erkend 
werkervarings- annex scholingsproject. En het had 
natuurlijk niet zoveel zin om werkzoekenden zich 
uitsluitend te laten bekwamen in de omgang met 
zeventiende-eeuws gereedschap. Desondanks blijft 
het een bewonderenswaardige onderneming. Eigen¬ 
lijk had de Batavia al lang in het water moeten lig¬ 
gen, want in de zeventiende eeuw werden de schepen 
nadat de romp voltooid was, drijvende afgebouwd. 
In Lelystad heeft men besloten het schip geheel op 
de kant af te bouwen om - aldus de auteurs van 
het boek - bouwploeg en bezoekers voldoende 
ruimte te gunnen. Commerciële overwegingen heb¬ 
ben ongetwijfeld de doorslag gegeven bij deze beslis¬ 
sing. De Batavia is een belangrijke toeristische 
attractie geworden en de entree-gelden zijn hard no¬ 
dig om het beoogde doel -vrij van schulden het 
ruime sop te kiezen - te kunnen realiseren. Wat er 
na de tewaterlating (vermoedelijk in 1993) met het 
schip en de werf gaat gebeuren, is nog onduidelijk. 
In het boek worden wel enige suggesties gedaan. 
De afgelopen jaren heeft menige Nederlander de 

werf in Lelystad bezocht, en terecht, want zo’n be¬ 
zoek is zeker de moeite waard. Het boek over de 
bouwgeschiedenis van de Batavia kan ik iedereen 
aanraden die het schip gaat bekijken of inmiddels 
heeft bekeken. Voor degenen die Lelystad links la¬ 
ten liggen en er uitsluitend op uit zijn om hun ken¬ 
nis te vergroten aangaande de Verenigde Oost- 
Indische Compagnie, is het boek minder geschikt, 
aangezien het op dat gebied weinig te bieden heeft. 

Marc van Alphen 

Morten Hahn-Pedersen, Danish North Sea Light¬ 
ships. (Fiskeri- og Sbfartsmuseet: Esbjerg, 1991,64 
p., ill.). 
In 1988 werd het gemotoriseerde lichtschip Mon SE, 
dat voor de Deense Noordzeekust dienst deed, de 
haven van Esbjerg binnengesleept. Een periode van 
bijna 160 jaar, waarin voor de Deense kustbeveili- 
ging gebruik werd gemaakt van lichtschepen, werd 
daarmee afgesloten. In juli 1829 was het eerste 
Deense lichtschip bij Laeso Trindel gestationeerd, 
nadat al decennia lang internationale druk was uit¬ 
geoefend op de Denen om hun gevaarlijke Noord¬ 
zeekust beter te beveiligen. Ook al veel eerder, in 
1649 (!), hadden bijvoorbeeld de Nederlanders, 
overigens zonder succes, aangedrongen op een ‘drij¬ 
vend licht’ bij Anholt. In de negentiende eeuw werd 
de noodzaak voor het gebruik van lichtschepen 
naast vuurtorens en boeien voor de beveiliging van 
de scheepvaartroutes voor de Deense kust ingezien 
en een serie lichtschepen werd langs de kust gesta¬ 
tioneerd. In de twintigste eeuw bereikte de omvang 
van de Deense lichtschipvloot zijn hoogtepunt. In 
1927 lagen er liefst veertien schepen op hun post, 
met drie reserveschepen in de havens, en telde de 
vloot 150 bemanningsleden. 
Na de Tweede Wereldoorlog liep het aantal echter 
gestaag terug en meer en meer werden de schepen 
vervangen door bakens. De ontwikkeling van de 
electronische navigatie in de jaren tachtig beteken¬ 
de het definitieve einde. 
Door het Fiskeri- og Sdfartsmuseet in Esbjerg is de 
geschiedenis van de Deense lichtschepen op een 
voorbeeldige wijze te boek gesteld. Een goed lees¬ 
bare tekst, doorspekt met foto’s, kaarten en bouw¬ 
tekeningen, wordt afgewisseld met blokken feite¬ 
lijke gegevens en cijfermateriaal. Daarin vindt de 
lezer bijvoorbeeld informatie over de in 1989 nog 
in de vaart zijnde lichtschepen in de wereld (inclu¬ 
sief de Nederlandse Noord-Hinder en Texel), licht¬ 
en mistsignalen, bemanningslijsten etc. Het 64 pa¬ 
gina’s tellende boekje wordt afgesloten met bron¬ 
nen, noten, een bibliografie en een samenvatting in 
het Frans, terwijl de uitgave zelf in een Engelse en 
Deense editie verkrijgbaar is. 

J.P. Sigmond 

61 



Abraham C. Hazewinkel, Handleiding om op ver¬ 
schillende wijzen de breedte buiten den middag of 
meridiaan te vinden, door waarnemingen aan de 
zon of starren. Fotografische herdruk van de tweede 
druk (Amsterdam 1839), voorzien van het voorbe- 
rigt bij de eerste druk en van een inleiding door W. 
van Koldam. (Veendam: Veenkoloniaal Museum, 
1992, 40 + 56 + 32 p., ill., ISBN 90-73777-04-6). 
Waren Spanje en Amerika in 1992 geobsedeerd 
door ‘Barcelona’, ‘Sevilla’ en Columbus, de Gro¬ 
ninger Veenkoloniën hadden het druk met de ope¬ 
ning van het Veenkoloniaal Museum en de 
herdenking van hun Abraham Hazewinkel. Op 8 
januari 1992 was het namelijk 150 jaar geleden dat 
in Veendam de oud-kapitein, leraar in de zeevaart¬ 
kunde en mede-oprichter van het Veendammer zee¬ 
manscollege, Abraham Cornelis Hazewinkel over¬ 
leed. Deze Groninger zeevaarder is in ruimere kring 
vooral bekend geworden als auteur van een boek¬ 
je, gepubliceerd in 1827, waarin hij een nieuwe, kor¬ 
te en directe methode uiteenzette om de breedte te 
bepalen uit twee hoogtewaarnemingen van de zon 
(of sterren) buiten de middag. De methode in 
kwestie, die overigens vrijwel tegelijkertijd werd 
ontdekt door de wiskundige Rehuel Lobatto (en 
daarom later als de ‘Methode Lobatto en Hazewin- 
kel’ werd aangeduid), betekende in verschillende op¬ 
zichten een belangrijke verbetering ten opzichte van 
de techniek die zo’n tachtig jaar eerder door de 
Amsterdammer onderwijzer in de stuurmanskunst 
Cornelis Douwes was voorgesteld. 
Ter gelegenheid van de opening van het Veenkolo¬ 
niaal Museum in juni 1992 besloot de R. Hazewin¬ 
kel Jzn. Stichting geld uit te trekken voor een 
facsimile uitgave van Abraham Hazewinkels hand¬ 
leiding, en wel van de tweede, herziene en uitgebrei¬ 
de druk, verschenen bij de Wed. G. Hulst van 
Keulen in Amsterdam in 1839. Deze nieuwe editie 
is op zichzelf bijzonder welkom. Ieder die dat wil, 
kan nu weer gemakkelijk en als het ware uit de 
eerste hand kennis nemen van een werk dat voor 
de ontwikkeling van de zeevaartkunde in Nederland 
in de negentiende eeuw onbetwistbaar van grote be¬ 
tekenis is geweest. 
Helaas wordt de uitgave wel ontsierd door een in¬ 
leiding die op een lome achternamiddag geschreven 
lijkt te zijn. In twaalf pagina’s wordt in een min 
of meer lukrake volgorde een serie mededelingen 
verstrekt, die bij elkaar een ‘globaal overzicht van 
de geschiedenis van de stuurmanskunst’ en van het 
leven en werk van Abraham Hazewinkel moeten 
vormen. Nauwkeurigheid schijnt hierbij geen punt 
van overweging te zijn geweest. ‘De eerste leer¬ 
meesters (in rekenen, wiskunde, stereometrie en 
kosmografie) waren vaak dominees’, zo lezen we 
op de eerste bladzijde. ‘De meest bekende daarvan 
is de Amsterdammer Petrus Plancius’, die ‘één der 

eerste en meest curieuze zeevaartscholen in het be¬ 
gin van de 16e eeuw’ zou hebben gehouden. En in 
die trant gaat het door: ‘Kwadrant: een eenvoudig 
instrument, ontwikkeld door Davis, omstreeks 
1607’ (p. 13) of: ‘De invoering van (de) methode 
(Sumner) in Nederland was een lijdensweg’ (p. 19). 
De auteur heeft niet de moeite genomen ook maar 
één van de vele studies die over de ontwikkeling van 
de navigatietechniek in Nederland in de negentien¬ 
de eeuw na 1978 zijn verschenen (bijvoorbeeld in 
het themanummer over het zeevaartkundig onder¬ 
wijs van dit tijdschrift uit 1985, of in het thema¬ 
nummer over de zee van het Tijdschrift voor de 
Geschiedenis der Geneeskunde, Natuurwetenschap¬ 
pen, Wiskunde en Techniek uit 1990) in zijn be¬ 
schouwing te betrekken. Arme Abraham Haze¬ 
winkel. Een exacte geest als hij had beslist meer ver¬ 
diend dan deze rommelige introductie. 

C.A. Davids 

Nienke de Jonge, Leonoor Kuijk en Liesbeth Os¬ 
kamp (eds.), Echt relaas van de muiterij op het 
Oostindisch Compagnieschip Nijenburg. (Amster¬ 
dam: Stichting Terra Incognita, 1992, 98 p., ill.; 
ISBN 90-73853-03-6). 
Sinds 1991 geeft de Stichting Terra Incognita een 
reeks uit waarin niet te omvangrijke teksten op het 
gebied van land- en zeereizen uit de Nederlandse 
geschiedenis uitkomen. De tweede uitgave in deze 
serie betreft een ooggetuigenverslag van de muite¬ 
rij op het VOC-schip Nijenburg. 
In het voorjaar van 1763 vertrok het VOC-schip 
Nijenburg van de rede van Texel richting Oost- 
Indië. Na passage van de Kaapverdische eilanden 
brak bij het wisselen van de wacht muiterij uit. De 
muiters, voornamelijk Duitse opvarenden, dwon¬ 
gen kapitein Jacob Ketel koers te zetten naar 
Brazilië. 
De rebellen hadden het schip stevig in handen. De 
bezittingen van de compagnie en de officieren wer¬ 
den geplunderd. Kapitein en officieren werden her¬ 
haaldelijk met de dood bedreigd. Na ruim één 
maand kwam de kust van Brazilië in zicht. Een deel 
van de muiters ging van boord en bereikte Pernam¬ 
buco. De rebellen wisten hun ware identiteit te ver¬ 
bergen en probeerden met de buitgemaakte com- 
pagniebezittingen een nieuw bestaan op te bouwen. 
Toen na enkele maanden het bedrog uitkwam, wer¬ 
den de muiters door de plaatselijke (Portugese) au¬ 
toriteiten ingerekend. Ondertussen had het schip het 
eiland Cayenne bereikt. Hier werden de laatste mui¬ 
ters vastgezet. 
Het liep slecht af voor de rebellen. Zij werden deels 
in Suriname en deels in het vaderland berecht. Een 
aantal van hen werd tot de galg veroordeeld. 
In deze uitgave is het relaas van kapitein Jacob Ketel 
opnieuw gepubliceerd en van commentaar voorzien 
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door drie studenten Neerlandistiek. Voorts is een 
viertal liedjes (met muzieknotatie) opgenomen die 
over de rebellie en de berechting verhalen. Het ge¬ 
heel is sober uitgegeven. 
Hoewel er reeds verschillende publicaties over dit 
onderwerp zijn verschenen, heeft Terra Incognita 
met deze editie de oorspronkelijke tekst van het re¬ 
laas voor een breed publiek toegankelijk gemaakt. 
Toch plaats ik enige kanttekeningen bij deze uit¬ 
gave. De indeling van het boekje is onoverzichte¬ 
lijk. Het relaas en een verklarende woordenlijst 
staan op de rechterpagina. De linkerpagina biedt 
in woord en beeld nadere informatie. Helaas wordt 
de lezer in het relaas zelf niet op deze annotaties 
geattendeerd. In de summiere inleiding wordt in¬ 
gegaan op de VOC, de toestand aan boord van 
VOC-schepen en de omstandigheden die tot de 
opstand leidden. Onderwerpen als werving van per¬ 
soneel, orde en tucht, kapitein en schip komen ech¬ 
ter pas na het verslag van de reis aan bod. Over het 
fenomeen muiterij in het algemeen en op VOC- 
schepen in het bijzonder zwijgen de auteurs. Daar¬ 
door lijkt het oproer op de Nijenburg ten onrechte 
een unieke gebeurtenis. Was tijdgebrek debet aan 
deze onvolkomenheden? 
De volgende uitgaven in deze nieuwe serie staan op 
stapel. Met een zorgvuldige(r) redactie beloven die 
edities interessante publicaties te worden. 

Anita M.C. van Dissel 

Peter Kirsch, The Galleon: the Great Ships of the 
Armada £Va. (London: Conway Maritime Press, 
1990, 214 p., ill., ISBN 0-85177-566-2). 
Reeds enkele jaren geleden werd de Duitse uitgave 
van het hier besproken boek gepubliceerd door uit¬ 
geverij Bernard & Graefe in Koblenz onder de titel 
Die Galleonen. Twee jaar later verscheen de Engelse 
editie. Kirsch’ boek was een van de vele werken die 
in 1988 met betrekking tot de herdenking van de 
Spaanse Armada van 1588 het licht zagen. De 
meeste van deze boekwerken gingen in op de histo¬ 
rische ontwikkelingen die uiteindelijk leidden tot de 
gebeurtenissen gedurende de zomer van 1588. 
Slechts enkele auteurs besteedden specifiek aan¬ 
dacht aan aspecten als bewapening van de Engelse 
en Spaanse schepen of, zoals in dit geval, aan het 
type schepen die door de Spanjaarden werden in¬ 
gezet bij deze ‘grootscheepse’ maritieme onder¬ 
neming. 
In een achttal hoofdstukken gaat Kirsch in op de 
ontwikkeling van het galjoen als scheepstype, op 
de tuigage, de bewapening, de kwaliteit van de sche¬ 
pen tijdens gevechten en op de omvang en sa¬ 
menstelling van de bemanning aan boord van een 
dergelijk schip. Tot slot wijdt de auteur uit over het 
model van een galjoen in de collectie van het Sta¬ 
tens Sjöhistoriska Museum (het nationaal maritiem 

museum) in Stockholm. Bijlagen, notenapparaat, 
bibliografie en register vormen het sluitstuk van het 
boek. 
Zowel de auteur als de uitgever verdienen lof: de 
schrijfstijl is helder en direct, en het boek ziet er 
keurig verzorgd uit met vele illustraties (tientallen 
tekeningen van de hand van Kirsch). Kosten noch 
moeite zijn gespaard om een aantrekkelijke publi¬ 
catie het licht te doen zien. Toch stelde ik mij na 
enkele tientallen pagina’s de vraag waarom precies 
dit boek is geschreven. De inleiding bevat geen 
vraagstelling of probleemstelling die de leidraad 
vormt voor het verhaal. Kirsch schrijft zelf ook: ‘I 
have attempted to bring together all the available 
material about the galleon, and to examine the im¬ 
pact of wholemoulding on the appearance of the 
galleon’ (p. 2). 
De laatste drie hoofdstukken vormen tezamen met 
de uitvoerige bijlagen de crux van het boek, niet 
alleen wat betreft de informatieverschaffing, maar 
ook met betrekking tot het aantal pagina’s dat in 
beslag wordt genomen: stap voor stap doet Kirsch 
op knappe wijze uit de doeken hoe hij tot de re¬ 
constructie is gekomen van het model van een gal¬ 
joen naar een votiefmodel van omstreeks 1600, dat 
oorspronkelijk in de kathedraal van Stockholm hing 
en later naar het maritiem museum aldaar is ver¬ 
plaatst. Op grote schaal heeft hij hierbij gebruik ge¬ 
maakt van de bekende werken over zeventiende 
eeuwse scheepsbouw. Derhalve kan het boek vooral 
aan modelbouwers worden aanbevolen; historici 
met grote interesse voor Europese maritieme ge¬ 
schiedenis aan het eind van de zestiende eeuw vin¬ 
den in Kirsch’ werk een goed verteld, maar hier en 
daar te mager historisch verhaal, vooral ook om¬ 
dat de ondertitel meer doet vermoeden. 

J.C.A. Schokkenbroek 

H.J.G.W. Leerink, Maritiem Profiel, voorsprong 
door specialisatie (voorafgegaan door een historisch 
overzicht van 75 jaar Vereniging ‘Nationaal Insti¬ 
tuut voor Scheepvaart en Scheepsbouw’ door J.J. 
van Raalte). (Amsterdam: 1991, 229 biz., ill.). 
Maritiem Profiel bestaat, zoals de titel al aangeeft, 
uit twee delen. Het eerste deel van het boek omvat 
een beschrijvende schets van de geschiedenis van het 
Nederlands Instituut van Scheepvaart en Scheeps¬ 
bouw (NISS), het tweede deel gaat, meer in opinië¬ 
rende zin, in op de huidige situatie in de maritieme 
bedrijfstak (scheepvaart en scheepsbouw). 
Het NISS, in 1916 opgericht onder de naam 
‘Nationaal Technisch Scheepvaartkundig Museum’ 
stelde zich ten doel de ‘sea-mindedness’ van het 
Nederlandse volk en de technische kennis binnen 
scheepvaart- en scheepsbouwbedrijven te bevorde¬ 
ren. Naast een museum werden onder meer een bi¬ 
bliotheek en een informatieservice in stand gehou- 
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den. De geschiedenis van het instituut weerspiegelt 
het lot van wel meer van deze vanuit het particu¬ 
lier initiatief voortkomende instellingen: na jaren 
hoofdzakelijk van particuliere bijdragen te hebben 
bestaan, maakten kostenstijgingen in de jaren ’60 
en ’70 financiële steun van de overheid onmisbaar. 
Éénmaal afhankelijk van de (rijks)overheid werd 
het instituut betrokken bij allerlei herstructurerin¬ 
gen die het Rijk noodzakelijk achtte. Dat leidde er 
ten slotte toe dat het Instituut in 1978 werd op¬ 
gesplitst over het Nederlands Maritiem Instituut, 
de stichting Coördinatie Maritiem Onderzoek en het 
Rotterdamse Maritiem Museum. Wat overbleef, is 
een fonds dat maritieme activiteiten subsidieert. 
Het tweede, en grootste deel van het boek, van de 
hand van Financieel Dagblad-redacteur Leerink, 
heeft een heel ander karakter. Leerink schetst, voor 
een groot deel aan de hand van interviews met di¬ 
rect betrokkenen, de stand van zaken in diverse on¬ 
derdelen van de maritieme bedrijfstak: de zware 
ladingvaart, kleine handelsvaart, gespecialiseerd 
vervoer, lijn- en bulkvaart, off-shore industrie, en 
de verschillende branches in de scheepsbouw en 
scheepsreparatie. Ook vanuit het perspectief van het 
overheidsbeleid, de vakorganisaties en het onder¬ 
wijs wordt de situatie in de bedrijfstak behandeld. 
Er ligt daarbij een accent op de mogelijkheden die 
een inmiddels kleine maritieme natie als Nederland 
in deze sectoren nog heeft. Die mogelijkheden wor¬ 
den sterk bepaald door technische kennis en spe¬ 
cialisatie. 
Leerink geeft een actuele schets, die voor de geïn¬ 
teresseerde outsider verrassende inzichten oplevert. 
Naast traditioneel bekende bedrijven, zoals Ned- 
lloyd of Damen Shipyards, zijn er nog heel wat an¬ 
dere ondernemingen die met opmerkelijk succes 
bijdragen aan het Nederlandse ‘maritiem product’. 
Het Amsterdamse bedrijf Spliethoff bijvoorbeeld 
exploiteert niet minder dan 44 schepen in de kleine 
handelsvaart en is daarmee qua aantal schepen één 
van de grootste Nederlandse rederijen; ook opmer¬ 
kelijk is de succesvolle come-back van de scheeps¬ 
bouw in het noorden van ons land. 
De journalistieke, op actualiteit toegespitste invals¬ 
hoek levert een vlot geschreven boek op; men mist 
echter soms achtergronden en analyse. Bovendien 
is de actualiteit natuurlijk buitengewoon vluchtig: 
zo verwacht Leerink dat zich dit jaar (1992) een fu¬ 
sie tussen de belangenorganisaties van de grote en 
kleine vaart zal voltrekken. Uit het zojuist versche¬ 
nen jaarverslag van de Koninklijke Nederlandse Re- 
dersvereniging lees ik echter dat het er (weer) niet 
van is gekomen. A.H. Flierman 

Aleydis van de Moortel, A cog-like vessel from the 
Netherlands. (Lelystad: Rijkswaterstaat / Directie 

Flevoland, 1991 (Flevobericht 331), 182 p., ill., 
tek.). 
In 1971 werd in Zuid-Flevoland andermaal een vrij 
goed bewaard wrak van een klein middeleeuws 
kogge-achtig schip van ca. 10 m x 4,5 m ontdekt, 
sindsdien bekend als wrak NZ 43. Het werd in 1979 
opgegraven. Het bleek om een koopvaardijschip te 
gaan, maar vracht werd niet aangetroffen, enkel 
wat fragmenten van bakstenen en plateel, wat ij¬ 
zerwerk, beenderen van vee en kleine stukjes tex¬ 
tiel en leder. De ouderdom van de aardlagen waarin 
het scheepje werd teruggevonden, is tot op heden 
nog niet vastgesteld, maar aan de hand van bouw¬ 
technische bijzonderheden wordt aangenomen dat 
het uit de late middeleeuwen moet dateren, wat ech¬ 
ter nog door dendrochronologisch onderzoek moet 
worden bevestigd. Teruggevonden werden: de kiel- 
plank, de voor- en achterstevenknie, de voor- en 
mogelijk de achtersteven, zowat de helft van de 
huidbeplanking, delen van de negentien spanten, 
enkele planken van de buikdenning, delen van een 
balkweger, mogelijk drie dekbalken, een dwarsschot 
en een houten klos met ijzerbeslag die tussen twee 
spanten zat. 
De auteur keek in 1985 uit naar een onderzoeks¬ 
thema in verband met onderwaterarcheologie met 
de bedoeling een titel te verwerven van de Texas 
A&M University. Professor dr. Reinder Reijnders, 
van het Biologisch-Archeologisch Instituut te Gro¬ 
ningen en directeur van het Scheepsarcheologisch 
Museum te Ketelhaven vestigde de aandacht op de 
nog niet gepubliceerde dossiers van dit vaartuig. Die 
werden tijdens de academische periode 1986/1987 
door de auteur bestudeerd voor het verkrijgen van 
haar graad. De studie beoogt meer inzicht te ver¬ 
krijgen in de bouw en het gebruik van dergelijke 
kleine vaartuigen. 
Er werd onderzocht waar het scheepje vandaan zou 
kunnen komen en hoe oud het zou kunnen zijn. Het 
zegel van Genemuiden (1461) geeft volgens de au¬ 
teur een vergelijkbaar beeld van een soortgelijk 
vaartuig, maar ook het zegel van Kuinre - met de 
zogenaamde bipodemast - wordt aangehaald. Dit 
stadszegel zou een ‘Kunrecogghe’ voorstellen die 
turf vervoerde. De datering van het wrak werd door 
de auteur met een ruime marge tussen 1200 en 1600 
gesteld. 
Een groot deel van deze studie handelt over de her¬ 
opbouw van de romp en dit puzzelwerk wordt in 
detail beschreven: planken, spijkers, kalfaatwerk, 
lassen, dekbalken, de buikdenning, spanten, kort¬ 
om alle onderdelen van de romp. Dat daarbij nog¬ 
al wat giswerk en hypothesen te pas kwamen, is 
door de aard en de toestand van de teruggevonden 
wrakstukken begrijpelijk. Er werd uit de ooghoe¬ 
ken ook wel eens naar de Bremer kogge uit het 
Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven ge- 
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keken. Dit schip is trouwens de meest betrouwba¬ 
re bron wat de bouw van een middeleeuwse kogge 
betreft, al mag men zich daarop niet blind staren. 
Het is duidelijk dat niet alle koggen overal in de¬ 
zelfde vorm, met dezelfde technieken en met het¬ 
zelfde doel werden gebouwd en dus onderlinge 
verschillen vertonen. Een klein scheepje als wrak 
NZ43 kan zeker niet vergeleken worden met de Bre¬ 
mer kogge. 
De auteur spreekt dan ook terecht over ‘kogge¬ 
achtige’ schepen. Die hebben wel een aantal ge¬ 
meenschappelijke kenmerken, maar tot een alge¬ 
meen geldende beschrijving van DE kogge is men 
nog niet geraakt. Het valt overigens te betwijfelen 
of dat wel mogelijk is. Schepen van eenzelfde soort 
bestonden en bestaan nog altijd in van elkaar af¬ 
wijkende, subtiele vormen en mengvormen en het 
is vaak heel moeilijk om ze in een vakje te rang¬ 
schikken. Verder zijn de voorhanden bronnen als 
stadszegels en geschriften schaars en soms voor 
meerdere interpretaties vatbaar. Bovendien heeft 
ieder scheepstype in de loop van zijn bestaan een 
zekere evolutie ondergaan. De afgebeelde en door¬ 
gaans gestyleerde schepen op stadszegels worden ter 
vergelijking naast de profielen van tot nu toe te¬ 
ruggevonden kogge-achtige schepen geplaatst en 
ook een aantal dwarsdoorsneden worden vergele¬ 
ken, waardoor de verschillen duidelijk naar voren 
treden. 
Uit de beschrijving van de bouw van het vaartuig 
blijkt overigens dat de techniek van de oude 
scheepsbouw door de auteur onvoldoende begre¬ 
pen wordt, wat soms tot nogal roekeloze gevolg¬ 
trekkingen leidt. Een voorbeeld van het betrekkelijk 
beperkte inzicht in het bewerken van hout is te vin¬ 
den op pag. 49. Daar wordt gesteld dat de dwars¬ 
scheepse vorm van het schip enkel verkregen werd 
door afwisselend smalle en bredere boorden te ge¬ 
bruiken en niet door de planken ‘through their 
widths’ - in de breedte- te buigen. Op te merken 
valt dat ook in de zeventiende eeuw de planken die 
gebogen moesten worden, ALTIJD en niet ‘some¬ 
times’ nat gemaakt werden. Buigen van hout zon¬ 
der vuur en water is enkel mogelijk als de planken 
betrekkelijk lang, smal en dun zijn, en werkt alleen 
in het geval van zwakke krommingen. Zowel koud 
als gebrand gebogen moet men de planken dan nog 
ergens kunnen vasthouden om ze in de gewenste 
vorm te houden. De boorden moeten wel degelijk 
op voorhand ongeveer de gewenste kromming heb¬ 
ben, vóór ze geplaatst kunnen worden. Door ge¬ 
bruik te maken van kortere planken werden grote 
bochten in de planken vermeden. Om eikehouten 
planken van enige breedte en dikte en soms met de 
nodige zwei te buigen ‘by sheer force’ moet wel heel 
veel kracht met bijvoorbeeld dommekrachten uit¬ 
geoefend worden en heeft men veel tijd nodig, zo¬ 

wel bij gekloven als bij gezaagde planken. Waar¬ 
toe het gebrek aan kennis van de techniek kan leiden 
laat ook mevrouw Van de Moortel’s interpretatie 
van een ander onderdeel zien. Aan één zijde van 
de romp werd een zware klos met een vierkant gat, 
aan drie zijden versterkt met een ijzeren beslag, tus¬ 
sen twee oplangers van de spanten aangetroffen. Er 
zijn aanwijzingen dat aan de andere kant ook zo’n 
klos gestaan heeft. In een poging om de bestem¬ 
ming van de klossen te verklaren worden verschil¬ 
lende hypothetische oplossingen aangedragen. De 
auteur verwerpt het idee dat die klossen gediend 
kunnen hebben als steun voor één of ander hijstuig, 
een soort bokkepoot om vrachten te laden of te los¬ 
sen. Verwijzend naar de bewering van R. Hulst 
(Laat Middeleeuwse scheepsbouw. Een aanpas¬ 
singsproces. Amsterdam, 1985, p. 93-95) dat de 
klossen gediend zouden hebben om een soort boom 
vast te houden, wijst de auteur af. Verondersteld 
wordt dat bij het zeilen ‘abeam’, dus met dwars¬ 
scheepse wind, het razeil als een sprietzeil - met een 
enigszins gekaaide spriet- wordt bijgezet en dat 
daarbij een boom in de klossen werd geplaatst. 
Maar daarvoor zijn zulke zware klossen met een 
vierkant gat niet nodig. Dat een razeil bij scherp 
aan de wind zeilen soms gepiekt wordt, is juist. Deze 
wijze van zeilen wordt afgebeeld op het oudste ze¬ 
gel van Kiel (1365), maar daarbij wordt geen boom 
gebruikt. De rechte lijnen die volgens Hulst een 
boom zouden voorstellen, zijn respectievelijk de 
brassen en schoten van het razeil. Verder wordt 
gesteld dat deze klossen de sporen voor een bipo¬ 
demast vormden. Daarvoor wordt verwezen naar 
het stadszegel van Kuinre (1399) waarop een scheep¬ 
je met een bipodemast zou zijn afgebeeld. Mijns 
inziens is dit een zeer aanvechtbare stelling. Als men 
het zegel bekijkt, blijkt dat dit helemaal geen bi¬ 
podemast is: met één verticale dikke poot en een 
schuine dunne poot die niet eens tot aan de boven¬ 
kant van de dikke reikt? Het scheepje is gewoon 
afgebeeld met een mast met één stukje te dik want 
dat op vele andere zegels ook overdreven zwaar is 
voorgesteld. Bipodemasten zijn in de iconografie 
van de Lage Landen nog nooit gezien en nergens 
in bronnen vermeld. Dat een bipodemast het zwak 
gebouwde scheepje zonder meer uit elkaar zou 
drukken, is duidelijk. En dat een bipodemast en¬ 
kel nuttig is bij pal voor de wind zeilen, is een be¬ 
perking die men zich in onze streken niet voor kan 
stellen. 
Een volgende hypothese is wel zeer ver gezocht. De 
beide klossen zouden dienen om een verticale stijl 
te dragen. Die zouden dan dwarsscheeps door een 
balk verbonden zijn. Op deze dwarsbalk wordt een 
mast voor een razeil geplaatst. Hoe deze zware brug 
wordt rechtgehouden, wordt niet vermeld. Als er 
dekbalken in de romp lagen, waarom zou men dan 
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zulk een ingewikkelde constructie bouwen om een 
mast op te richten? Het zoeken van verklaringen 
voor onbekende constructies is op zichzelf uiteraard 
lovenswaardig, maar dan mag men wel verwach¬ 
ten dat daarbij hypothesen of verklaringen worden 
gegeven die ook ‘ship-shape’ en technisch houdbaar 
zijn. In de onderhavige casus moet men vaststellen 
dat dit niet het geval is, en dat de aanwezigheid van 
deze klossen weliswaar een nieuw gegeven is, maar 
dat over hun bestemming en nut voorlopig geen zin¬ 
nige verklaring gegeven kan worden. Even spe¬ 
culatief zijn de opmerkingen van de auteur over 
tuigage en zeilvoering. Tuigonderdelen werden niet 
teruggevonden. Niettemin waagt de auteur een re¬ 
constructie van het tuig voor te stellen. Er werd 
evenwel geen echt mastspoor gevonden, noch als 
deel van een zaathout noch als afzonderlijk stuk. 
Doorgaans zit dit onderdeel om voor de hand lig¬ 
gende redenen stevig aan de spanten vast, al beweert 
de auteur dat een mastspoor slechts ‘lightly faste¬ 
ned to the floor timbers’ was. Iedere aanwijzing van 
enige nageling of inkeping in de leggers, die op de 
ligging van een mastspoor zou kunnen wijzen, ont¬ 
breekt. Voerde dit scheepje eigenlijk wel een mast? 
In de veronderstelling dat er dan toch een zeil op 
het scheepje gevoerd zou zijn - hoewel dat enkel 
vermoed kan worden -, is berekend hoeveel m2 
doek dit geweest zou kunnen zijn. Daarbij wordt 
ook touwwerk besproken, hoewel ook daarvan niets 
is teruggevonden. Daarbij worden ‘hoofdtouwe’ 
(shrouds) genoemd die als ‘lanyards’ = talreep ver¬ 
taald worden. De bakstagen (pardoens) die er ge¬ 
weest zouden zijn, werden volgens de auteur 
misschien belegd in twee gaten die in de achterste¬ 
ven aanwezig waren, hoewel een bakstag normaal 
op het boord vastzit. Maar de bovenste beplanking 
van het boord werd niet gevonden. Het is niet dui¬ 
delijk hoe men twee bakstagen aan de achtersteven 
vastmaakt en dan nog een helmstok kan bedienen. 
Even verder wordt bevestigd dat de helmstok in¬ 
derdaad ‘was fitted over the rudder blade, passing 
inboard over the sternpost’. 
Naast deze pogingen tot reconstructie van de bouw 
zijn er meer modelmatige en theoretische aspecten 
van het boek te signaleren. De ligging van het wrak 
en van de onderdelen werden in kaart gebracht en 
met behulp van de tekeningen werd een kartonnen 
reconstructiemodel gebouwd. Hoewel karton een 
labiel materiaal is, lijkt de reconstructie toch vrij 
geslaagd te zijn, al kan men bedenkingen opperen 
in verband met het vormen van de spanten. Daar¬ 
om werd de beplanking van de romp door vijf hou¬ 
ten mallen ondersteund. Het zou wel nuttig zijn van 
de romp een houten model te bouwen - eventueel 
een vaartuig schaal 1:1 - en daarop de verkregen 
resultaten van het kartonnen model te controleren 
op hun waarde. 

Er wordt een vrij uitgebreid hoofdstuk gewijd aan 
de theoretische ontleding van de rompvorm. Daar¬ 
bij wordt geopperd dat het vaartuig werd gebouwd 
als vrachtschip, maar misschien ook voor de visse¬ 
rij gebruikt. Dienden de klossen tussen het spant- 
werk misschien voor het dragen van een boom voor 
een kruisnet? Heel wat kruisnetvissers zijn met een 
boom uitgerust die midscheeps tegen het boord 
wordt geplaatst. 
In de verdere theoretische benadering wordt nage¬ 
gaan waarom de romp bepaalde kenmerken en lij¬ 
nen vertoont en worden vergelijkingen gemaakt met 
andere soortgelijke schepen die werden teruggevon¬ 
den of op stadszegels te zien zijn. Op grond van het 
lijnenplan werd een aantal wiskundige berekenin¬ 
gen uitgevoerd waardoor kon worden nagegaan hoe 
zeewaardig het vaartuig was, hoe groot de tonnen- 
maat was, hoe groot de stabiliteit, de weerstand, 
snelheid en welke de rompverhoudingen waren. 
In een bijlage worden technische computerbereke¬ 
ningen afgedrukt in verband met de vormcoëfficiën- 
ten, de waterverplaatsing op de waterlijnen, het 
drijfvermogen, het dwars- en langsscheepse zwaar¬ 
tepunt en de stabiliteit, de snelheid in tien wind¬ 
snelheden en uitgaande van een fictief tuig. 
De studie eindigt met een interessant overzicht van 
de economische waarde van de kogge, de organi¬ 
satie van het werk en de kostprijs van materialen 
en arbeid. 
Het notenapparaat en een literatuurlijst worden ge¬ 
volgd door een appendix met uitgebreide compu¬ 
terberekeningen, een lijst met woordverklaringen 
van technische termen en een lijst van de illustraties. 
Archeologisch bekeken is dit zonder twijfel een 
waardevol boek. Afgezien daarvan zijn vele bena¬ 
mingen van scheepvaarttermen en begrippen ver¬ 
keerd vertaald. Verder schiet de studie tekort ten 
aanzien van de conclusies. Die zijn theoretisch te 
weinig onderbouwd en scheepvaarttechnisch niet 
houdbaar, dit als gevolg van een te beperkt inzicht 
in de techniek van de houten scheepsbouw. 

J. Van Beylen 

Christine Reinke-Kunze, Aufbruch in die weisse 
Wildnis. Die Geschichte der deutschen Polarfor- 
schung. U. Schnall & U. Feldkamp, eds. (Hamburg: 
Ernst Kabel Verlag, 1992, 479 p., ill., krtn., ISBN 
3-8225-0192-1). 
In dit boek, dat is uitgegeven voor het Deutsches 
Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven, wordt de ge¬ 
schiedenis van de Duitse poolvaart beschreven. Aan 
zo’n beschrijving was behoefte aangezien over dit 
onderwerp weinig historische studies zijn gepubli¬ 
ceerd. Wel bestaan er veel wetenschappelijke ver¬ 
slagen en (biografische) publicaties voor eigentijdse 
lezers. De schrijfster heeft zich voor haar onder¬ 
zoek beperkt tot de omvangrijke hoeveelheid ge- 
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drukte bronnen. Of er archiefmateriaal bestaat dat 
misschien een ander licht op het onderzoek had kun¬ 
nen werpen, geeft de schrijfster niet aan en het is 
mij niet mogelijk dat te controleren. Ofschoon het 
met 479 pagina’s een indrukwekkend en omvang¬ 
rijk boekwerk is, is er een aantal kritische opmer¬ 
kingen te maken over de wijze waarop het onder¬ 
werp is aangepakt. 
De voornaamste tekortkoming aan het boek is het 
ontbreken van een historisch overzicht (de opsom¬ 
ming van namen en jaartallen op p. 12 van de in¬ 
leiding is dat niet). Daaruit moet blijken dat en 
waarom er in de negentiende eeuw, vooral in En¬ 
geland, veel belangstelling was voor poolreizen, lang 
voordat de Duitsers daarmee aanvingen. Toen 
Duitsland in 1865 deelnemer werd aan de poolvaart, 
was het relatief laat. De hernieuwde belangstelling 
daarvoor was al spoedig na de val van Napoleon 
in Engeland ontstaan. Die leidde tot een groot aan¬ 
tal spectaculaire expedities met als hoogtepunt de 
zoektochten naar de Brit Franklin. Ook de ‘vader’ 
van de Duitse poolvaart, de geograaf dr. August 
Petermann, heeft zich tijdens zijn verblijf in Lon¬ 
den in de jaren 1845-1854 met dit onderwerp be¬ 
ziggehouden en er over gepubliceerd. Hierover lezen 
we bij mevrouw Reinke-Kunze niets. Franklin 
wordt, evenals de meeste andere belangrijke niet- 
Duitse poolvorsers van vóór 1865, in het boek 
slechts terloops genoemd. Soms was het, in de pe¬ 
riode na 1865, onvermijdelijk wat dieper in te gaan 
op aspecten van niet-Duitse poolvaart, maar van 
enige lijn in de geschiedenis van de Europese en 
Noord-Amerikaanse poolvaart, waarvan de Duit¬ 
se een onlosmakelijk deel vormt, is geen sprake. De 
lezer wordt in het eerste hoofdstuk direct geconfron¬ 
teerd met Petermann als initiator van de Duitse 
poolvaart met de Grönland in 1865. Dit hoofdstuk 
is overigens een wat onevenwichtig samengesteld 
uittreksel van de voortreffelijke publikatie Kein 
Weg durch das Packeis (Bremen, 1954). 
De schrijfster heeft wellicht vanuit haar achtergrond 
als wetenschapsjournaliste gekozen voor een the¬ 
matische indeling en heeft elk hoofdstuk als een 
zelfstandig artikel geschreven. Dit is jammer, want 
het onderwerp leent zich beter voor een chronolo¬ 
gische behandeling, eventueel te verdelen naar Arc¬ 
tische en Antarctische vaart. In de eerste vier 
hoofdstukken worden de Arctische en in de overi¬ 
ge de Antarctische reizen beschreven. Voor alle ex¬ 
pedities geldt dat de wetenschappelijke, commer¬ 
ciële of politieke doelstellingen alsmede het verloop 
en de resultaten van de expedities adequaat zijn be¬ 
handeld. De volgorde der hoofdstukken is min of 
meer, chronologisch. Min of meer, omdat de the¬ 
matische hoofdstukken in chronologie vaak niet op 
elkaar aansluiten. Bovendien wekken de ‘artikel’- 
hoofdstukken de indruk geschreven te zijn zonder 

rekening te houden met wat er in de andere hoofd¬ 
stukken staat. Zo is er niet altijd door- of terug¬ 
verwezen en worden onderwerpen in opeenvol¬ 
gende hoofdstukken onnodig herhaald. Bij een 
thematische indeling is het onvermijdelijk dat er in 
hoofdstukken zoals ‘Spitsbergen’ en ‘Ontdekkin¬ 
gen vanuit de lucht’ overlap ontstaat. Immers, de 
Duitsers zijn boven Spitsbergen met luchtvaartui¬ 
gen zeer actief geweest. In het deel over Antarctica 
wordt, nadat de verschillende Duitse Zuidpool- 
expedities zijn behandeld, met als laatste die van 
1938-1939, een sprong gemaakt naar de Internati¬ 
onale Pooljaren. Aangezien de Duitsers in het eerste 
Internationale Pooljaar 1882-1883 zowel naar Arc¬ 
tisch als Antarctisch gebied expedities hebben uit¬ 
gerust en in 1932 zelfs uitsluitend naar het Noorden 
gingen, wordt hier behalve de chronologie ook de 
thematiek verstoord en geldt veelvuldig het eerder 
genoemde bezwaar van overlapping. Na de Pool¬ 
jaren worden de Duitse activiteiten in Antarctica 
van na 1945 beschreven, zowel van de Bondsrepu¬ 
bliek als van de DDR. Geen van beide landen keerde 
na de Tweede Wereldoorlog naar de Arctis terug, 
tot in 1991 een weerstation op Spitsbergen werd op¬ 
gericht. De laatste vier hoofdstukken bevatten in¬ 
terviews met Duitse poolreizigers en het relaas van 
een etmaal aan boord van het ijsbreker-expeditie- 
schip Polarstern. 
Naast bovenstaande kritische kanttekeningen vind 
ik dat de auteur te overvloedig gebruik heeft ge¬ 
maakt van citaten uit de geraadpleegde bronnen. 
Bovendien is het soms net of er een kaartenbak met 
jaartallen en namen is leeggeschud, terwijl ons el¬ 
ders belangrijke namen worden onthouden. Zo 
moeten we om te weten te komen wie de beman¬ 
ningsleden waren van het eerste Duitse poolvaar- 
tuig de Grönland uit 1865, zoeken in het bijschrift 
van de groepsfoto van de bemanning, dus zonder 
etat major, elders in het boek. Waarom hier on¬ 
volledig, terwijl de namen van een filmploeg inclu¬ 
sief cameramensen en acteurs die in 1929 op 
Spitsbergen opnamen maakten voor een speelfilm, 
uitgebreid worden genoemd, nota bene inclusief 
niet-Duitsers (p. 101-102). Ter verduidelijking zou 
het wenselijk zijn geweest per hoofdstuk een kaart 
op te nemen met geografische namen en ingetekende 
vaarroutes. Het thans opgenomen kaartmateriaal 
voldoet hieraan niet. De keuze van de 91 afbeel¬ 
dingen sluit overigens goed aan bij de tekst. 
Het boek bevat maar liefst zeventien bijlagen, alle 
met een schat aan informatie over expedities, 
(Iucht)schepen, vliegtuigen, wetenschappelijke pro¬ 
gramma’s en dergelijke. Helaas is bij bijlage 7 niet 
aangegeven waarop de keuze van de opgenomen 
schepen is gebaseerd. Dat geldt eveneens voor de 
selectie in bijlage 17 die van een gering aantal per¬ 
sonen een beknopte biografie bevat. De literatuur- 
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en bronnenopgave ten slotte bestaat uit drie delen: 
poolvaart tot 1945, Duitse vaart naar Antarctica tot 
1945 en Duitse poolvaart na 1945. Het ontbreken 
van een historische inleiding werkt hier natuurlijk 
door. Daarom ontbreekt een aantal titels, zoals van 
Clements Markham, A.W. Greely en J. Denucé, 
maar ook Hacquebord’s dissertatie Smeerenburg, 
die men in de bibliografie van een standaardwerk 
over poolvaart mag verwachten. Maar zelfs de Arc¬ 
tic Bibliography en de Enzyklopadie der Entdecker 
und Er/orscher der Erde ontbreken bij de opsom¬ 
ming. Trouwens, het is opmerkelijk dat de bi¬ 
bliografieën vrijwel geen titels van niet-Duitse oor¬ 
sprong bevatten, tenzij die in het Duits zijn vertaald. 
Concluderend stel ik dat mevrouw Reinke-Kunze 
er weliswaar in is geslaagd de geschiedenis van de 
Duitse poolvaart te beschrijven, maar door haar 
journalistieke aanpak is het onderwerp niet altijd 
overzichtelijk en evenwichtig gepresenteerd. Toch 
is het boek, door de enorme hoeveelheid informa¬ 
tie vooral in de bijlagen, een aanwinst. Voor iemand 
die kennis wil nemen van het onderwerp is het ech¬ 
ter aan te bevelen zich eerst te verdiepen in de 
negentiende-eeuwse poolvaart in het algemeen. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

D.H. Roberts (ed.) 18th Century Shipbuilding. Re¬ 
marks on the navies of the English and the Dutch 
from observations made at their dockyards in 1737 
by Blaise Ollivier, master shipwright of the King 
of France. (Rotherfield: Jean Boudriot Publicati¬ 
ons, 1992, 374 p., ill., ISBN 0-948864-11-7). 
Een fraai en verrassend boek heeft de Engelsman 
David Roberts ook de Nederlandse liefhebber van 
de geschiedenis van de houten scheepsbouw en van 
de marine bereid. In een uitstekend verzorgde en 
goed doordachte uitgave biedt hij de door hemzelf 
vanuit het Frans vertaalde tekst van een studiereis 
van Blaise Ollivier. Het was niet geheel ongebrui¬ 
kelijk dat Franse scheepstimmerlieden op reis gin¬ 
gen naar het buitenland om de daar gebezigde 
scheepsbouwmethoden te bestuderen. Dat de hoog¬ 
ste marinescheepsbouwer dit deed was nogal onge¬ 
woon. Ollivier (1701-1746) was sinds 1724 werk¬ 
zaam op de marinewerf te Brest, van 1736 af als 
‘constructeur des vaisseaux du roi’. Op instigatie 
van Maurepas, de minister van marine, vertrok hij 
in april 1737 naar Engeland, vanwaar hij in juli naar 
de Republiek overstak. In augustus keerde hij eerst 
naar Parijs, later naar Brest terug. Zonder zijn ware 
identiteit te onthullen bezocht hij in beide landen 
de voornaamste marinewerven. Waarschijnlijk in 
de vorm van brieven stuurde hij tijdens zijn reis een 
serie rapporten naar Maurepas, in totaal 360 blad¬ 
zijden. Vermoedelijk zijn ze in Parijs in een bureau¬ 
la terechtgekomen, Ollivier zelf heeft er blijkens 
eigenhandige kanttekeningen bij zijn verdere bouw¬ 

activiteiten mee gewerkt. Ollivier’s Remarques zijn 
nu voor de eerste maal gepubliceerd; de Engelse ver¬ 
taling vormt de hoofdmoot van Roberts’ boek, 
maar ook de oorspronkelijke tekst is afgedrukt. 
Daarnaast heeft de uitgever uit een Traité de 
Construction van Ollivier (vervaardigd tussen 1733 
en 1737) die scheepsbouwkundige termen gelicht en 
vertaald die voor een goed begrip van de van¬ 
zelfsprekend technische hoofdtekst noodzakelijk 
zijn. Ollivier’s dood op tamelijk jonge leeftijd heeft 
vermoedelijk verhinderd dat hij al in zijn eigen tijd 
bekend werd. Vaststaat dat hij bij de bouw van en¬ 
kele opvallende schepen betrokken was en dat hij 
een aantal Engelse en Nederlandse nieuwigheden 
heeft ingevoerd. 
Het waren vooral driedekkers die hij in het buiten¬ 
land wilde bestuderen. De Republiek bood hem op 
dit punt niet veel, maar de Britse marine des te 
meer. Ollivier bezocht in Engeland de werven in 
Deptford, Woolwich, Chatham en Portsmouth. 
Waarschijnlijk was Plymouth te ver uit de route, 
Sheerness bekeek hij slechts kort. Hij rapporteert 
telkens over de aantallen hellingen, de verdere fa¬ 
ciliteiten op de werven en over de onderhanden zijn¬ 
de schepen. Daarbij gaat hij in op alle onderdelen 
van het bouwproces, vermeldend wat hem daarbij 
opviel en vergelijkingen makend met de eigen Fran¬ 
se methodes. Roberts vat in zijn inleiding samen op 
welke punten dat met name het geval was. Wat hij 
onopgemerkt laat is Ollivier’s waarneming in Dept¬ 
ford en Woolwich dat de scheepstimmerlieden al¬ 
daar ‘extremely lazy’ waren en ‘not do half the work 
of our shipwrights’ (p. 55 en 77). Wie zich in de 
werking van de drydocks wil verdiepen, vindt hier 
ook veel. Een index van Ollivier zelf vergemakke¬ 
lijkt het zoeken naar allerhande zaken. 
Voor de kennis van de Nederlandse (marine-) 
scheepsbouw bieden Ollivier’s rapporten veel ver¬ 
rassends. Talloze details verrijken lopend onderzoek 
van bijvoorbeeld A. Vos naar scheepsbouwmetho¬ 
den en naar de marinemodellenkamer door A. Lem¬ 
mers. Ook voor het moderne thema bedrijfsspio- 
nage is Ollivier een goede ‘case’. In een tijdsbestek 
van zes weken bezocht de Fransman de werven in 
Amsterdam, Rotterdam (met Hellevoetsluis), Vee- 
re en Vlissingen. In totaal telde hij daar twaalf 
scheepshellingen, maar een goed inzicht in de tota¬ 
le sterkte van de Nederlandse marine verkreeg hij 
niet. Zijn lijst van schepen is uiteindelijk veel te lang 
en is door Roberts kundig bijgesteld. Wel had hij 
goed gezien dat vele schepen hoognodig een onder¬ 
houdsbeurt behoefden en een katterug vertoonden. 
Wat onmiddellijk opvalt is dat Ollivier niet erg te 
spreken is over de bouwmethoden op de werf in 
Amsterdam, waar sedert 1727 Engelse scheepstim- 
mermansbazen de scepter zwaaiden. Maar hij on¬ 
derkende nog twee andere ‘manners of building’: 
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de oude methode gebruikt in Zeeland en in het 
Noorderkwartier en de nieuwe, toegepast door Pau- 
lus van Zwijndrecht in Rotterdam. Dit lid van een 
hele dynastie van scheepsbouwers krijgt van Olli¬ 
vier heel veel aandacht en commentaar en hij wordt 
in zijn produkten hoger gewaardeerd dan zijn te¬ 
genvoeter in Amsterdam. Ollivier’s visie op de Rot¬ 
terdamse bouwmethode was onbekend en werpt een 
ander licht op de discussies over de voors en tegens 
van de Engelse bouwwijze, zowel bij de admirali¬ 
teiten als bij de VOC. Roberts heeft de betreffen¬ 
de tekst verlucht met diverse tekeningen uit het Van 
Zwijndrecht-archief in Rotterdam. 
Ollivier heeft ook dagen in Zeeland doorgebracht 
en vele uren met de Zeeuwse scheepstimmermans- 
baas Hendrik Raes gesproken. Hij vond het een na¬ 
volgenswaardig idee om opgelegde schepen onder 
een overkapping te bergen. Raes was daarmee in 
deze jaren bezig. Heel opmerkelijk was voor Olli¬ 
vier dat de Zeeuw zijn schepen niet achter elkaar 
afbouwde, maar de romp na de tewaterlating liet 
zinken en een jaar lang onder water hield. Het zou 
de duurzaamheid van het hout ten goede komen en 
het leven van een schip met een derde verlengen. 
Nederlandse oorlogsschepen hadden gemiddeld een 
kleinere bemanning. De kwaliteit van de gebruikte 
teer schatte Ollivier veel hoger dan thuis. Hij be¬ 
nijdde zijn Nederlandse collega’s om de snelle en 
betere aan voer van scheepsbouwmaterialen. De 
diepgang van de schepen was gemiddeld twee voet 
minder. Van Zwijndrecht’s schepen, die goed zeil¬ 
den, waren opvallend genoeg vrijwel niet stuur¬ 
lastig. In vergelijking met Engeland zag hij evenwel 
in de Republiek minder zaken die het noteren en 
later navolgen waard waren (37 tegenover 155 blad¬ 
zijden). 
Het bovenstaande is een kleine impressie uit een 
schat van details. Want behalve over Van Zwijn¬ 
drecht c.s. kan men ook lezen over de constructie 
van bijvoorbeeld broodkamers, pompen, overloop- 
balken of spuigaten. Deze bronnenuitgave is zon¬ 
der meer een aanwinst voor menigeens bibliotheek. 

J.R. Bruijn 

Schokland revisited. Cultuur Historisch Jaarboek 
voor Flevoland. (Zutphen: Walburg Pers, 1992, 132 
p., ill., ISBN 90-6011-814-6). 
Onder de titel ‘Schokland revisited’ verscheen bij 
de Walburg Pers het tweede Cultuur Historisch 
Jaarboek voor Flevoland. Naast een bibliografie 
van in 1991 verschenen publicaties betreffende cul¬ 
tuur en historie van het Zuiderzee/IJsselmeergebied 
en een jaaroverzicht van de provincie Flevoland be¬ 
vat dit jaarboek zeven bijdragen, waarvan twee op 
maritiem-historisch gebied. 
R. Oosting beschrijft een in 1980 te Lelystad opge¬ 
graven en het jaar daarop geborgen zeventiende- 

eeuws beurtschip (p. 9-23). Het werd in zijn geheel 
gelicht en naar een loods op het industrieterrein 
Noordersluis vervoerd, waar het zich nog steeds be¬ 
vindt. De auteur oppert de mogelijkheid dat het ge¬ 
vonden schip tot het type wijdschip behoort. De 
conservering en restauratie van het schip worden 
besproken, terwijl ook aandacht aan de gevonden 
inventaris wordt besteed. Plannen om het schip in 
een permanent expositiegebouw tentoon te stellen 
leden schipbreuk op financiële gronden. Mogelijk 
kan het schip een plaats vinden in een te stichten 
Scheepshistorisch Centrum nabij het informatiecen¬ 
trum Nieuw Land en de Batavia. 
In de tweede maritiem-historische bijdrage be¬ 
spreekt B. Westera de reconstructie van het geschut 
voor de herbouw van de Batavia (p. 37-48). Van 
het in 1629 verongelukte schip waren de geborgen 
zware bronzen stukken en de twee composietkanon- 
nen of mignons in betrekkelijk goede staat, waar¬ 
door de vervaardiging van replica’s goed uitvoer¬ 
baar was. De gietijzeren gotelingen, waarvan er 
negen werden opgedoken, waren sterk gecorro- 
deerd, waardoor de oorspronkelijke vormgeving en 
kenmerken niet goed meer waren te onderscheiden. 
De auteur beschrijft de wijze waarop dit deel van 
de bewapening werd gereconstrueerd en in dat ver¬ 
band ook in kort bestek de fabricage en handel in 
ijzeren geschut. p. t n_ 

B.J. Slot, Abel Tasman en de ontdekking van 
Nieuw-Zeeland. (Amsterdam: Otto Cramwinckel, 
1992, 126 p., ill., krt.). 
De auteur van Abel Tasman en de ontdekking van 
Nieuw-Zeeland schrijft Tasman weinig speciale ca¬ 
paciteiten toe wanneer hij droogjes opmerkt dat 
‘een van de andere kundige kapiteins’ van de Ver¬ 
enigde Oostindische Compagnie met dezelfde in¬ 
structie die Tasman voor de reis had meegekregen, 
‘zeker ook Nieuw-Zeeland ontdekt zou hebben’. En 
verderop: ‘Tasman was geen genie, wel een repre¬ 
sentant van een technische vooruitgang in het uit¬ 
voeren van ontdekkingsreizen. Dat is temeer tref¬ 
fend daar hij een autodidact geweest schijnt te zijn. 
Het moet toch een prestatie geweest zijn voor een 
eenvoudig zeeman zich de kennis eigen te maken 
die voor een navigator vereist is. Verder valt er niet 
veel gunstigs over hem te zeggen’ (p. 86). Tasman 
wordt omschreven als een ‘ongekende driftkop’ die 
aan het eind van zijn loopbaan bekend zou hebben 
gestaan als ‘de bonte hond’. Hij had zowel be¬ 
schermheren als vijanden, later vooral vijanden. Hij 
was van eenvoudiger komaf dan het doorsnee-lid 
van de VOC-subtop in Azië. Tasman was ‘geen aar¬ 
dige man en ook geen gentleman’. In een tijd waar¬ 
in de VOC een gevestigde organisatie werd, moet 
dat gênant zijn geweest. De top immers toonde 
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steeds meer een ‘patricisch gezicht’. Tasman’s car¬ 
rière liep spaak omdat de Hoge Regering van de 
VOC meende dat zijn ‘daden en vaardigheden geen 
verdere bevordering rechtvaardigden’. Hij heeft het 
dan ook nooit verder geschopt dan gezagvoerder 
van kleine eskaders van relatief kleine schepen. ‘De 
eerste man’, zo schrijft de auteur, ‘die om Austra¬ 
lië heenvoer en de ontdekker werd van Tasmanië, 
Nieuw-Zeeland, Tonga, Fiji en andere gebieden, 
was geen persoonlijkheid om echt trots op te zijn’ 
(p. 88). 
Aldus zou men het karakter kunnen samenvatten 
van de man die een nationale held had kunnen zijn. 
Maar de auteur spreekt zichzelf tegen als hij schrijft 
dat Tasman ‘helaas niet de juiste instelling’ had. 
Het plan om te onderzoeken wat er zuidelijk van 
Australië lag, was afkomstig van de top van de 
VOC. Tijdens zijn reis in 1642-1644 ontdekte Tas¬ 
man Tasmanië, Nieuw-Zeeland en andere gebieden, 
‘omdat hij afweek van de voorgestelde route’ (p. 
56). Zouden al die andere ‘kundige kapiteins’ dan 
eveneens de instructies aan hun laars hebben gelapt? 
Of hangt dat toch samen met het eenzelvige karak¬ 
ter van onze gemankeerde nationale zeeheld? 
Naar aanleiding van het bovenstaande kan nog een 
tweede kritiek worden geleverd. Op verschillende 
plaatsen in het boek, onder andere in het citaat hier¬ 
boven, schrijft de auteur de ‘ontdekking’ van Tonga 
aan Tasman toe. Maar Tonga was al een kwart 
eeuw eerder ‘ontdekt’, te weten in 1617 door Tas¬ 
man’s landgenoten (en concurrenten van de VOC), 
Schouten en Le Maire. Ik schrijf hier ‘ontdekt’ 
bewust tussen aanhalingstekens omdat de ontdek¬ 
kingen van de desbetreffende eilanden in feite dui¬ 
zenden jaren eerder door Polynesiërs is geschied. 
De auteur maakt zich hier schuldig aan etnocen¬ 
trisch taalgebruik. Dat geldt derhalve ook voor de 
titel. 
Het boek gaat dan ook vooral over Tasman en zijn 
opdrachtgevers en nauwelijks over de eilanden die 
de Hollanders Nieuw-Zeeland hebben gedoopt, laat 
staan over hun oorspronkelijke, Polynesische be¬ 
woners: de Maori. Voor zover de lezer daar wel over 
wordt geïnformeerd, is dat alleen vanuit een Euro¬ 
pees perspectief. De Hollanders waren vooral 
bevreesd voor de grote militaire macht van de in¬ 
heemse bevolkingen die ‘eventueel, zouden menen 
dat Europeanen hun land zouden bezetten’ - dat is 
later inderdaad gebeurd. Voor de reis werd Tasman 
geïnstrueerd tot vriendschappelijk optreden en het 
laten passeren van diefstallen. Doel van dat alles 
was inlichtingen over het desbetreffende land in te 
winnen die commercieel interessant zouden kunnen 
zijn. De geringe feitelijke belangstelling van de au¬ 
teur voor de Polynesische eilanden blijkt ook uit 
kleine dingen zoals de misspelling (twee keer) van 
Tongatapu in ‘Tonga Tavu’ en de verhaspeling van 

de naam Nomuka tot ‘Nokuma’. Ook ligt laatst¬ 
genoemd eiland niet in het ‘noordelijke gedeelte van 
de Tonga Archipel’, zoals de auteur wil, maar in 
de centraal gelegen Ha’apai-Groep. 
Het boek heeft echter ook wel degelijk verdiensten 
zoals het aangeven van de reikwijdte van Tasman’s 
bevindingen voor Europa. Tasman toonde aan: 1) 
dat Australië nergens diep naar het zuiden door¬ 
loopt, 2) dat de omvang van Australië in oostelij¬ 
ke richting eveneens beperkt was, 3) dat men tussen 
Australië en Nieuw-Zeeland (‘Statenland’) door kan 
varen en zo ten oosten van Nieuw-Guinea de Stille 
Oceaan kan bereiken, en 4) dat Tasmanië en Nieuw- 
Zeeland minder woestijnachtige gebieden waren dan 
de reeds bekende delen van Australië. Het derde 
punt betekende onder meer dat het mogelijk was 
om direct vanaf Mauritius naar Chili of Mexico te 
zeilen, terwijl het vierde punt een potentieel voor 
koloniale exploitatie impliceerde. De VOC deed 
echter niets met Tasman’s bevindingen. De aanvan¬ 
kelijk ‘gematigd optimistische’ reacties binnen de 
VOC-top waren waarschijnlijk, zo schrijft de au¬ 
teur, ‘niet meer .... dan manifestaties van de be¬ 
drijfscultuur, waarin ieder heel of half mislukt 
initiatief van Batavia naar de directie in Nederland 
als een succes moest worden voorgesteld’. Van een 
verdere verkenning van de nieuwe gebieden is niets 
meer gekomen wegens gebrek aan mensen en sche¬ 
pen. Juist in deze tijd diende de positie van de VOC 
in India en Ceylon te worden versterkt. Later eisten 
de oorlogen tegen Engeland en Frankrijk de aan¬ 
dacht op, ook in Azië. De VOC in Batavia kreeg 
vanuit Nederland orders het goud te zoeken in de 
handel en niet in reizen naar nog onbekende gebie¬ 
den. Toch werden later ook nog wel dergelijke rei¬ 
zen vanuit Nederland ondernomen, zoals die van 
Jacob Roggeveen in 1721 rond Zuid-Amerika naar 
India, waarbij hij onderweg Paaseiland ‘ontdekte’. 
Maar ook toen, en bij andere reizen, liet men 
Nieuw-Zeeland links liggen. 
Een ander positief punt van het boek is het voort¬ 
zetten van de analyse van Nederlands relatie met 
Nieuw-Zeeland tot het heden. Pas in het begin van 
de twintigste eeuw ging de Nederlandse overheid de 
handel met Nieuw-Zeeland actief bevorderen. Reeds 
aan het eind van de negentiende eeuw was er een 
bloeiende handel in tropische produkten ontstaan 
tussen Nederlands Indië en Nieuw-Zeeland. De 
theehandel werd evenwel door de Britten afge¬ 
schermd. In 1920 versoepelde Nieuw-Zeeland de 
Wet op de Immigratie voor niet-Britten. In 1947 
opende Nederland een ambassade in Nieuw-Zee¬ 
land, waarna de stroom Nederlandse immigranten 
toenam. De hoge verwachtingen over de wederop¬ 
bouw van Nederland na de Tweede Wereldoorlog 
bleken tegen te vallen. Aan het eind van de jaren 
veertig keerden ongeveer 40.000 jongemannen die 
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aan de politionele acties in Indië hadden deelgeno¬ 
men, naar Nederland terug. Er dreigde werkloos¬ 
heid en een tekort aan huizen. De Nederlandse over¬ 
heid voerde een actief emigratiebeleid. Het ‘land 
van de ongekende mogelijkheden’ sprak bij velen 
tot de verbeelding. In Nieuw-Zeeland was ruimte 
in overvloed en economisch potentieel in de land¬ 
bouw, mijnbouw en industrie, maar gebrek aan ar¬ 
beidskracht. In 1962 boog de Nederlandse overheid 
het ‘actieve’ emigratiebeleid om in een ‘positief’ be¬ 
leid. Emigratie werd niet langer actief bevorderd, 
maar wel ondersteund via voorlichting en inciden¬ 
tele financiële bijstand. In 1992 sloten Nederland 
en Nieuw-Zeeland een verdrag waarin is vastgelegd 
dat emigranten over en weer hun rechten (en plich¬ 
ten) van sociale zekerheid blijven behouden. Tot 
nog toe emigreerden in totaal meer dan 30.000 Ne¬ 
derlanders naar Nieuw-Zeeland. 

Paul van der Grijp 

L. Turksma, Admiraal van Napoleon. Het leven 
van Corel Hendrik graaf VerHuell 1764-1845 
(Zutphen: Walburg Pers, 1991, 220 p., ill., ISBN 
90-6011-745-X). 
Tot de interessantste Nederlandse zeeofficieren uit 
de periode omstreeks 1800 behoort Carel Hendrik 
VerHuell (1764-1845). Tijdens het ancien régime 
ontving hij zijn opleiding van zijn grote voorgan¬ 
ger Jan Hendrik van Kinsbergen. In het begin van 
de negentiende eeuw steeg zijn ster snel. Door het 
Staatsbewind werd hij in 1803 benoemd tot com- 
missaris-generaal voor de zaken van de marine met 
de persoonlijke titel van schout-bij-nacht. Hij ging 
naar Parijs voor onderhandelingen met eerste con¬ 
sul Napoleon Bonaparte over diens eisen op het ter¬ 
rein van de bewapening der Bataafse Republiek. 
Onmiddellijk konden de twee het bijzonder goed 
met elkaar vinden. VerHuell werd een Napoleon- 
adept en kwam geheel in de gunst te staan van de 
eerste consul, die een jaar later keizer werd. Napo¬ 
leon benoemde VerHuell tot zijn adjudant. Dat was 
het begin van een grootse carrière als admiraal van 
Napoleon. Als opperbevelhebber van de Bataafse 
vloot moest hij de volgende jaren Napoleon’s plan¬ 
nen uitvoeren en hij deed dat over het algemeen op 
bekwame wijze. 
Zijn bijna grenzeloze loyaliteit ten opzichte van Na¬ 
poleon bracht hem na de val van de keizer aan het 
eind van 1813 in een zeer moeilijk parket. Toen zich 
overal in het land de omwenteling voltrok, besloot 
hij als vice-admiraal de staat van beleg af te kondi¬ 
gen rond Den Helder. Hij nam het commando over 
de gezamenlijke land- en zeestrijdkrachten aldaar 
op zich en sloeg elk aanbod tot onderhandeling af. 
De eerste maanden van 1814 bleef hij met een gar¬ 
nizoen van 745 man, voornamelijk Fransen en 
slechts een enkele Nederlander, fort Lasalle bij Den 

Helder bezet houden. Halsstarrig weigerde hij de 
overgave. Verblind door zijn trouw aan Napoleon, 
die allang verloren had, en zich beroepend op de 
regels van eerbaar gedrag zoals die hem door Van 
Kinsbergen waren bijgebracht, wilde hij niets van 
capituleren weten. Pas op 4 mei van dat jaar gaf 
hij zich over, nadat hij daartoe bevel had gekregen 
van de opvolger van Napoleon, de nieuwe koning 
van Frankrijk Lodewijk XVIII. Achteraf beweer¬ 
de VerHuell de scheepsmacht in het Nieuwe Diep 
van vernietiging te hebben gered door aan te blij¬ 
ven als opperbevelhebber, omdat hij anders het 
commando had moeten overgeven aan een Franse 
generaal. Wellicht had VerHuell daarin gelijk, maar 
in het najaar van 1813 had hij met behulp van de 
op dat moment nog in ruime mate aanwezige Ne¬ 
derlandse zeelieden de macht van de Fransen kun¬ 
nen overnemen zonder veel bloedvergieten of 
schade. VerHuell toonde zich toen echter een fer¬ 
vent tegenstander van de omwenteling in Ne¬ 
derland. 
Zijn val na zijn zeer late capitulatie was diep. Hij 
bood de Nederlandse vorst zijn diensten aan, maar 
hoorde vervolgens niets. Ernstig teleurgesteld 
besloot hij zijn vaderland te verlaten voor Frank¬ 
rijk. Al snel werd hij daar tot inspecteur-generaal 
en vice-admiraal benoemd. Tijdens de Honderd Da¬ 
gen van Napoleon in 1815 liet hij echter niet on¬ 
dubbelzinnig zijn trouw blijken aan Lodewijk 
XVIII en waarschijnlijk werd hij daarom het vol¬ 
gende jaar uitgerangeerd. Ook in Nederland wilde 
men niets meer van hem weten. De rest van zijn le¬ 
ven sleet hij in Frankrijk. In 1845 stierf hij te Pa¬ 
rijs. Zijn naam werd geplaatst op de hoofdstedelijke 
Are de Triomphe, temidden van Napoleon’s be¬ 
roemdste generaals. 
Gezien de grote hoeveelheid materiaal van en be¬ 
treffende VerHuell die in Nederlandse en Franse ar¬ 
chieven en bibliotheken bewaard is gebleven, is zijn 
veelbewogen leven een uiterst dankbaar onderwerp 
voor een biografie. Twee zaken staan mijns inziens 
voorop bij het schrijven van een biografie, of die 
nu historisch of literair is. De levensbeschrijving 
moet enige literaire kwaliteiten hebben, dat wil zeg¬ 
gen prettig leesbaar zijn. De indeling van de hoofd¬ 
stukken dient logisch te zijn, opdat overlappingen 
en vooruit- en terugblikken zoveel mogelijk achter¬ 
wege blijven. Turksma, emeritus-hoogleraar in de 
sociologie, is helaas in geen van beide opzichten 
geslaagd. Het boek is stroef geschreven, vol merk¬ 
waardige zinsconstructies en plotselinge wendingen. 
Nog erger is echter de rigide chronologische inde¬ 
ling die Turksma zichzelf (waarschijnlijk als hulp¬ 
middel bij het schrijven) heeft opgelegd. Voort¬ 
durend is hij daardoor gedwongen met vooruit- en 
terugblikken te komen en zaken te bespreken die 
hij al eerder heeft behandeld. Hij had er beter aan 
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gedaan binnen de chronologie een aantal duidelijk 
afgebakende, grotere thema’s aan de orde te stellen. 
Het boek bestaat uit vijf hoofdstukken onder de 
weinig fantasievolle titels: ‘Voor 1795’, ‘1795-1803’, 
‘ 1803-1814’, ‘ 1814-1845’ en ‘Na 1845’. Merkwaar¬ 
digerwijs trekt Turksma voor de belangrijke en zeer 
interessante vormende jaren van Carel Hendrik tus¬ 
sen zijn geboorte in 1764 en de omwenteling in de 
Republiek in 1795 slechts vijftien bladzijden uit. Ve¬ 
le interessante gegevens die over VerHuell in deze 
periode zijn terug te vinden in zijn persoonlijk ar¬ 
chief en de archieven der admiraliteitscolleges blij¬ 
ven daardoor geheel ongebruikt. Over VerHuell als 
kundig zeeofficier, doorkneed in zijn vak als leer¬ 
ling van Van Kinsbergen, vernemen wij vrijwel 
niets. De periode 1795-1803 komt er nog bekaai- 
der af met elf bladzijden. Het is logisch dat 
Turksma veel aandacht schenkt aan de jaren dat 
VerHuell ‘admiraal van Napoleon’ was: 57 blad¬ 
zijden. Buiten alle proporties ten opzichte van de 
eerste twee hoofdstukken zijn echter de lengte van 
hoofdstuk IV over de jaren 1814-1845 en hoofd¬ 
stuk V over het voortleven van de naam VerHuell 
na 1845; respectievelijk 39 en 33 bladzijden. 
Turksma heeft veel bronnen in binnen- en buiten¬ 
land geraadpleegd. Uitputtend is zijn onderzoek be¬ 
paald niet geweest. Opvallend is bijvoorbeeld dat 
hij archivalia heeft geraadpleegd in de Archives Na- 
tionales te Parijs, maar geen blik heeft geslagen in 
het door een moderne inventaris ontsloten archief 
van Lodewijk Napoleon aldaar, dat zeer veel stuk¬ 
ken van en betreffende VerHuell bevat, temeer daar 
het hier om de belangrijkste periode uit diens le¬ 
ven gaat. 
Turksma schrijft zich ten doel te hebben gesteld een 
zo volledig mogelijke iconografie van VerHuell in 
het boek op te nemen. Dat is zeer prijzenswaardig, 
maar helaas geeft hij er in de bijschriften van de 
illustraties blijk van weinig verstand van portret¬ 
kunst te hebben. Elk afgebeeld portret wordt als 
oorspronkelijk voorgesteld, terwijl dit lang niet al¬ 
tijd het geval is. Zo is afbeelding 46 (p. 120) een 
prent die duidelijk is afgeleid van het geschilderde 
portret dat als afbeelding 47 (p. 122) is opgenomen. 
De afbeeldingen 33 en 34 (p. 85) zijn vervaardigd 
naar voorbeeld van afbeelding 27 (p. 65), een mi- 
niatuurportret. Doordat Turksma dit ontgaat, zijn 
ook zijn geschatte dateringen van de portretten vaak 
onjuist. Jammer is ook dat de plaats van herkomst 
van de portretten niet altijd duidelijk is, doordat 
hij nogal eens naar boeken doorverwijst. Zo hangt 
het eerdergenoemde miniatuur in het Rijksmuseum 
te Amsterdam, zonder dat dit staat aangegeven. 
Speciaal probleem bij het schrijven van een biogra¬ 
fie van Carel Hendrik VerHuell is het gebruik van 
diens handgeschreven autobiografie, op basis waar¬ 
van zijn neef Maurits in 1847 een tweedelige bio¬ 

grafie publiceerde. Op tal van plaatsen schreef Ca¬ 
rel Hendrik aantoonbaar onwaarheden en onjuist¬ 
heden op, meestal om zijn eigen optreden mooier 
voor te stellen dan het in werkelijkheid was geweest. 
Maurits nam deze passages vrijwel kritiekloos over. 
Een dergelijke bron dient zeer kritisch benaderd te 
worden. Turksma doet dat niet. Hoewel hij zelf het 
tegendeel beweert, heeft zijn biografie overwegend 
een apologetisch karakter. VerHuell meende het al¬ 
lemaal zo kwaad niet en is door historici over het 
algemeen verkeerd beoordeeld. In dat kader richt 
Turksma tot vervelens toe zijn pijlen op enige au¬ 
teurs die over VerHuell hebben geschreven, onder 
wie met name C.N. Fehrmann het moet ontgelden. 
Fehrmann publiceerde in 1969 een aardig boekje on¬ 
der de titel Onze vloot in de Franse Tijd: de admi¬ 
ralen De Winter en VerHuell. Stellig zijn daarin 
onjuistheden aan te wijzen, maar de wijze waarop 
Turksma deze beknopte studie de grond meent te 
moeten inboren, komt overdreven over en werkt op 
den duur tegen hem. Gaandeweg merkt men dat 
Turksma tot zijn eigen meerdere eer en glorie te¬ 
gen andere auteurs tekeer gaat. 
De ultieme bevestiging daarvan treft men aan het 
einde van het laatste hoofdstuk aan, waar Turksma 
de misstap maakt om na een langgerekte bespre¬ 
king van de literatuur over VerHuell een oordeel 
over zijn eigen boek uit te spreken. De zelfingeno¬ 
menheid druipt er vanaf: ‘En dit boek? Hier is ge¬ 
tracht zoveel mogelijk materiaal uit de literatuur en 
de archivalia ook werkelijk te gebruiken. Daaruit 
komt een nieuw oordeel over de persoonlijkheid van 
Carel Hendrik naar voren en tevens over de heel 
onderscheiden opmerkingen die daarover door an¬ 
deren zijn gemaakt. Daarnaast zijn er nogal wat 
nieuwe feiten aan het licht gekomen (...)’. Ach, 
denkt dan de lezer die met moeite het boek heeft 
doorworsteld, in ieder geval is er nog iemand te¬ 
vreden over dit boek... 

R.B. Prud’homme van Reine 

Elisabeth Vestergaard (red.), North Atlantic Stu¬ 
dies: Whaling Communities, Vol. 2, no. 1 + 2 
(Aarhus: SNAI-North Atlantic Publications, 1990, 
217 p., ill., ISBN 87-983424-2-8). 
Na de Tweede Wereldoorlog werd walvisvaart door 
vele landen hervat. De technologische ontwikkelin¬ 
gen stelden de walvisvaarders in staat met grotere 
en snellere schepen in veel minder tijd dan voor¬ 
heen veel meer walvissen te vangen. Tevens kon men 
in principe op alle soorten walvissen jagen. In 1946 
werd de International Whaling Commission (IWC) 
opgericht met als doel deze enorme intensivering 
van de jacht in goede banen te leiden door quota 
af te spreken en toe te zien op de soorten die wer¬ 
den gedood. Door dt IWC werd onderscheid ge¬ 
maakt tussen commerciële en niet-commerciële 
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walvisvaart. Tot op de dag van vandaag wordt ge¬ 
discussieerd over de vraag welke factoren dit on¬ 
derscheid bepalen. 
Whaling Communities bevat een flink aantal arti¬ 
kelen die de schriftelijke neerslag zijn van voor¬ 
drachten, gehouden tijdens een interdisciplinaire 
conferentie, georganiseerd door de universiteit van 
Aarhus (Denemarken) in januari 1990 onder de ti¬ 
tel ‘Whaling Communities in the North Atlantic’. 
Naar de aard van deze bijdragen is de wat slordig 
geredigeerde bundel in drie delen gesplitst: deel I 
is sterk biologisch van karakter. Behandeld worden 
migratiepatronen, teltechnieken, leeftijdberekening 
en dergelijke. Deel II gaat in op beleid en regelge¬ 
ving ten aanzien van hedendaagse walvisvaart, ter¬ 
wijl deel III de socio-culturele aspecten die met 
walvisvaart samenhangen, belicht. 
Voor de lezers van dit tijdschrift lijkt mij vooral 
van belang het openingsartikel van de hand van 
Louwrens Hacquebord, getiteld ‘There she blows 
- a brief history of whaling’. In dit heldere artikel 
behandelt Hacquebord chronologisch en naar 
vangstgebieden de geschiedenis van de mondiale 
walvisvaart. Uiteraard moet veel in een dergelijk ar¬ 
tikel, dat in dit geval slechts iets meer dan acht pa¬ 
gina’s beslaat, onbesproken blijven. Niettemin is 
het een knap overzicht. 
Hacquebord gaat onder meer in op de technologi¬ 
sche ontwikkelingen die met name in de twintigste 
eeuw hebben geleid tot een sterke toename van het 
aantal gedode walvissen. Aan het eind van zijn ver¬ 
haal stelt hij onomwonden: ‘Therefore it is unfair 

that native whalers now have to pay for the ir¬ 
responsible actions of the commercial whalers in the 
past, who in their unreasoned desire for profit al¬ 
most exterminated the giants of the oceans’ (p. 19). 
Hij wijst hier dan vooral een beschuldigende vin¬ 
ger naar walvisvaarders die met name rond de eeuw¬ 
wisseling actief waren: de afname van de verschil¬ 
lende walvispopulaties is inderdaad in die periode 
dramatisch te noemen. 
Voor de moderne walvisvaart van na de Tweede 
Wereldoorlog echter zou ik zeker wat betreft de 
eerste jaren zijn uitspraak wat willen nuanceren, en 
niet willen spreken van een ‘unreasoned desire for 
profit’. Juist in die jaren bestond vooral in Euro¬ 
pa grote behoefte aan vlees, margarine, zeep en vele 
andere produkten waarvoor de essentiële bestand¬ 
delen door walvissen konden worden geleverd. De 
oprichting van de IWC in 1946 toont ook aan dat 
de walvisvaart bedrijvende naties zich bewust wa¬ 
ren van de noodzaak deze industrie beheersbaar te 
maken en te laten controleren door een wereld¬ 
organisatie die nauwlettend oog zou houden op de 
contingentering en het vaststellen van vangstquota. 
Het is wel Hacquebord’s grote verdienste dat hij 
in zijn -noodgedwongen korte- artikel lijnen uit¬ 
zet die later als rode draden door de bijdragen lo¬ 
pen van auteurs van kompleet andersoortige 
pluimage. De bundel artikelen zorgt voor een ver¬ 
duidelijking en samenvatting van standpunten in 
een discussie die voorlopig nog niet als beëindigd 
zal kunnen worden beschouwd. 

J.C.A. Schokkenbroek 
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Nieuwe boeken en artikelen 

Piet Boon 

Voor de samenstelling van deze bibliografie wordt een aantal historische tijdschriften, jaarboeken en an¬ 
dere publicaties doorgenomen op de aanwezigheid van titels, die vermelding verdienen. Een overzicht van 
deze bronnen wordt gegeven in jaargang 9 (1990), nr. 2, p. 174-179. De afkortingen waarmee deze publi¬ 
caties in de hierna volgende aflevering van ‘Nieuwe boeken en artikelen’ worden aangegeven, vindt u daar 
eveneens. 
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Agenda 

21-23 oktober 1993: Het elfde International Naval History Symposium in Annapolis, 
Maryland, Verenigde Staten van Amerika. Inlichtingen: Robert W. Lowe Jr., History 
Department, US Naval Academy, Annapolis, MD 21402-5055, USA. 

6-10 december 1993: New directions in maritime history, conferentie van de International 
Commission of Maritime History en de Australische Association of Maritime History 
in Fremantle, West-Australië. Inlichtingen: Department of History, University of 
Western Australia, Nedlands, WA 6009, Australië. 

24-26 november 1994: De Wetenschappelijke Commissie voor Maritieme Geschiedenis 
van de Koninklijke Academie van België en de Koninklijke Academie van Overzeese 
Studiën organiseren gezamenlijk een internationale conferentie over Shipping, facto¬ 
ries and colonization. Inlichtingen: Koninklijke Academie van Overzeese Studiën, Rue 
Defacqz, 1 bte 3, B-1050 Brussel. 

Augustus / september 1994: Het elfde International Congress of Economie History te 
Milaan (zie ook de aankondiging augustus/september 1993). Inlichtingen: David M. 
Williams, Department of Economie History, Leicester University, Leicester LEI 7RH, 
Groot-Brittannië. 

Augustus 1995: International Congress of Historical Sciences, waarin tevens opgenomen 
het congres van de International Commission for Maritime History met als thema Ports, 
Cities and Maritime Communities. Voorstellen voor ‘papers’ en inlichtingen: prof. L.R. 
Fischer, Maritime Studies Research Unit, Memorial University of Newfoundland, St. 
John’s, Newfoundland, A1C 5S7, Canada óf prof. Frank Broeze, Department of Histo¬ 
ry, University of Western Australia, Nedlands, WA 6009, Australië. 
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Brussels 24-26 November 1994 

International Conference on 

Organized by 

The Scientific Committee 
for Maritime History of 

the Royal Academy of Belgium 

The Royal Academy of 
Overseas Sciences of Belgium 

From 24 to 26 November 1994, the Scientific 
Committee for Maritime History of the Royal 

Academy of Belgium and the Royal Academy of 
Overseas Sciences of Belgium will organize the 
International Conference “Shipping, Factories and 
Colonization”. 

Shipping, Factories and Colonization are three 
phenomena which were very related to each 

other during the history of the European expansion. 
Together they formed the backbone of the three 
consecutive stages, namely: 

a) The long distance trade (shipping); 
b) The acquiring of trading posts in overseas 

territory, which was not yet under European 
control (factories); 

c) The penetration, exploration and exploitation 
of colonial territories (colonization). 

The factory (Fr. comptoir, loge; Germ. Faktorei; 
Dutch factorij) was the key-stone in the process 

of colonization. On the one side, it formed the 
destination for the European overseas trade 
(including the “country-trade”). On the other hand, 
it functioned as a bridge-head for the colonial trade 
with the hinterland, such as the Portuguese factory 

REGISTRATION FORM 
To be requested at and to be returned before 1 July 1993 
to Royal Academy of Overseas Sciences, 

Rue Defacqz, 1 bte 3, B-1050 Brussels, Belgium. 

□ I am interested in attending the Conference on 
Shipping, Factories and Colonization. Please 
send me the Second Circular with further 
details. 

□ I intend to present an oral contribution 
(Tentative title) _ 

□ I intend to attend the Conference without 
formal contribution 

□ Suggestions, if any: _ 

in Guinea and the company-factories in the East 
Indies or for the slavetrade in Africa. Furthermore, 
factories became the centres for cultural exchange 
(mission-work, education, etc.) and formed the bases 
for military actions and territorial occupation. 

lthough these phases in the European 
expansion ran sometimes simultaneously, and 

more commonly were the consequence of each 
other, the relationship of these aspects has hardly 
been the topic of research. Therefore, the purpose 
of this conference is to investigate the three 
interrelated subjects by means of a number of 
comparative studies. Especially the linkage between 
shipping and factories or factories and colonization 
will be the major topics of this meeting. 

The individual contributions will have to expose 
the connection and/or interaction with at least 

two of these phenomena. This can be done by 
emphasizing particular aspects (case-studies) or by 
presenting more general papers. The contributions 
we are expecting will englobe all the (pre-) colon¬ 
ization areas and consequently will cover the period 
from the 15th century (the discoveries) until the 
end of the 19th century. 
-- 

Surname _ 

First name _ 

Institution _ 

Address 

Country 

Tel. _ 

Fax _ 
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Uitgeverij Verloren 
middeleeuwse en vaderlandse geschiedenis 

J.N.F.M. A Campo, 
Koninklijke Paketvaart Maatschappij. Stoomvaart 
en staatsvorming in de Indonesische archipel 1888-1914 

(FHKW 3), 1992, ISBN 90-6550-403-6, 757 blz., gebonden, ƒ120,- 

L. Hovy, 
Ceylonnees plakkaatboek. Plakkaten en andere 
wetten uitgevaardigd door het Nederlands bestuur 

op Ceylon, 1638-1726 
1991, ISBN 90-6550-341-2 (set 2 delen), cxlviii+1014 blz., gebonden, ƒ210,- 

Wim van Nispen, 
De Teems in brant Een verzameling teksten en 
afbeeldingen rond de Tweede Engelse Zeeoorlog 

(1665-1667) 
1991, ISBN 90-6550-342-0,127 blz., ingenaaid, ƒ30,- 

JAN PARMENTIER, 
De holle compagnie. Smokkel en legale handel onder 

Zuidnederlandse vlag in Bengalen, ca. 1720-1744 
(ZPR 4), 1992, ISBN 90-6550-111-8, 96 blz., ingenaaid, ƒ25,- 

Vaart op Insulinde. Uit de beginjaren der 
Rotterdamsche Lloyd NV 1883-1914 

Eindredactie Ferry de Goey 
(CBG 8), 1991, isbn 90-6550-400-1,143 blz., ingenaaid, ƒ25,- 

Uitgeverij Verloren, Larenseweg 123, 1221 CL Hilversum 
tel. 035-859856, fax 035-836557 

Onze boeken zijn verkrijgbaar in de erkende boekhandel. Bij bestellingen 
direct bij de uitgever wordt een kleine bijdrage in de verzendkosten in 

rekening gebracht. Een Fondslijst is op aanvraag verkrijgbaar. 

De relaties tussen Europa, Afrika en Azië 

Onmisbaar voor elke historicus 
De kern van dit boek bestaat uit de 
inventaris van het 1277 strekkende 
meter VOC-archief. Daarnaast is 
een een aantal artikelen opgeno¬ 
men, waarin u veel noodzakelijke 
en interessante informatie vindt 
over de VOC en haar papieren 
nalatenschap, zoals: 
• de organisatiestructuur van 

de Compagnie 
• de historie van het archief na 

de liquidatie van de VOC 
• een uitgebreide handleiding 

voor onderzoekers 
• gegevens over verwante 

archieven, kaarten- en 
tekeningenverzamelingen 

• foto’s, illustraties, kaarten 
en schema’s 

• een uitgebreide bibliografie 
en index 

~1 

□ Ja, ik bestel rechtstreeks/via de boekhandel 
(a.u.b. doorhalen wat niet wordt gewenst) 

Naam boekhandel:_ 

De archieven van de Verenigde 
Oostindische Compagnie, 
The Archives of the Dutch East India 

Company (1602-1795) 

556 pagina’s; 
gebonden (met stofomslag); 
groot formaat 

nu voor f 195,00 

ex De archieven van de Verenigde Oostindische Compagnie (1602- 
1795) ISBN 90 12 08012 6 voor f 195,00' 

Voorletter(s): 

Adres:_ 

. Naam: m/v 

Postcode: . Plaats: 

Handtekening: 

' Ind. BTW, excl. verzendkosten. Ook verkrijgbaar bij de boekhandel. 

Zend deze bon in een open envelop zonder postzegel naar: Sdu Uitgeverij Koninginnegracht 
afdeling Klantenservice, Antwoordnummer 10734, 2501 WB Den Haag. 

Telefoon (070) 342 9 7 80, bestelling per fax is eok mogelijk: (070) 356 23 95. 
Wenst u levering via de boekhandel, lever deze bon dan m bi| uw boekhandelaar. 

L. Sdu Uitgeverij Koninginnegracht 

■J 
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Kapitein Lucas Lindeboom 

OUDE SCHEPEN VAN ‘TEMPO DOELOE’ Deeiv 

Waarin weer een twintigtal schepen die tussen 1912 en 1915 gebouwd werden voor de Oost- 
Indische Archipelvaart, vanaf de bouw tot en met het definitieve einde beschreven worden. 

Zo’n 104 foto’s, kaarten en tekeningen illustreren dit 
tweetalige boek (Nederlands en Engels) dat op zee 
geschreven werd. Een uitvoerige inleiding met in¬ 
teressante ‘zoutwater’ informatie betreffende de 
Oost-lndische Archipel, veel nautische en technische 
scheepsdetails zonder hinderlijke afkortingen en een 
uitvoerige uitleg en beschrijving van de naamgeving 
van de schepen, maken elk boek uit deze serie tot 
een waardevol naslagwerk. (De 2de druk van Deel 
1 is uitverkocht) 

Zeer beperkt bij de gespecialiseerde boekhandel 
verkrijgbaar en rechtstreeks bij de uitgever: 
De Maritieme Stichting Koopvaardij Historie van de 
Oost-lndiën, Overboschlaan 48, 3722 BM Bilthoven. 
Tel. 030-282576 en 010-4500633 (van Drs. L. Linde¬ 
boom jr. als de auteur buitengaats vertoeft) 
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ISBN : 90-73176-07-7 
Formaat: 17 x 24 cm 
Omvang: 168 pagina’s 
Prijs : f 36,— 

RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS 

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.I. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk aan¬ 
geven hoe ze moeten worden gezet. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur 
geleverde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk gere¬ 
tourneerd. 

Proeven 

De auteur ontvangt van de redactiesecretaris de eerste drukproef. Deze dient binnen de 
aangegeven termijn gecorrigeerd teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris. Extra 
correctie (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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