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TEN GELEIDE INHOUD 

Van de redactie 

Tegen de tijd dat deze nieuwe aflevering 
van het Tijdschrift onder de ogen van de 
lezers komt, is de ouderwets Nederlandse 
zomer al weer voorbij. Graag vraagt de re¬ 
dactie de aandacht van de welwillende le¬ 
zer voor andermaal een gevarieerde bundel 
artikelen over het Nederlandse maritieme 
verleden. Al eerder werden in het Tijd¬ 
schrift bijdragen geplaatst, die waren ge¬ 
baseerd op het materiaal uit de Marine- 
modellenkamer van het Rijksmuseum te 
Amsterdam. Hoe rijk deze verzameling 
wel is en welk een schat aan gegevens de 
collectie bevat voor de maritieme histori¬ 
cus, moge blijken uit de inhoud van deze 
aflevering van het Tijdschrift. De heer A. 
Lemmers beschrijft in zijn bijdrage over 
de ‘kunstklip’ de betreurenswaardige val 
van één van zijn jeugdhelden. De heer 
W.G.M.H. Canisius verhaalt over een 
negentiende-eeuwse ‘smart-bomb’, ont¬ 
worpen door de horlogemaker, uitvinder 
én tegelijkertijd vermeende troonpreten¬ 
dent van Lodewijk XVII. Mevrouw P. 
Vermeulen doet verslag van een, gegeven 
de tijd waarin het verhaal zich afspeelt, 
wat merkwaardige vereniging van reders 
die zich tegen de stroom van de technolo¬ 
gische ontwikkelingen in, bleef sterk ma¬ 
ken voor het zeilschip. 
Uiteraard ontbreken in deze aflevering niet 
de recensies en een lange lijst van nieuwe 
maritiem-historische artikelen en boeken. 

Paul van Royen 
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BIJDRAGEN 

De kunstklip van Aeneae en de leugen van Asmus* 

A. Lemmers 

Het is nooit leuk als een held van zijn 
voetstuk valt. Joachim (Jochem) Pietersz. 
Asmus (1756-1832) kan gelden als een der¬ 
gelijke held: hij was de grondlegger van 
de Marinemodellenkamer, de enorme col¬ 
lectie scheepsmodellen en technische mo¬ 
dellen die de marine in de loop der 
negentiende eeuw aanlegde. Al aan het 
eind van de achttiende eeuw begon Asmus 
met het verzamelen van modellen uit de 
voormalige Admiraliteitsgebouwen en het 
stimuleren van modelbouw op de werven. 
In 1817 werd op zijn initiatief door de 
minister van Marine, J.C. van der Hoop, 
de Modellenkamer opgericht, waarvan 
Asmus de eerste opzichter werd1. Deze 
ruim 1500 modellen tellende verzameling 
vormt sinds 1885 een niet onaanzienlijk 
onderdeel van de collectie van de afdeling 
Nederlandse Geschiedenis van het Rijks¬ 
museum te Amsterdam. 
Het enige wat van Asmus bekend was, af¬ 
gezien van een aantal modellen die hij had 
geproduceerd, was dat hij in 1797 samen 
met Jan Blanken Jansz. een studiereis 
langs de Franse zeehavens maakte om ma¬ 
teriaal te verzamelen dat voor de Bataaf¬ 
se marine van technisch belang kon zijn. 
De periode tussen 1800 en 1817 is echter 
een blanco in Asmus’ loopbaan, met uit¬ 
zondering van enkele stukken (tot om¬ 
streeks 1803) die betrekking hebben op de 
afwikkeling van een reis naar Frankrijk en 
op grond waarvan de indruk wordt gewekt 
dat Asmus tegen die tijd in ongenade was 
gevallen. Hoe kwam het zo dat Asmus van 

het toneel der prominenten bij de marine 
verdween? Eén van de laatste affaires 
waarin hij figureerde vóór zijn tijdelijke 
verdwijning naar de achtergrond, was het 
plan voor de barricadering van havens en 
zeegaten, waarbij vooral een ontwerp van 
de zogenaamde ‘kunstklip’ van de hand 
van H. Aeneae een grote rol speelde. 
In het Rijksmuseum ‘Nederlands Scheep¬ 
vaartmuseum’ te Amsterdam bevindt zich 
een aantal stukken uit 1800 over de kunst¬ 
klip, gebundeld onder de titel Verzameling 
der verhandelingen over de defencie der 
zeegaten, toegeschreven aan J.P. Asmus 
(afb. I)2. Op het eerste gezicht lijken de¬ 
ze stukken de indruk over de niet al te ge¬ 
lukkige afloop van de kunstklip van 
Aeneae te bevestigen. Het is bekend dat 
Asmus een alternatief voor Aeneae’s 
kunstklip had bedacht, de zogenaamde 
‘waterruiter’. Onbekend is daarentegen de 
vernietigende kritiek van J. Blanken en J. 
Florijn op Asmus’ waterruiter. Bovendien 
is deze kritiek zó negatief dat deze meer 
weg heeft van een persoonlijke vendetta. 
Bij nadere beschouwing van de stukken 
bleek echter dat deze niet in chronologi¬ 
sche volgorde waren gerangschikt, maar 
wel zó dat zij beginnen met het voorstel 
van de kunstklip en eindigen met wat een 
gefundeerde en redelijke kritiek op de 
kunstklip van Aeneae lijkt. Chronologi¬ 
sche ordening levert evenwel nog geen ant¬ 
woord op de vragen waarop Blanken’s en 
Florijn’s persoonlijke aanval was geba¬ 
seerd, waar Asmus zijn kennis van de 
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kunstklip van Aeneae vandaan haalde en 
waarom de stukken op zo’n misleidende 
manier waren geordend. Echter, als bij 
toeval is het dagboek van Asmus dat juist 
over de periode 1800 tot en met 1801 han¬ 
delt, bewaard gebleven3. En daarin vin¬ 
den we de antwoorden op onze vragen. 

De equipagemeester 
Van Asmus’ levensloop is vrij weinig be¬ 
kend. Hij werd in 1756 in Harlingen ge¬ 
boren. Zijn vader was kapitein Pieter 
Asmus. Dat Asmus in ieder geval enige er¬ 
varing op zee heeft gehad, blijkt uit het 
feit dat hij in 1777 met zijn vader een reis 
naar de Middellandse Zee heeft onderno¬ 
men. Vervolgens weten we dat Asmus in 
1795 onder-equipagemeester te Rotterdam 
was, terwijl hij in datzelfde jaar naar Hel- 
levoetsluis vertrok4. Daar kwam ook zijn 
broer Pieter Joachim terecht, die eveneens 
tot equipagemeester zou opklimmen5. In 
1775 vestigde Jan Blanken zich in Helle- 
voetsluis. Het is heel goed mogelijk dat 
Asmus hem daar voor het eerst heeft ont¬ 
moet. In elk geval beweert Blanken later 
over hun beider reis naar Frankrijk dat 
Asmus hem op zijn verzoek heeft verge¬ 
zeld, wat erop zou kunnen wijzen dat hij 
in die tijd met Asmus bekend of misschien 
zelfs bevriend was6. Bij dergelijke bewe¬ 
ringen van Blanken is enige voorzichtig¬ 
heid echter op zijn plaats: Asmus kreeg 
zijn opdracht per slot van rekening van het 
Comité tot zaken der Marine, terwijl Blan¬ 
ken werd uitgezonden door het Provinci¬ 
aal Comité van Holland7. Dat Blanken 
enige invloed op de keus van Asmus ge¬ 
had zou hebben, is dus niet erg waar¬ 
schijnlijk. 
In 1797 was Asmus equipagemeester te 
Vlissingen. De reis langs de Franse havens 
die hij dat jaar met Blanken ondernam, 
was een soort industriële spionage-reis, 
waarbij aan beide Nederlanders een 
volstrekte geheimhoudingsplicht was op¬ 
gelegd: Asmus zou de Franse scheeps- 

bouwtechniek en alles wat het werk op de 
werven betreft, bestuderen, terwijl Blan¬ 
ken zich zou concentreren op droogdok¬ 
ken en waterbouwkundige werken. Beiden 
deden hiervan bij terugkeer meteen uitge¬ 
breid verslag. Omdat door de woelige tij¬ 
den de rapporten blijkbaar niet bij de 
leiding waren doorgedrongen, deden zij 
dat in het jaar 1800 opnieuw8. Dit feit 
verdient expliciete vermelding, aangezien 
de verslaggeving van deze reis een belang¬ 
rijk gegeven zal blijken bij het achterha¬ 
len van Asmus’ motieven voor zijn gedrag 
in 1800. 
In 1798 werd Asmus equipagemeester van 
de marinewerf te Amsterdam9. Als equi¬ 
pagemeester was Asmus verantwoordelijk 
voor het onderhoud en de uitrusting van 
de schepen en al het andere materieel. Te¬ 
vens coördineerde hij de werkzaamheden 
op de werf. Asmus was ondertussen ge¬ 
trouwd en had een gezin, waarmee hij op 
vrije zondagen af en toe een tochtje in zijn 
IJsschuitje ondernam. 
De inhoud van het dagboek, dat een zeer 
prettige en toegankelijk lectuur biedt en 
vaak zelfs Pepysiaans aandoet, geeft ech¬ 
ter de indruk dat Asmus, in tegenstelling 
tot Jan Blanken, geen gebruik had weten 
te maken van zijn reis naar Frankrijk om 
zijn eigen loopbaan te bevorderen. Inte¬ 
gendeel, het dagboek is doorspekt met 
jammerklachten over de politiek van zijn 
tijd - meer specifiek de marinepolitiek - en 
de incompetentie van zijn superieuren10. 
Asmus klaagt voortdurend over nepotisme 
en vriendjespolitiek, en dat de projecten 
die bij de marine liepen, meer ter bevor¬ 
dering van de loopbaan van de bedenker 
dan om hun feitelijke nut werden onder¬ 
nomen. ‘Ongelukkige tijden, elendig Va¬ 
derland!’, verzucht hij over de in zijn ogen 
verkwistende en tot mislukken gedoemde 
projecten in de havens van Medemblik en 
Hellevoetsluis, waaruit een niet geringe af¬ 
gunst over de successen van Jan Blanken 
met de bouw van het droogdok te Helle- 
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VERZAMELING eter /EEl/AA/JEIylJVGEN **w 

0BFJBJVCIE ZEEaATJUVtyzMderdKvanTXXlSI 

afe pe/conAr/t rasi Jurn fyrf era's?*/ r ass rfeAGEN 

IEA( abr A/AJtIATE en, OOAOG en rfe/t SC//Jfyjjjjj 
v/rn ZsAAOJi OMA7JA I'JATCJT 

ean ZieF Jteemnet e/ee /fn/aa/Je/^e 

NieA, aJs al/tv?/z e/en qe/e. 

I. Titelpagina van de ‘Verzameling der verhandelingen over de defencie der zeegaten’. Op 
de voorgrond is de waterruiter van Asmus afgebeeld. Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands 
Scheepvaartmuseum ’ Amsterdam. 
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voetsluis blijkt11. 
Voor zijn directe superieur, de commis- 
saris-directeur van het departement van 
het Noorden C. van Kerchem had Asmus 
geen goed woord over12. Samen met 
constructeur-generaal P. Glavimans 
(1755-1820), hoofd van de scheepsbouw 
van de Bataafse marine, en vice-admiraal 
J.W. de Winter (1761-1812) vormde Van 
Kerchem volgens Asmus een drieman¬ 
schap dat alle touwtjes voor het Noorde¬ 
lijk departement in handen hield en zich 
gehuld in een waas van geheimhouding 
aan iedere inmenging onttrok13. Zijn la¬ 
ge dunk van Glavimans stak Asmus even¬ 
min onder stoelen of banken: ‘Een won¬ 
derlijk verschijnsel in de tegenwoordig 
bestuur van zaaken, dat men de kundig¬ 
heden zoo ver in zommige beschouwd, dat 
dezelven schier voor onfeilbaar worden ge¬ 
houden, daar ’t tegendeel zoo klaar aan 
den dag legd, en nogthans heeft men de 
moed niet om zulks tegen te gaan (...)’. 
De sfeer op de werf was af en toe om te 
snijden: ‘Dinsdag 4 februari 1800 (...) 
schijnt nogthans of ieder individu plaisir 
heeft, den een en ander te kwellen, (...) dat 
niemand wie hij zij, iets durf voorstellen, 
’t zij van verbetering of werkelijk nut, ja 
zelfs door die met grond daarover kan oor¬ 
delen heeft geen vrijheid, om iets dat nut¬ 
tig is te mogen aanwenden’14. 
Uit Asmus’ commentaar blijkt zonneklaar 
dat hij diep teleurgesteld was over zijn car¬ 
rière en dat hij van mening was dat zijn 
positie niet beantwoordde aan zijn ambi¬ 
ties: ‘bijkans niet weet wat er verricht staat 
te worden zoo dat ’t schijnt dat de post 
van equipagemeester van weinig belang is’. 
Vooral op technisch-wetenschappelijk ge¬ 
bied smachtte hij naar erkenning. Hij voel¬ 
de zich van het grote gebeuren uitgesloten, 
en dat moet een bittere ervaring zijn ge¬ 
weest voor iemand die eerder de eer te 
beurt was gevallen door de regering naar 
Frankrijk te worden uitgezonden. Asmus’ 
interesse voor techniek spreekt uit de grote 

hoeveelheid modellen en tekeningen met 
voorstellen voor technische verbeteringen, 
die hij heeft nagelaten. Ook was hij op de 
werven waar hij was aangesteld, voortdu¬ 
rend bezig met experimenten op allerlei ge¬ 
bied: houtconservatie, rolpaarden voor 
geschut, gebruik van teer, kaapstanders, 
bliksemafleiders, verbeterde draaibanken, 
mastkranen en dergelijke meer15. Maar 
aan de ruim veertig ideeën, voorstellen en 
vernieuwingen die hij in 1797 uit Frank¬ 
rijk had meegenomen, had de marinelei- 
ding in 1800 nog niet de geringste aandacht 
besteed, terwijl Jan Blanken met slechts 
één idee, het dubbele droogdok, in dat jaar 
al nationale roem had geoogst. 

De ‘defencie der zeegaten ’ in 1800 
Met de Bataafse marine was het in die da¬ 
gen treurig gesteld. De inspanningen van 
het grootscheepse aanbouwprogramma 
dat door P. Paulus direct na de omwen¬ 
teling was ontwikkeld, waren door een 
aantal pijnlijke nederlagen tenietgedaan en 
begin 1799 telde de vloot niet meer dan 
vijftien linieschepen en zes fregatten, waar¬ 
van een aantal nog niet eens was afge¬ 
bouwd16. De agent van Marine J. Spoors 
(1751-1833) kreeg de taak om de bankroete 
Bataafse Republiek van een afdoende de- 
fensieapparaat te voorzien en moest nood¬ 
gedwongen naar goedkopere oplossingen 
omzien. Doordrongen van de kwetsbaar¬ 
heid van de Hollandse zeegaten, riep hij 
op 24 augustus 1799, amper drie dagen 
vóór de landing der Engelsen in Noord- 
Holland, een commissie in het leven met 
de opdracht een onderzoek in te stellen 
naar mogelijkheden om het gat van Texel 
voor vijandelijke schepen te sluiten. De le¬ 
den van deze commissie waren Blanken, 
Glavimans, commissaris van Marine H. 
Aeneae (1743-1810) en C.R.T. Kraijenhoff 
(1758-1840), op dat moment directeur der 
Hollandsche fortificatiën en inundatiën en 
chef van het bureau van Waterstaat. Chr. 
Brunings (1736-1805), president van de 
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commissie van toezicht op zeeweringen, 
zeedijken en waterstaat der Bataafsche Re¬ 
publiek, werd door de commissie regelma¬ 
tig als adviseur geraadpleegd. Door de 
invasie en daarop volgende gebeurtenissen 
kon de commissie zich pas veel later aan 
haar taak wijden, die des te actueler was 
geworden, omdat de gehele vloot die bij 
het Nieuwe Diep was gelegen, door de En¬ 
gelsen als oorlogsbuit was weggevoerd. 
Het gerucht van de werkzaamheden van 
de commissie bereikte Asmus pas op 19 
februari 1800. In zijn dagboek merkt 
Asmus enigszins smalend op dat, indien 
de commissie een plan van Blanken voor 
ogen had, hij dit plan wel kende en het 
volstrekt onuitvoerbaar vond. Twee dagen 
later, op 21 februari, deed de commissie 
verslag bij de agent der Marine17. Zij had 
drie mogelijkheden in overweging geno¬ 
men. De eerste ‘oplossing’ was een zink¬ 
werk, bestaande uit zogenaamde worsten, 
gevuld met stenen, waarmee het vaar¬ 

water moest worden afgesloten. Deze 
worsten moesten na gedane diensten wor¬ 
den opengesneden, opdat de stenen door 
de stroming zouden worden verspreid. Het 
tweede voorstel hield in het in de haven¬ 
monding laten zinken van een aantal aan 
elkaar gekoppelde schepen, waaruit bal¬ 
ken met scherpe punten naar boven sta¬ 
ken. De voorkeur ten slotte ging uit naar 
het derde denkbeeld, ‘de saamenstelling 
van pijramidaale gevaarten ook met pun¬ 
ten gewapend uit ruwe denne balken met 
pijramidaale balkstellen die door zwaare 
gewigten of lasten met de toppen neder¬ 
waarts onder water zou moeten gehouden 
worden (...) [en waarvan] de gedaante (...) 
geen geringe gelijkenis zal hebben naar het 
geraamte van de kap eens vierkanten boe¬ 
ren hooiberg (...), mits dat men zich het 
toppunt naar beneeden gekeert verbeelde. 
(...) Men heeft dit gevaarte bij gelegenheid 
reeds provisioneel met den naam van 
kunstklip bestempeld’ (afb. 2). De uitvin- 

2. 'Een te exhibeeren model (...) zal in dezen meer afdoen dan duizend woorden’ (‘Verzameling’, 67-88) 
Dit model is waarschijnlijk het eerste ontwerp van Aeneae’s kunstklip. Foto: Rijksmuseum Amsterdam. 
Bron: collectie Marinemodellenkamer, MC 806. 
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3. Drie modellen van Aeneae’s kunst klip. Aeneae’s ontwerp werd verschillende malen verbeterd, onder 
meer op aanwijzingen van Chr. Brunings. Deze modellen vertonen veel overeenkomsten met tekeningen 
van later datum (Salvini, zie noot 31), zodat zij dichter bij het eindprodukt lijken te staan dan het model 
van afbeelding 2. Foto: Rijksmuseum Amsterdam. Bron: collectie Marinemodellenkamer, MC 805. 

der van deze kunstklip was Aeneae18. 
Mede op aanbeveling van Brunings, die 
wel enige twijfel over en voorbehoud bij 
Aeneae’s ontwerp had, doch de kosten van 
een proef door mogelijk succes verant¬ 
woord vond, besloot agent Spoors haast 
te maken met de proefneming. Aldus ging 
de order uit het gevaarte te vervaardigen 
en in het gat van Texel te testen19. Glavi- 
mans begaf zich op 24 februari naar 
Amsterdam en gaf Asmus en R. Dorsman, 
scheepsbouwmeester op de Amsterdamse 
werf, de opdracht een kunstklip samen te 
stellen, die later in onderdelen naar Den 
Helder moest worden verscheept (afb. 3). 
Asmus’ dagboek spreekt boekdelen: ‘24 
Februarij maandag de wind noordoost met 
coude lugt dog geen vorst, zijnd ’t ijs op 
’t tij merkelijk gebroken, harde wind. Met 
alleman gewerkt. Heden een bezoek gehad 
van den Generaal Augereau en desselfs 
staf, wierd gerecipieerd door den admiraal 
De Winter, en commissaris-directeur [Van 
Kerchem], alsmede gearriveerd den con- 
structeur-generaal [Glavimans], om eeni- 
ge dagen alhier te vertoeven ten einde een 
werktuig te doen vervaardigen dat tot een 
proef moet dienen om zeegaten of mon¬ 
dingen van rivieren te stoppen en ’t inko¬ 
men te beletten. (...) ’t Werktuig noch niet 

recht begrepen hebbende, wegens desselfs 
vorm of constructie, nochtans kwam de 
beduiding daarvan zoo ondoenlijk zoo niet 
onmogelijk voor om er een goede uitwer¬ 
king daarvan te hoopen, beschouwende ’t 
voornemen dat men heeft om zoodanig 
een weering in de zeegaten te maken. 
Maakte zoo veel indruk op mij dat daar¬ 
van niet hebbende kunnen rusten bevoo- 
rens van in mijn gedagten zoodanig plan 
geformeerd te hebben, die mij voorkwam 
uitvoerlijk te zijn en waarover na lang 
peijnsen eens wierd, en had gewenst de 
nagt al om te hebben om ’t plan te teeke- 
nen en te doen modelleeren, waarmede de 
dag afgelopen de wind als ook ’t weer noch 
eender’20. 

De waterruiter 
De volgende dagen was Asmus druk be¬ 
zig met het schrijven van de verhandeling 
over zijn eigen uitvinding, die hij de ‘wa¬ 
terruiter’ of ‘waterpalissade’ noemde, ter¬ 
wijl hij op de werf tekeningen en een mo¬ 
del van zijn ‘hersenpop’ liet vervaardigen. 
Op 2 maart was het geheel ‘’savonds om 
10 uur ingepakt en er op ter verzending ge¬ 
reed’ (afb. 4). De stukken die het Uitvoe¬ 
rend Bewind van Asmus ontving, beston¬ 
den, naast het model en de tekeningen, uit 
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een inleidende brief en een verhandeling 
over de waterruiter, beide ondertekend 
met de zinspreuk Labor Omnia Vindt, 
‘hier bij verzoekende, van mij niet kwa¬ 
lijk te willen duiden, dat mijn naam en 
woonplaats gesecreteerd mag blijven tot 
zoo lang dat hetzelve door de beoordeling 
is goed of afgekeurd’. Labor omnia vin¬ 
dt: het werk overwint alles, de incompe¬ 
tentie, de corruptie, de kruiwagenpolitiek 
...In een apart, verzegeld briefje onthul¬ 
de Asmus zijn identiteit (afb. 5)21. Ech¬ 
ter, het meest verwonderlijke is dat al deze 
stukken zijn gedateerd 25 februari 1800, 
terwijl ze pas op 2 maart klaar waren. 
Strikt genomen had Asmus zijn waterrui¬ 
ter inderdaad op die dag bedacht, maar 
dat hij aldus zand in de ogen van de ma- 
rineleiding heeft willen strooien, is zijn be¬ 
oordelaars niet ontgaan. En die beoorde¬ 
ling was verpletterend. Blanken en Florijn, 
die van agent Spoors de stukken van ‘La¬ 
bor Omnia Vincit’ ter bestudering over 

handigd kregen, namen geen blad voor de 
mond: ‘De schrijver der verhandeling on¬ 
der de zinspreuk Labor Omnia Vindt be¬ 
paald zich tot een middel het welk (...) 
alleen in de wijze van zaamenstelling met 
de (...) kunstklip verschillend is, en de dui¬ 
delijkste merktekenen draagt naar het zelf¬ 
de denkbeeld gevormd te zijn, hij houd 
zich geheel onkundig van het geene hier 
in op last van den agent der Marine reeds 
verricht (...) is, eveneens als of hij niet al¬ 
leen den uitvinder zij van den zeeruiter 
door hem geprojecteerd, en in model en 
tekening overgezonden, maar zelfs als of 
niemand anders ooit bedacht geweest wa¬ 
re, om op iets van dien aard te denken. 
Intusschen is de enkele lecture zijner ver¬ 
handeling genoeg, om de duidelijkste 
spooren van het tegendeel te ontdekken, 
en het zou den ondergetekende weinig 
moeiten kosten, om uit het geschrift zel¬ 
ve met veel waarschijnlijkheid te beslui¬ 
ten, wie de steller van hetzelve zijn moet 

4. Mode! van de waterruiter van Asmus. In de Marinemodellenkamer bevindt zich nog een tweede, iets 
verschillend model (MC 1023), waarschijnlijk afkomstig uit de nalatenschap van Asmus, aangeboden door 
zijn kleinzoon in 1859. Foto: Rijksmuseum Amsterdam. Bron: collectie Marinemodellenkamer, MC 807. 
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Ex Ungue Leonem'21. 
‘Dan hoezeer de ondergetekende gelegen¬ 
heid zoude vinden tot verscheidene reflex- 
tien wegens dit onheus gedrag, willen zij 
liever tot hunnen taak overgaan, en de 
man daar laatende, zijn werkstuk volgens 
den hun gegeeven last onpartijdig en naar 
hunne beste kunde beoordeelen. Zij oor- 
deelen het echter geheel onnodig om den 
schrijver in zijne verhandeling stap tot stap 
te volgen, eensdeels om dat zij als dan ook 
in zijn wijdloopigheid zouden vervallen, 
en andersdeels derwijl het hun veel moei¬ 
te zoude kosten hier in te slaagen, naar 
dien den schrijver, welke andere begaafd¬ 
heden hij dan ook moge hebben, voorze¬ 
ker het vermogen mist, althans het zelve 
in deeze niet heeft uitgeoeffend, om zijne 
gedachten beknopt, duidelijk en regelmaa- 
tig voor te stellen, zo dat men op zommi- 
ge plaatzen naar zijn mening gissen moet 
en elders in verlegenheid raakt, om zijne 
stellingen op de eene bladzijde in verband 
te brengen en te doen overeenstemmen, 
met het geene hij op een andere daarom¬ 
trent heeft voortgebragt (...)’. 
Dat Blanken en Florijn zich de identiteit 
van de auteur ten volle bewust waren, de¬ 
monstreert de volgende passage: ‘Intus- 
schen spreekt den schrijver der verhan¬ 
deling (...) op bladz. 17 zoo stellig van de 
werking welke de stroomen, op zijnen zee 
ruiter zullen uitoeffenen en toont daar om¬ 
trent zulke wonderlijke, ja verkeerde denk¬ 
beelden te koesteren, dat de ondergete¬ 
kenden, (...) zich wel niet zoo zeer verwon¬ 
deren, dat bij hem een totaal gebrek aan 
theorie heerscht, het welk hij misschien 
ook nedrig genoeg zou zijn om toe te gee- 
ven; maar met leetweezen moeten betui¬ 
gen, niet te hebben kunnen gelooven dat 
iemand die toch van jongs af aan de zee 
bevaaren heeft, en elders bij gelegenheid 
genoeg gehad heeft, om de werking van 
de stroomen te observeeren, in ernst zou¬ 
de hebbe durven poseeren, dat zijn zo ge¬ 
noemd werktuig geen stroomvang, noch 

aanslag van de zee zoude te lijden hebben 
(...) de ondergetekenden [kunnen] niet na- 
laaten UL. burger Agent opmerkzaam te 
maaken op een periode welke men op 
bladz. 16 van de verhandeling aantreft 
waarin de schrijver zijn oordeel veld over 
de manier die den Burger Aeneae bedacht 
heeft om zijn kunstklip op eene bepaalde 
plaats en in de vereischte stand te houden 
en welke periode onder anderen, op het 
duidelijkst aantoond dat de schrijver hier 
van niet onkundig kan geweest zijn, en 
deeze kunstklip op het oog moet gehad 
hebben’23. 
Dat Asmus inderdaad wou doen geloven 
dat de uitvinder van de waterruiter geen 
enkele kennis van de kunstklip van Aeneae 
had, volgt uit het feit dat hij zowel zijn 
stukken antedateerde als zijn naam achter¬ 
hield. Immers, hij was degene die, samen 
met scheepstimmerman Dorsman, met de 
bouw van de kunstklip belast was. Dat hij 
echter niemand voor de gek gehouden had, 
moest hij evenwel al vrij snel, zelfs nog 
vóór hij de reactie van Blanken en Florijn 
onder ogen kreeg, op een pijnlijke manier 
ervaren: ‘Zaterdag 22 maart 1800 (...). 
Mijn verwondering is eenigzins gematigd 
door ’t arrivement van den constructeur- 
generaal, dat in geen de minste bericht van 
mijn gezondene machine aan ’t Uitvoerend 
Bewind heb bekomen, nadien ’t zelve ter 
beoordeeling is gesteld van den construc¬ 
teur, en verdere vrienden, om ’t zelve te 
beoordeelen, en dien na genoeg gevoeld 
hebben van wie ’t is, en dus met de geest 
van vooringenoomentheid, ’t zelve hebben 
beschouwd en regtstreeks veroordeelt. Zoo 
verre mij zulks bekend is geworden door 
goede vrienden, die op ’t festijn van giste¬ 
ren, alwaar den constructeur zich bevond, 
tegenwoordig zijn geweest, en waar den 
constructeur zich uitliet, dat de gezonde¬ 
ne model van mijn moest zijn en zulks ont¬ 
waard geworden door den heer Hofman, 
te Rotterdam, die zekerlijk ernaar na ge¬ 
gist heeft, en in ’t volle geselschap decla- 
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5. Asmus onthult zich als de 
schrijver onder de zinspreuk Labor 
Omnia Vindt. Foto: Rijksmuseum 
'Nederlands Scheepvaartmuseum ’ 
Amsterdam). Bron: 'Verzameling’. 

reerde, dat ’t volstrekt als ongeschikt was 
afgekeurd. Wat hier van zij zal den tijd 
ontwikkelen, daar bij volgende dat de 
kunstklip door hun ontworpen in alle ijl 
gereed gemaakt moet worden. Hier mede 
de dag geeindigt’. Asmus’ verwondering 
en kritiek op Glavimans’ houding in de 
daarop volgende dagen is dan ook nauwe¬ 
lijks terecht te noemen: ‘[25 maart 1800] 
De constructeur-generaal bevind zich hier 
zedert vijf dagen, en nog niet ontmoet. De 
wonderlijke manier van omgang die men 
thans met elkander heeft, overtreft alles 
wat immers tot een directie behoord, en 
die noit anders als ten hoogsten nadeelig 
kan zijn, en de afgetrokkenheid waarin 

men zich bevind, daar men vertrouwend 
met elkander behoorde om te gaan’. 
De volgende dag, 26 maart, dienden Flo¬ 
rijn en Blanken hun rapport over de wa¬ 
terruiter in bij de agent der Marine. In 
Asmus’ dagboek vinden we over hun stuk 
merkwaardig genoeg geen enkele referentie 
terug. Helaas, Blanken en Florijn, hierin 
gesteund door Brunings, zagen in het stuk 
van Labor Omnia Vincit geen aanleiding 
ook met de waterruiter een proef te on¬ 
dernemen. 
Ondertussen bleef Van Kerchem Asmus 
achter de broek zitten om spoed te maken 
met de voltooiing van Aeneae’s kunstklip, 
die op 9 april 1800 werd ingeladen in de 
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6. Tekening van de kunstklip, waarin Asntus probeert aan te geven hoe het gevaarte zich in de tijstroom 
zal gedragen. Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’ Amsterdam. Bron: ‘Verzameling’. 

kaag van J. Botter en naar Den Helder 
verscheept. De marineleiding was vast¬ 
besloten om met de proefneming van de 
kunstklip door te gaan, en Asmus keek het 
met lede ogen aan: ‘Saterdag 19 april (...) 
zijnde dese ogtend den constructeur- 
generaal, en Florijn, met de stille trom na 
de Helder vertrokken, als dirigeerende en 
leden van de commissie om de kunst klip 
te leggen in ’t zeegat van Texel, niet twij¬ 
felende of zullen tijdig genoeg komen’. In 
Den Helder aangekomen ontmoetten Gla- 
vimans en Florijn Blanken en diens colle¬ 
ga A.F. Goudriaan, met wie het gezel¬ 
schap compleet was. Met de proefneming 
verliep het echter niet zo vlot als verwacht, 
omdat zich bij het plaatsen van het gevaar¬ 
te allerlei onvoorziene complicaties voor¬ 
deden. Onverrichterzake gingen de heren 
26 april weer uiteen met de afspraak om 
17 mei weer ‘in loco’ te zijn om de proef¬ 
neming te hervatten24. 
Asmus bleef ondertussen niet bij de pak¬ 
ken neerzitten. Op 26 april schreef hij on¬ 

der de dekmantel van zijn zinspreuk een 
verweer tegen het geschrift van Blanken 
en Florijn, ‘zonder in ’t minste antwoord 
op de personeele aanmerkingen te geeven, 
of op het geen de kunstklip aangaat, als 
volstrekt onkundig van deszelfs vorm, saa- 
menstelling en werking, ten tijd dat mijn 
verhandeling wierd ingezonden, zijnde 
voor mij een volstrekt geheim’, dat wil 
zeggen, zijn eerdere halve leugen maakte 
Asmus nu tot een hele25. En dat terwijl 
de gehele marineleiding en alle betrokke¬ 
nen, te weten Blanken, Florijn, Aeneae, 
Brunings, Glavimans en ongetwijfeld 
Spoors en vele anderen, al lang doorhad¬ 
den wie zich achter de spreuk ‘Labor Om¬ 
nia Vincit’ verschool. De zaak is nog 
onbegrijpelijker, omdat Asmus wist dat zij 
dat wisten. Misschien had hij nog de illu¬ 
sie dat agent Spoors of het Uitvoerend Be¬ 
wind, waaraan hij zijn geschriften richtte, 
nog niet van de identiteit van de schrijver 
op de hoogte waren. 
Asmus wilde het spel echter tot het bitte- 
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7. Plaatsing van de kunstklip, tekening J.P. Asmus. Foto: Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmu¬ 
seum’ Amsterdam. Bron: ‘Verzameling’. 

re eind uitspelen. Hij hield zich van de lot¬ 
gevallen van de kunstklip op de hoogte 
door reizigers die uit Den Helder kwamen, 
uit te horen. Zo vernam hij op 10 mei van 
commandeur Munnik, die bij de samen¬ 
stelling van de kunstklip aan het Nieuwe- 
diep de directie had gevoerd, dat het 
gevaarte inmiddels afgebouwd was, ‘zul¬ 
lende de commissie daar van de proef gaan 
neemen den 15de eerstkomende ten einde 
aan ’t voorstel te voldoen des vinders, als 
niet te rug kunnende treeden zonder tot 
een proef te komen’. Meteen klom ‘La¬ 
bor Omnia Vincit’ weer in de pen, deze 
keer met een uitgebreide bespreking van 
de kunstklip (er nu dus ronduit voor uit¬ 
komend dat hij tot in detail wist hoe de 
kunstklip eruitzag), waarin hij probeerde 
aan te tonen waarom een proefneming met 
de klip tot mislukken gedoemd was (afb. 
6 & 7)26. Dat Asmus aldus probeerde de 
voorgenomen proefneming alsnog te voor¬ 
komen, lijkt niet waarschijnlijk. De ma¬ 
rine had immers reeds alle voorbereidingen 

getroffen en alle uitgaven gedaan. De enige 
plausibele verklaring is dat Asmus de on¬ 
dergang van de kunstklip heeft willen 
voorspellen om daarmee nog enigszins zijn 
reputatie te redden. Bij de kritiek van 
Blanken en Florijn op de waterruiter had 
hij zich intussen neergelegd. 
Afgezien van het verslag van de proefne¬ 
ming met de kunstklip, gedateerd 14 juni 
1800, is dit het laatste dokument in de bun¬ 
del verhandelingen. In het verslag van de 
proefneming wordt met geen woord over 
de waterruiter gerept. De polemiek rond 
kunstklip en waterruiter werd hiermee 
beëindigd. 

De kunstklip 
Wat nu was de afloop van de zaak met de 
kunstklip? De voorgenomen proefnemin¬ 
gen werden tussen 15 en 24 mei gedaan en 
door de commissie een succes geoordeeld 
ondanks het feit dat de klip vlak voor het 
vertrek van de commissie zinkende was. 
In juli werd een nieuwe proefneming ge- 
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daan door Goudriaan en Glavimans, 
waarbij de ankerkettingen werden vervan¬ 
gen door touwen. Daarna worden de be¬ 
richten steeds sporadischer, maar deze zijn 
voornamelijk afkomstig uit het dagboek 
van Asmus die de verhalen slechts uit de 
tweede hand kreeg. De laatste keer dat hij 
melding maakt van de klip, is op 8 au¬ 
gustus en andermaal is het gevaarte ge¬ 
zonken. 
In de correspondentie tussen H.W. Daen- 
dels en J.H. van Swinden over de verde¬ 
diging van het Nieuwe Diep bevindt zich 
een rapport over de kunstklip van kapi¬ 
tein Behr aan generaal- majoor Rietvelt 
van 6 september 180027. Behr meldt, in 
tegenstelling tot Asmus, dat de klip na eni¬ 
ge dagen kwam bovendrijven, omdat de 
kettingen (sic) het hadden begeven. De 
constructie dreef een aantal dagen rond en 
vormde een gevaar voor de scheepvaart. 
Een ander, overigens niet bevestigd ver¬ 
haal meldt dat de klip tijdens een storm 
tegen het wachtschip Broederschap aan¬ 
dreef en werd beschadigd, terwijl het schip 
geen enkele averij opliep28. Het gevaarte 
werd het strand opgesleept, waar het lan¬ 
ge tijd bleef liggen en kort na de Vrede van 
Amiens (27 maart 1802) werd afgebro¬ 
ken29. 
Hoewel de proefnemigen met de kunstklip 
van Aeneae dus zeker geen succes ge¬ 
noemd kunnen worden, had het instru¬ 
ment ondertussen toch een zo gunstige 
pers gekregen dat het tot ver over de gren¬ 
zen bekend was geworden. De Zweden wil¬ 
den samen met de Denen proberen of de 
Sont en de Grote en de Kleine Belt door 
middel van kunstklippen voor de Britten 
af te sluiten waren, waarvoor de Zweedse 
admiraal Cronstedt tekeningen uit Neder¬ 
land verkreeg30. De Italiaanse ingenieur 
Salvini, die in 1809 een reis naar Neder¬ 
land ondernam, nam tekeningen mee te¬ 
rug naar Venetië31. Nog in 1818 kwam de 
kunstklip ter sprake bij een nieuwe com¬ 
missie die het sluiten van de Texelse zee¬ 

gaten moest bestuderen, met de opmerking 
dat hiervoor ‘de colonel van den genie 
Behr kan worden geraadpleegd’32. 
De befaamdheid van de kunstklip toont 
misschien nog wel haar sterkste punt aan: 
dat van afschrikking. Aeneae voelde dit 
zelf al vroeg aan, toen hij aan Brunings 
schreef: ‘dan vraag ik nog (en deze consi¬ 
deratie heeft mij vooral overgehaald om 
eenig belang in deeze mesure te stellen) 
Wie zal het durven onderneemenl Welke 
eene roekeloosheid zoude het niet een 
vlootvoogd of bijzondere commandant, 
zich a coup perdre tusschen deze kunst¬ 
klippen te werpen’33. 
Rest de vraag wat Asmus ertoe heeft ge¬ 
zét de strijd tegen de kunstklip aan te gaan. 
Zijn twijfel over de levensvatbaarheid van 
Aeneae’s ontwerp was in het begin wel de¬ 
gelijk oprecht, maar zeker niet onbevoor¬ 
oordeeld. Vanaf het eerste moment ook 
werd deze gevoed door persoonlijke frus- 
taties en ongenoegen met de marineleiding. 
Die frustaties zijn voor een groot deel te 
herleiden tot zijn reis naar Frankrijk: op 
niet één van zijn ideeën of voorstellen had 
hij enige reactie ontvangen. Dat stak wel 
erg schril af tegen de hoge vlucht die Blan¬ 
ken ondertussen had genomen. Met de 
komst van Aeneae’s kunstklip zag Asmus 
plots de gelegenheid alsnog een voet tus¬ 
sen de deur van het pantheon der groten 
te krijgen. De impulsiviteit van zijn daad 
valt af te lezen uit zijn onmiddellijke ver¬ 
oordeling van Aeneae’s ontwerp, zelfs nog 
vóór dat hij het ‘regt begrepen’ had, en 
uit de haast waarmee hij zijn waterruiter 
klaarstoomde. Hij had immers direct in de 
gaten dat, indien een dergelijk defensie- 
middel zou werken, de uitvinder ervan on¬ 
middellijk nationale, zo niet internationale 
roem zou verwerven. Zo’n kans werd hem 
in zijn dagelijkse bezigheden niet vaak 
geboden. 
Met het ongelukkige pseudoniem ‘Labor 
Omnia Vincit’, een variant op de tijdloze 
spreuk ‘amor omnia vincit’, was Asmus 
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echter niet alleen op bedrog uit. De sfeer 
van angst en achterdocht die hij in zijn 
dagboek schetst, wijst erop dat hij zich 
ook tegen eventuele represailles wilde be¬ 
schermen. In die woelige tijden hingen car¬ 
rières aan een zijden draad en waren geheel 
afhankelijk van goede connecties met ‘hen 
die domineeren’, zoals Asmus meerdere 
malen benadrukt, van vrienden op de 
juiste plaats. Misschien dat hij vanuit die¬ 
zelfde angst zich ertoe gedwongen zag te 
liegen, toen hij met ontmaskering bedreigd 
werd. Een goed leugenaar was hij niet, 
want zijn spel werd al snel doorzien. 
Zijn grote misrekening was zich te willen 
meten met de groten uit zijn tijd: noch Ae¬ 
neae, noch Blanken, Florijn, Kraijenhoff, 
Brunings of Goudriaan waren mensen aan 
wier ervaring en kennis hij kon tippen. Al¬ 
leen aan Glavimans’ competentie wordt in 
de geschiedschrijving nog wel eens getwij¬ 
feld, maar die twijfel is sterk gekleurd 
door het proces onder koning Willem I dat 
zijn ondergang betekende34. 
Op de discussie of kunstklip en waterrui¬ 
ter al dan niet haalbaar waren, zal ik hier 
niet ingaan. Volstaan kan worden met de 
opmerking dat zeker niet alle argumenten 
van Asmus ongefundeerd waren. Echter, 
die van zijn tegenstanders waren beter ge¬ 
fundeerd. Dat Asmus zich als leek staan¬ 
de probeerde te houden met argumenten 
over de gedragingen van lichamen in 
vloeistoffen, viel uiteraard in verkeerde 
aarde bij het gezelschap van wis-, natuur- 
en waterbouwkundigen dat hij tegenover 
zich had35. In zijn voorspellingen over 
het gedrag van de kunstklip in het tij en 
de golfslag heeft hij geen gelijk gekregen. 
Wel heeft de uiteindelijke mislukking van 
de kunstklip hem waarschijnlijk voor veel 
hardere maatregelen van zijn tegenstan¬ 
ders behoed. 
Een geheel andere vraag die men zich kan 
stellen, is waarom de proefnemingscom- 
missie Aeneae’s kunstklip de hand boven 
het hoofd bleef houden ondanks de mati¬ 

ge resultaten. Aeneae was een belangrijk 
man, politiek zowel als wetenschappelijk 
een zwaargewicht, die men misschien lie¬ 
ver niet tegen de haren instreek. Dit ver¬ 
klaart deels ook de toon van de ‘criti¬ 
casters’ van de waterruiter: waar haalde 
Asmus immers de brutaliteit vandaan een 
idee van Aeneae niet alleen gedeeltelijk te 
plagiëren, maar bovendien nog te kritise¬ 
ren? Agent Spoors schijnt echter het fa¬ 
len der proefnemingen te hebben aan¬ 
gegrepen van verdere avonturen met het 
gevaarte af te zien. Kort daarop nodigde 
hij Jan Blanken uit een alternatief verde¬ 
digingsplan voor de kop van Noord- 
Holland te ontwerpen36. 

De val van Asmus 
Hoe liep het verder af met Asmus? Het 
lijkt er niet op dat zijn snode daad tot di¬ 
recte repercussies heeft geleid, want hij 
bleef gewoon als equipagemeester op de 
werf in Amsterdam werken. Toch was hij 
geschrokken van het gebeurde en besloot 
‘volstrekt niets meer’ te doen ‘zonder au- 
thorisatie in forma, om alle onaangenaam¬ 
heden voor te komen’37. Op 13 juni 1800 
werd Aeneae commissaris-directeur van 
het departement equipage, zodat Asmus 
nu direct onder de man kwam te staan, 
wiens idee hij kort daarvoor had willen 
dwarsbomen. Vlak daarop werden Asmus 
wegens bezuinigingen al zijn modelmakers 
en tekenaars ontnomen38. In oktober- 
november 1801 bracht hij voor een twee¬ 
de keer verslag uit van zijn reis naar 
Frankrijk39. In 1802 werd hem verzocht 
de nog ontbrekende bescheiden behoren¬ 
de bij zijn rapport van zijn reis naar 
Frankrijk aan de marineleiding te over¬ 
handigen. Daaraan voldeed hij in 1803 met 
het verzoek om verschillende onderdelen 
hiervan in tekening of model te mogen la¬ 
ten omzetten. Aeneae, die de lijst kritisch 
doornam, vond echter niet één van de 
meer dan veertig ideeën de moeite van het 
overwegen waard. Bijna achteloos wees hij 
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voorstel na voorstel als volstrekt onbelang- 
rijk van de hand. Besloten werd de be¬ 
scheiden in een kistje bij het departement 
onder te brengen en Asmus van zijn taak 
wat betreft de reis naar Frankrijk te ‘de¬ 
chargeer en’40. 
Dit artikel ving aan met de vraag naar het 
hoe en waarom van Asmus’ tijdelijke ver¬ 
dwijning uit de annalen van de marinege- 
schiedenis tussen circa 1803 en 1817. 
Aanvankelijk leek het erop dat de geschie¬ 
denis van de kunstklip hiervoor een vrij 
goede verklaring bood. Echter, een toe¬ 
valstreffer tijdens het archiefonderzoek 
voegde een puzzelstukje toe dat slecht wil¬ 
de passen in de voorgaande verklaring. In 
1806 werd equipagemeester Asmus door 
de schepenen van de stad Amsterdam aan¬ 
geklaagd wegens verduistering van rijks 
goederen en grove nalatigheid. Wat was 
er gebeurd? In 1804 had Asmus J. van 
Noort, meesterknecht der huistimmerlie- 
den, aangenomen om verbouwingen aan 
zijn buitenverblijf ‘Veensche Vislust’ te 
verrichten. Deze had daarvoor hout en 
werklieden van de werf betrokken. Toen 
hij op deze wanpraktijk gewezen werd, 
deed Asmus een poging om de verduister¬ 
de goederen te restitueren, maar blijkbaar 
niet naar tevredenheid van zijn aanklagers. 
Bovendien ging Van Noort gewoon door 
met de diefstal van hout en het gebruik van 
werfpersoneel. En dat werd Asmus ten 
laste gelegd. Asmus pleitte onschuldig, 
maar werd in januari 1807, ‘eerloos en in¬ 
faam’ en ‘anderen ten afschrik’, veroor¬ 
deeld tot twaalf jaar verbanning uit het 
departement Holland en uit zijn ambt ont¬ 
heven. Asmus keerde terug naar zijn ge¬ 
boortestad Harlingen, maar kreeg kort 
daarop van de minister van Marine P. van 
der Heim dispensatie zich weer te Helle- 
voetsluis vestigen. Omdat Asmus door zijn 
eerste huwelijk verwant was met J. Was¬ 
senaar van Wanroy, nam deze het in 1808 
voor zijn schoonbroer op en benaderde 
Van der Heim met een verzoek het von¬ 

nis te herzien41. Wassenaar, overtuigd 
van Asmus’ onschuld en ‘d’mans capaci¬ 
teit - goed caracter en werkzaamen aart’, 
stuurde Van der Heim een (helaas tot op 
heden onvindbaar gebleven) verweerschrift 
dat Asmus bij vrienden en aanzienlijken 
had laten circuleren. 
Ondertussen probeerde Asmus zijn aan¬ 
zienlijke collectie modellen, vlaggen, ge¬ 
reedschap en andere goederen van de werf 
van Amsterdam weer terug te krijgen. De 
nieuwe minister van Marine A.R. Falck 
besliste hierover in 1810 dat aan Asmus’ 
verzoek pas kon worden voldaan na een 
‘behoorlijke voldoening der door Asmus 
aan het rijk verschuldigde penningen voor 
welke bereids in den beginne van 1807 ten 
montante van een & dertig duizend acht 
honderd negen & zeventig guldens zestien 
stuivers tien penningen acten van charge- 
ment zijn gedepecheerd geworden’42. 
Waar deze enorme schuld vandaan komt, 
is helaas niet te achterhalen, daar in de ver¬ 
oordeling van 1807 slechts van de kosten 
van de gevangenis en het proces wordt ge¬ 
rept, ‘ontzeggende den heer hoofdofficier 
zijnen verderen eisch’. 
Daarna zwijgen de bronnen over Asmus, 
tot hij in 1817 weer in beeld komt, wan¬ 
neer minister Van der Hoop de nu gepen¬ 
sioneerde equipagemeester tot opzichter 
van de Marinemodellenkamer aanstelt. Uit 
zijn pensionering blijkt overigens dat 
Asmus alsnog werd gerehabiliteerd. Het 
is duidelijk dat Asmus met zijn waterrui- 
ter een misstap heeft gemaakt, die hij nog 
eens verergerde door erbij te liegen. Het 
is niet eens de leugen op zichzelf, als wel 
de onhandigheid die hij erbij aan de dag 
legde. Zijn veroordeling in 1807 is zijn val 
geweest, maar zolang we daar het fijne niet 
van weten, is een mogelijk verband tus¬ 
sen de vervolging en zijn verslechterde po¬ 
sitie bij de marine niet uit te sluiten. 
Daarenboven dienen ’s mans ontegenzeg¬ 
gelijke verdiensten niet te worden verge¬ 
ten. Misschien was hij dan als ingenieur 
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niet de grootste van zijn tijd, hij heeft met 
de formulering van veel nieuwe ideeën ook 
zijn bijdrage aan de technische vooruit¬ 
gang geleverd. Zijn grootste verdienste is 
wel zijn verzamelwoede en liefde voor mo¬ 
dellen geweest, waarmee hij de basis heeft 
gelegd voor een verzameling die als geen 
andere de stand der techniek van zijn tijd 
weerspiegelt. Maar zelfs tot hier dringt het 
dubbele spel dat Asmus met de waterrui- 
ter heeft gespeeld nog door. Net als bij de 
bundeling van de eerder ter sprake ge¬ 
brachte stukken in het Scheepvaart¬ 

museum probeerde hij als een soort eind¬ 
redacteur de geschiedenis naar zijn hand 
te zetten. Hoe komt het immers dat zijn 
verre opvolger Obreen, die ruim vijftig 
jaar later een catalogus van de Marinemo¬ 
dellenkamer samenstelde, wel beschikte 
over een verhaal van de mislukte proeven 
met de kunstklip van Aeneae, maar over 
de waterruiter geen enkele informatie 
bezat?43 
Jochem Pietersz. Asmus overleed op 23 
maart 1837 op 82-jarige leeftijd te ’s- 
Gravenhage. 
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De buis van Bourbon: een hoogst explosieve uitvinding 

W.G.M.H. Canisius 

Simonoseki, 1863-1864 
Op 10 juli 1863 ontmoette het korvet met 
stoomvermogen Zr.Ms. Medusa bij het 
uitvaren van de baai van Nagasaki op weg 
naar de baai van Yeddo het kleine Franse 
adviesvaartuigje Kien-Chan. De Franse 
commandant Ltz. Lafonds begaf zich aan 
boord van de Medusa en vertelde de com¬ 
mandant, Kltz. Jhr. F. de Casembroot dat 
hij in de Straat van Simonoseki zonder 
duidelijke aanleiding vanaf de wal onder 
vuur was genomen. In overleg met de Ne¬ 
derlandse consul-generaal in Japan, die 
zich als passagier aan boord van de 
Medusa bevond, werd besloten niet van de 
geplande route, die door de Straat van 
Simonoseki ging, af te wijken, ‘de vrede 
tusschen Nederland en Japan niet gebro¬ 
ken zijnde’1. Het gevolg is waarschijnlijk 
wel bekend. Gedurende ongeveer ander¬ 
half uur werd de Medusa vanaf de wal 
beschoten met geschut van zwaar kaliber 
en aan boord vielen vier doden en en¬ 
kele zwaar gewonden. De consul-generaal 
bracht het er nog maar net ongedeerd van¬ 
af. De Casembroot retourneerde het vuur 
zo goed als hij kon met ‘20 dms granaten 
en 30 pnds kogels, zijnde de Bourbon- 
granaten niet gevuld geworden, de consul- 
generaal met mij van meening geweest 
zijnde dat de Nederlandse vlag geene vij¬ 
andelijkheden ooit van Japan verwachten 
kon’. Het schip liep door de negentien 
treffers vrij ernstige schade op, maar over¬ 
leefde de confrontatie en vervolgde geha¬ 
vend zijn weg (afb. 1 en 2)2. 

Achter de aangehaalde passage uit het ver¬ 
slag van De Casembroot zit meer dan de 
argeloze lezer zou vermoeden. De vermel¬ 
ding van de gebruikte munitie ontlokte bij 
de commandant van de Zeemacht in Oost- 
Indië verbazing over het niet gereed zijn 
van de ‘Bourbon’-granaten, waardoor de 
Medusa in haar hachelijke situatie over 
aanzienlijk minder vuurkracht beschikte 
dan indien zij dit geheime Nederlandse wa¬ 
pen paraat had gehad. Bij deze granaten 
behoorden geheime gebruiksinstructies die 
alleen door de commandanten van de 
schepen die ze aan boord hadden, in ge¬ 
val van nood mochten worden geopend. 
De inrichting van dit projectiel was zelfs 
zo geheim dat de samenstelling en werking 
ervan tot op heden niet bekend is3. De 
commandant van de Zeemacht verweet De 
Casembroot echter de instructies betref¬ 
fende de geheimhouding te letterlijk te 
hebben opgevolgd en verstrekte daarom de 
instructie om in het vervolg ‘als het zich 
laat aanzien dat deze granaten met vrucht 
zijn te gebruiken, deze in gedeelte in voor¬ 
raad te vullen’4. Ook de minister van 
Marine betreurde het dat de Medusa de 
granaten niet gevuld klaar had vóór het 
binnenvaren van de binnenzee, te meer, 
omdat dit de eerste gelegenheid was, waar¬ 
bij Nederland zijn geheime wapen in een 
actie had kunnen toepassen5. Gedurende 
de internationale expeditie tegen de prins 
van Nagato het jaar daarop, waarbij de 
straat weer werd vrijgemaakt, werden 
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1. De Straat van Simonoseki. Foto: Algemeen Rijksarchief Den Haag (ARA). Bron: ARA, A 2.12.01, 
ministerie van Marine, exh. 3 oktober 1863, N 51. 

2. Tekening van Zr.Ms. ‘Medusa’ na het gevecht op 11 juli 1863 door F. de Casembroot. Foto: ARA. 
Bron: ARA 2.12.01, ministerie van Marine, exh. 8 oktober 1863, N 43A. 
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door Zr.Ms. Metalen Kruis negen stuks 
Bourbon-granaten afgevuurd en door de 
Djambi twee stuks. Het is naar ons weten 
de enige keer dat deze granaten in een mi¬ 
litaire actie zijn gebruikt. Jammer genoeg 
werd er geen melding van het resultaat 
gemaakt6. 

Delft, Breda, Den Haag, 1845-1849 
Het verhaal van dit Nederlandse ‘geheime 
wapen’ begint bijna twintig jaar eerder. In 
januari van het jaar 1845 kwam Karl Wil¬ 
helm Naundorff (afb. 3) naar Nederland 
met een visum op naam van ‘Charles 
Louis de Bourbon, natif de France’. De 
Nederlandse autoriteiten waren voorbereid 
op zijn komst door een haastig bericht van 
de consul-generaal in Londen aan de mi¬ 
nister van Buitenlandse Zaken, waarin hij 
erkende dat een fout was gemaakt bij het 
uitreiken van het paspoort dat tijdens zijn 
afwezigheid ‘zeer onbedachtzaam’ was 
verstrekt. Bij aankomst in Rotterdam 
werd Naundorff zijn visum afhandig ge¬ 
maakt, maar omdat hij al in 1840 met een 
brief ondertekend met ‘Charles Louis Due 
de Normandie, Roi légitime de France’ 
contact had gezocht met de Prins van 
Oranje, werd besloten de Koning van zijn 
komst op de hoogte te stellen. Hoewel Wil¬ 
lem II geen directe bezwaren had tegen de 
komst van Naundorff, hoopte hij evenwel 
dat deze niet te lang in Nederland zou 
vertoeven7. 
Karl Wilhelm Naundorff, ‘horlogemaker 
uit Potsdam’, is om zijn uiterlijk, dat ster¬ 
ke verwantschap met het geslacht der 
Bourbons vertoonde, de meest bekende 
pretendent voor de troon van Lodewijk 
XVII van Frankrijk geweest. Lodewijk 
XVII werd op 27 maart 1785 geboren en 
kreeg de titel van Dauphin na het overlij¬ 
den van zijn oudere broer. Volgens de of¬ 
ficiële lezing stierf hij op 8 juni 1795 na 
een wrede en harde behandeling van zijn 
bewakers, onder wier hoede hij was ge¬ 
plaatst na de terechtstelling van zijn ou- 

3. Portret van Kar1 Wilhelm Naundorff (1785?- 
1845). Foto: Gemeentelijke Archiefdienst Delft. 
Bron: historisch-topografische atlas, prenten D. 

ders. Direct na zijn overlijden werd ech¬ 
ter al het gerucht verspreid dat de Dauphin 
nog zou leven en een ondergeschoven kind 
het slachtoffer was geweest. Door dit ge¬ 
rucht konden later verschillende troonpre¬ 
tendenten opstaan, waaronder zelfs een 
halfbloed Indiaan8. 
Over de herkomst van Naundorff gaan de 
gegevens niet verder terug dan 1810, het 
jaar waarin hij zich in Duitsland vestig¬ 
de. Na een verblijf van drie jaren in Frank¬ 
rijk werd hij in 1836 uitgewezen als 
ongewenst vreemdeling vanwege de onrust 
die hij door zijn aanspraak op de Franse 
troon veroorzaakte. Processen wegens val¬ 
semunterij, brandstichting, geldschulden 
en aanslagen op zijn persoon schijnen een 
belangrijke rol in zijn leven te hebben 
gespeeld en hij werd gezien als ‘of een in¬ 
trigant (...) die voor eigen rekening zijne 
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bedrijven voortzet en daarvoor de rol van 
den zoon van Lodewijk XVI heeft aange¬ 
nomen, ofwel (...) het werktuig (...) van 
eene partij, die hem gebruikt tot einden 
(...) die daarheen schijnen te strekken om 
de regeerdende dynastie in Frankrijk (...) 
moeijelijkheden en ongerustheid te be¬ 
rokkenen’9. 
Hoe het ook zij, Naundorff kwam niet 
naar Nederland om steun te zoeken voor 
zijn aanspraken op het Franse koning¬ 
schap. Hij kwam met een zakelijk voor¬ 
stel voor de Nederlandse regering, waarin 
hij een aantal uitvindingen op militair ter¬ 
rein aanbood. Nederland was gevoelig 
voor dergelijke aanbiedingen. De naweeën 
van de opstand in België waren nog voel¬ 
baar en er was weinig geld voor de finan¬ 
ciering van de marine en de landmacht. In 
het buitenland volgden de ontwikkelingen 
op het gebied van de oorlogvoering ter zee 
elkaar in razendsnel tempo op en vooral 
de veiligheid van de bezittingen in het Ver¬ 
re Oosten baarde de Nederlandse regering 
grote zorgen. De uitvindingen van Naun¬ 
dorff zouden de offensieve kracht van 
vooral de marine sterk kunnen vergroten. 
Dat deze uitvindingen in Engeland geen 
opgang hadden gemaakt, kwam volgens 
Naundorff, omdat de Engelsen, die ach¬ 
ter de geheimen ervan probeerden te ko¬ 
men, de zaak slepende hadden gehouden. 
Door de bemiddelingen van zijn advocaat, 
mr. Van Buren, werden de contacten met 
de Nederlandse overheid aanzienlijk ver¬ 
soepeld. De minister van Oorlog, F.C. 
List, stelde de uitvinder in verbinding met 
de gouverneur van de Koninklijke Militai¬ 
re Akademie in Breda, kolonel der artil¬ 
lerie, Seelig. Diens aanvankelijke twijfel 
werd snel weggenomen door een kleine 
demonstratie. Een uitgebreide proef te 
Breda deed de laatste tegenstand bij de au¬ 
toriteiten verdwijnen. Het verslag van deze 
proefneming is helaas niet teruggevonden. 
Namens de minister van Oorlog trad nu 
luitenant-kolonel A.W. de Bruin in mon¬ 

deling overleg met Naundorff. Dit over¬ 
leg leidde tot een zeer geheime brief aan 
de Koning, ondertekend door de ministers 
van Oorlog, Marine en Koloniën, respec¬ 
tievelijk List, J.C. Rijk en G.L. Baud, met 
een verzoek om de bijgevoegde overeen¬ 
komst met de uitvinder goed te keuren10. 
Als argument voerden zij aan dat ‘de aan¬ 
geboden uitvindingen daarstellen eene on¬ 
gehoorde militaire kracht, welke het even- 
wigt tussen eene zeer zwakke en eene zeer 
sterke natie kunnen herstellen, bij eenen 
aanval van de eerste tegen de laatste, zoo 
lang het geheim dier uitvindingen onge¬ 
schonden bewaard blijft, en dat, in het ge¬ 
val van eene mogelijke latere algemene 
bekendheid van die uitvindingen de zwak¬ 
kere natie door het bezit derzelve toch nog 
den aanval van de sterkere kan trotseren’. 
Voorts werden de financiële consequenties 
in een zeer gunstig daglicht gesteld on¬ 
danks de astronomische vergoeding die de 
uitvinder vroeg. De minister van Financiën 
werd in verband met de geheimhouding 
nog niet op de hoogte gesteld. De Koning 
verleende de gevraagde machtiging op 24 
juni 1845 en het uitwerken van de over¬ 
eenkomst werd door een ministeriëel 
besluit van 26 juni opgedragen aan de eer¬ 
der genoemde De Bruin. Het contract 
werd op 3 juli daaropvolgend officiéél 
goedgekeurd door de drie eerder genoem¬ 
de ministers". 
In dit contract werden negen uitvindingen 
genoemd: een nieuw soort buskruit, krach¬ 
tiger dan ieder ander soort, maar goedko¬ 
per en zonder gevaar aan te maken en niet 
zo snel aan bederf onderhevig; middelen 
om met minder of zelfs zonder recuul (te¬ 
rugslag van het vuurwapen) verder en 
nauwkeuriger te schieten met bestaande 
kanonnen en andere vuurwapens; gevul¬ 
de projectielen met percussie-ontsteking 
om schepen op te blazen of schadelijke 
gassen te verspreiden; draagbare raketten 
en raketten met percussie-ontsteking, die 
vanuit een kanon afgeschoten konden 
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worden; draagbare raketten met percussie- 
ontsteking en een vulling met buskruit en 
kartetskogels; onneembare verdedigingsto¬ 
rens om met weinig personeel ingangen 
van havens en mondingen van rivieren te 
beschermen; een ‘machine de guerre’, als 
onzichtbaar defensief middel zowel op 
land als op zee aan te wenden, dat op ie¬ 
der gewenst moment ontstoken kon wor¬ 
den (waarschijnlijk een soort mijn); een 
combinatie van voorgaande middelen om 
ijs in kanalen te breken; en ten slotte on- 
zinkbare stoomschepen, gemaakt volgens 
hetzelfde principe als de verdedigingsto¬ 
rens. Over de derde uitvinding nu gaat dit 
artikel. Het is overigens de enige van de 
negen vondsten die voor zover bekend ge¬ 
realiseerd en daadwerkelijk getest is. 
De bedragen die in het contract tussen de 
Nederlandse staat en Naundorff staan ver¬ 
meld, waren voor die dagen enorm. De 
uitvinder zou het eerste jaar ƒ 24.000, het 
jaar daarop ƒ 20.000 en in het derde jaar 
ƒ 16.000 ontvangen en vervolgens ieder 
jaar ƒ 12.000. Na zijn dood zou dit laatste 
bedrag ieder jaar uitbetaald worden aan 
zijn oudste zoon Edouard. Voorts zou de 
uitvinder na het houden van bepaalde 
proeven ƒ 60.000 in één keer krijgen uit¬ 
gekeerd en het gigantische bedrag van 
ƒ 1.000.000 na één jaar in tien jaarlijkse 
termijnen, mits voldaan werd aan de ge¬ 
stelde verwachtingen. 
Echter, op 10 augustus 1845, voordat uit¬ 
voering gegeven kon worden aan het con¬ 
tract, overleed Naundorff te Delft. De drie 
eerder genoemde ministers namen terstond 
contact op met de oudste zoon van Naun¬ 
dorff en sloten een nieuwe overeenkomst, 
die voor de staat financieel veel gunstiger 
was dan de voorgaande. Per brief van 18 
september 1845 boden zij dit contract aan 
bij de Koning12. Op 26 september volgde 
het Koninklijke Besluit no. 270 met de 
goedkeuring. Opmerkelijk is dat in de 
overeenkomst de contractant ‘Charles 
Edouard de Bourbon’ wordt genoemd. 

Dezelfde uitvindingen als voorheen wor¬ 
den er iets uitvoeriger in behandeld en er 
waren meer garanties ingebouwd. In Delft 
zou een pyrotechnische werkplaats worden 
gesticht, waarvan Edouard directeur zou 
worden met een wedde van ƒ 15.000 ge¬ 
durende de eerste twee jaren. Voor de 
daaropvolgende jaren zou de jaarwedde 
telkens opnieuw worden vastgesteld. Voor 
dit artikel is van belang dat een eerste se¬ 
rie van twintig projectielen van zestig 
pond, kaliber twintig cm, omgebouwd 
werd tot percussie-granaat voor een proef¬ 
neming op het schietterrein op het strand 
bij Den Haag. Negen op de tien granaten 
moesten tot ontploffing komen tegen een 
houten doel op vijfhonderd a zeshonderd 
passen afstand. Aan het slagen van deze 
proef zat de verplichting vast om aan de 
maker een bedrag van ƒ 60.000 ineens over 
te maken in ruil voor het aan de bijwo¬ 
nende commissie openbaar maken van het 
geheim, naast een som van ƒ 300.000 na 
twee jaar uit te betalen in zes termijnen, 
mits aan de gestelde verwachtingen zou 
worden voldaan. Op 7 januari 1846 kon 
de minister van Oorlog aan de Koning 
meedelen dat de proef naar genoegen was 
verlopen en daardoor de overeenkomst 
van kracht was geworden: de pyrotechni¬ 
sche werkplaats te Delft kon worden 
opgericht13. De minister van Financiën 
werd op de hoogte gebracht14. Met de 
Koninklijke Besluiten van 7 januari 1846 
no. 316 en 317 gaf de Koning zijn toestem¬ 
ming en bepaalde tevens de daarbij beho¬ 
rende personele invulling. 
Deze verplichtingen, aangegaan door drie 
ministers buiten medeweten van de Staten- 
Generaal, hebben niet alleen in militair en 
financieel, maar ook in politiek en juri¬ 
disch opzicht merkwaardige gevolgen ge¬ 
had. Deze worden tot in detail behandeld 
in het artikel van L.C. Suttorp (zie noot 
7), waarvan hier de inhoud in het kort 
wordt weergeven. In 1849 kwam de affaire 
in de Tweede Kamer bij de behandeling 
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van de begrotingen van de departementen 
van Marine en Oorlog, doordat er bij de 
Algemene Rekenkamer bedenkingen wa¬ 
ren gerezen omtrent de verrekening van 
‘eenige uitgaven (...) voortvloeijende uit 
een overeenkomst, welke gestrekt heeft om 
het Rijk in het bezit te stellen van nieuwe 
oorlogsmiddelen’. Er zaten namelijk nogal 
wat implicaties aan de overeenkomst vast. 
Ten eerste vroeg men zich af in hoeverre 
ministers bevoegd waren om dergelijke 
overeenkomsten, waaraan geldmiddelen 
van de staat verbonden waren, te sluiten 
zonder medewerking van de Staten-Gene- 
raal en zonder daartoe door een begro¬ 
tingswet gemachtigd te zijn. Deze vraag 
stond in nauw verband met de kwestie van 
de ministeriële verantwoordelijkheid en, 
hoewel de Raad van State zich ermee ver¬ 
enigen kon, was het oordeel van de Kamer 
verre van gunstig. Het financieel-technisch 
bezwaar bestond hierin dat de fondsen, die 
nu voor de aanschaf van een constructie- 
geheim waren aangewend, naar algemeen 
oordeel slechts bedoeld waren voor de aan¬ 
vulling van courant materieel. Ten slotte 
zag men niet in waarom de uitvinder naast 
het uitgekeerde bedrag ook nog een jaar¬ 
wedde als directeur der pyrotechnische 
werkplaats moest ontvangen. Ter verde¬ 
diging werd onder andere aangevoerd dat, 
ofschoon de genoemde bedragen op het 
eerste gezicht het tegendeel zouden doen 
vermoeden, de aanschaf van de uitvindin¬ 
gen een besparing van ƒ 600.000 had op¬ 
geleverd, omdat daardoor de aanschaf van 
150 kanonnen a ƒ 4000 per stuk onnodig 
werd. De betalingen werden echter stop¬ 
gezet en Charles Edouard zag zich genood¬ 
zaakt om tegen de Nederlandse staat een 
proces aan te spannen. Een juridische 
complicatie die zich vervolgens aandien¬ 
de, was de vraag of de staat zich met recht 
uit de gemaakte overeenkomst kon terug¬ 
trekken op grond van het feit dat de 
schuldverordening bij de Tweede Kamer 
en de Algemene Rekenkamer nog niet ge¬ 

ratificeerd was. De zaak liep hoog op: mi¬ 
nister van Marine, Rijk, werd op het matje 
geroepen om het verloop van de feiten toe 
te lichten, terwijl zijn collega van Oorlog 
de verdediging van de principiële kwestie 
op zich nam. De Hoge Raad besliste in¬ 
tussen dat de staat gebonden was aan ge¬ 
maakte overeenkomsten, ongeacht of de 
minister bij het sluiten daarvan buiten zijn 
boekje was gegaan. Het voorgestelde wets¬ 
ontwerp dat de handelingen der ministers 
staatsrechtelijk alsnog van een basis had 
moeten voorzien, werd door de Tweede 
Kamer onder leiding van Thorbecke van 
tafel geveegd. Echter, door de uitspraak 
van de Hoge Raad konden de gedane za¬ 
ken niet teruggedraaid worden en moest 
er een mouw aan worden gepast. Na eni¬ 
ge discussie (niet te lang, want elke dag uit¬ 
stel bracht nu een verhoging van het te 
betalen bedrag met zich mee) werd beslo¬ 
ten de begrotingen van Marine en Oorlog 
te verhogen om de kosten te dekken. Char¬ 
les Edouard de Bourbon werd uitbetaald. 
De regering was er door deze affaire op 
hardhandige wijze aan herinnerd dat de 
dagen van de autocratie van Willem I, toen 
geheimzinnigheid op geldelijk gebied en fi¬ 
nanciële onmondigheid bij de volksverte¬ 
genwoordiging mede de grondslag 
vormden van het politieke beleid, defini¬ 
tief voorbij waren. 

Beschrijving 
Het Nederlands defensie-apparaat kreeg 
aldus de beschikking over de uitvindingen 
van Naundorff. Achteraf bleek dat de 
zoon door zijn vader niet in alle geheimen 
was ingewijd: van de negen uitvindingen 
is er ten slotte slechts één tot de annalen 
der geschiedschrijving doorgedrongen, de 
zogenaamde ‘granaat van Bourbon’. Dat 
deze uitvinding van groot belang was, 
blijkt uit de waarde die eraan werd ge¬ 
hecht. Immers, de Nederlands militaire 
macht zou in één klap tot op het niveau 
van een grote natie kunnen worden ver- 
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heven. Of die gedachte juist was, doet niet 
ter zake. Feit is dat de ‘granaat van Bour¬ 
bon’ meer dan twintig jaar lang ons ‘ge¬ 
heime wapen’ is geweest. In 1860 schreef 
de Amerikaan John Gibbon: ‘Holland 
purchased from the Duke of Normandy 
the secret of a percussion projectile, which 
is said to have succeeded very well; but the 
construction of which has never trans¬ 
pired, having been entrusted under oath 
to only two or three officers of that coun¬ 
try. It is, however, known to be of an 
extremely costly and complicated mecha¬ 
nism, that fulminating powder is used in 
its construction, and that it can be used 
only at very short distances. So that pro¬ 
bably at this time, when the Splingard 
concussion-fuze is known, the secret can 
be of but little importance’15. Toen door 
de invoering van nieuw geschut in de ja- 
ren zestig en zeventig van de vorige eeuw 
de granaat overbodig en achterhaald raak¬ 
te, werd de nog aanwezige voorraad op 
last van hoger hand vernietigd. Geen en¬ 
kel exemplaar bleef bewaard - of zo leek 
het tot voor kort - en zo dreigde de gra¬ 
naat van Bourbon tot één der vele myste¬ 
ries van de geschiedenis te worden. 
Om het belang van deze uitvinding naar 
waarde te schatten is het nodig even stil 
te staan bij de stand der techiek in de tijd 
dat deze vondst werd ingevoerd. Het 
scheepsgeschut bestond toen nog geheel uit 
voorladers met een gladde loop. Daarmee 
werden van oudsher hoofdzakelijk mas¬ 
sieve ronde kogels verschoten. Vanaf het 
laatste kwart van de achttiende eeuw werd 
het echter steeds moeilijker een oorlogs¬ 
schip met geschutsvuur ernstig te bescha¬ 
digen of tot zinken te brengen. Hiervoor 
waren steeds zwaardere kanonnen nodig 
en dit stimuleerde weer het bouwen van 
sterkere en beter beschermde schepen. Om 
de zwaardere kanonnen te kunnen dragen 
moesten de schepen ook steeds groter wor¬ 
den, met alle financiële en infrastructure¬ 
le gevolgen van dien. Voor Nederland, 

maar ook voor andere kleine mogendhe¬ 
den, werd het onmogelijk om nog enigs¬ 
zins aan deze wapenwedloop mee te doen. 
Met zijn Nouvelle Force Maritime uit 1821 
verrichtte de Fransman J.H. Paixhans 
baanbrekend werk op het gebied van 
scheepsartillerie16. Hij presenteerde hier¬ 
in geen nieuwe uitvindingen, maar com¬ 
bineerde een aantal reeds bekende zaken 
tot een nieuw geheel. In dit kader is van 
belang dat hij veel aandacht besteedde aan 
het gebruik van granaten, holle projectie¬ 
len gevuld met buskruit en voorzien van 
een ontstekingsmechanisme. In Nederland 
leidde dit tot de invoering van de granaat- 
en bomkanonnen. De eerste voorstellen 
daartoe kwamen in 1825 van Ltz. G.M. 
Roentgen17. Er werden proeven genomen 
met een zogenaamd ‘kanon obussier’ dat 
door de Fransen in Vlissingen was achter¬ 
gelaten18. De ontsteking van de granaat 
geschiedde door middel van een houten 
prop met daarin een lont. De lont werd 
ontstoken door de brandende buskruitgas- 
sen die bij het schot langs de granaat naar 
buiten stromen. Het tijdstip van ontplof¬ 
fen werd bepaald door de lengte van de 
lont, die op voorhand werd ingesteld op 
de geschatte afstand van het doel. 
Deze methode was echter erg kwetsbaar 
en onzeker. 
Naundorff was erin geslaagd een systeem 
te ontwikkelen om gewone (ronde) grana¬ 
ten tot ontploffing te brengen bij het tref¬ 
fen van het doel door middel van een 
zogenaamde percussie-ontsteking of 
‘percussie-buis’ aan de voorkant van de 
granaat. Het belang van deze verbetering 
kan niet genoeg worden benadrukt. Van 
de buis zijn slechts enkele vage afbeeldin¬ 
gen bewaard gebleven (afb. 4). In de col¬ 
lectie van de Marinemodellenkamer in het 
Rijksmuseum te Amsterdam is vorig jaar 
een buis gevonden die bijzonder veel lijkt 
op de buis die op deze afbeeldingen is te 
zien (afb. 5). Met behulp van deze buis en 
de gebruiksinstructies die na het gevecht 
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4. Tekening van de buis van ‘Bourbon De afbeel¬ 
ding is in enkele opzichten onjuist. Foto: Rijksmu¬ 
seum Amsterdam. Bron: H. Romberg, ‘Rechèrches 
théoriques et practiques sur les fuses pour projec¬ 
tiles creux. Description des fuses en usage’ (Bruxel¬ 
les, 1871). 

5. Percussiebuis. Foto: Rijksmuseum Amsterdam. 
Bron: Rijksmuseum Amsterdam, collectie Marine- 
modellenkamer, inv.nr. MC 1889-35. 

van de Medusa werden vrijgegeven, kun¬ 
nen we tot een vrij exacte reconstructie van 
de werking ervan komen. Daarbij zij aan¬ 
getekend dat de samenstelling nooit open¬ 
baar is gemaakt. Volgens de instructies 
voor het laden van de granaat en de buis, 
die Haakman in het eerste deel van zijn 
Handboek over de Zee- Artillerie in 1872 
opnam, had de buis aan de bovenzijde een 
opening waardoor een slaghoedje geplaatst 
werd op een schoorsteentje19. Deze con¬ 
structie vertoont sterke overeenkomst met 
de tekening van Romberg, maar niet met 
de buis van het Rijksmuseum (afb. 6 en 
7). Het vuurkanaal van de buis en de gra¬ 
naat werden vervolgens met kruit gevuld. 
De boogvormige koperen beschermkap 
bovenop de buis moest zo sterk zijn dat 

het projectiel niet kon ontploffen door een 
val op de grond of door een ricochet (stui¬ 
teren) op het water. Alleen een directe tref¬ 
fer op een harde ondergrond mocht de 
ontploffing inleiden. De kap werd inge¬ 
deukt, waardoor het slaghoedje tot ont¬ 
steking werd gebracht. De vuurstraal werd 
verder heel eenvoudig via het vuurkanaal 
overgebracht naar de lading in de granaat, 
die vervolgens ontplofte (afb. 8). De buis 
had geen ander veiligheidsmechanisme dan 
de koperen beschermkap. Daarom was het 
aan boord hebben van geladen projectie¬ 
len gevaarlijk. De slaghoedjes moesten 
bovendien zo lang mogelijk luchtdicht ver¬ 
pakt blijven om te voorkomen dat de che¬ 
mische samenstelling ervan zou bederven. 
Het laden moest zeer zorgvuldig gebeuren: 
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6. Percussiebuis, uiteengenomen. Het is 
duidelijk dat de buis verschilt van die zo¬ 
als beschreven door Haakman, in zoverre 
dat het schoorsteentje samen met vuurka¬ 
naal uit de kap geschroefd wordt om het 
slaghoedje te kunnen plaatsen. 
Foto: Rijksmuseum Amsterdam. Bron: 
Rijksmuseum Amsterdam, collectie Mari- 
nemodellenkamer, inv.nr. MC 1889-35. 

achterblijvend kruit in de schroef¬ 
draad was voldoende om een 
vroegtijdige ontsteking te veroor¬ 
zaken20. Een conditio sine qua 
non voor het op het juiste moment 
afgaan van de granaat was dat hij 
het doel met de buis moest raken. 
Hiervoor moest het ronde projec¬ 
tiel tijdens de vlucht gestabiliseerd 
worden. Dat werd bereikt door de 

7. Samenstelling van de percussiebuis. 
1: Messing beschermkap 
2: Dop met schroefdraad 
3: Vuurstraalkanaal met schoorsteentje 
4: Slaghoedje 
5: Granaat 
6: Klemring. 

Tekening: A.F. Hoekstra (1992). Foto: Rijksmu¬ 
seum Amsterdam. Bron: Rijksmuseum Amster¬ 
dam, collectie Marinemodellenkamer. 

137 



8. Doorsnede van de percussiebuis. A: Granaat met buis (reconstructie) B: Doorsnede buis 1: Messing 
beschermkap 2: Dop met schroefdraad 3: Vuurstraalkanaal 4: Slaghoedje 5: Granaat 6: Klemring. Teke¬ 
ning: A.F. Hoekstra (1992). Foto: Rijksmuseum Amsterdam. Bron: Rijksmuseum Amsterdam, collectie 
Marinemodellenkamer. 

granaat aan de achterkant te voorzien van 
een ijzeren stang. Hieromheen waren plat¬ 
te vilten schijven aangebracht die door een 
moer op het einde van de stang werden op¬ 
gesloten. Dit geheel, dat de ‘staart’ werd 
genoemd, werd in een zak gepakt (afb. 9). 
De lengte van de staart, zo belangrijk voor 
de stabilisatie, is helaas niet bekend. De 
doorsnede van de schijven was gelijk aan 
het kaliber van het kanon21. In de loop 
van het kanon werd eerst een kardoes ge¬ 
plaatst, waarmee het projectiel afgevuurd 
werd, en vervolgens de granaat zelf. De¬ 
ze granaten werden aangemaakt voor de 
kalibers van 22, 20, 17 en 16 duim (cm). 

Koninklijke Marine, 1848-1879 
Op 20 november 1848 verzocht de inspec¬ 
teur der Artillerie van de Marine aan zijn 
minister om buizen van het stelsel ‘Bour¬ 
bon’ op projectielen te mogen plaatsen22. 
Aldus werd begonnen met de aanmaak 
van de nodige projectielen. De granaten 
werden na aanmaak ongevuld verpakt in 
een kist en door de inspecteur der Artille¬ 

rie verzegeld, voordat zij naar de schepen 
werden gezonden. Er waren maar een paar 
ingewijden in Nederland die wisten hoe de 
buis gemaakt werd en in elkaar zat. Zo¬ 
als reeds vermeld, kregen de commandan¬ 
ten van de betrokken schepen een geheime 
instructie mee, waarin stond hoe met de¬ 
ze projectielen gehandeld moest worden. 
In 1849 nam de Marine voor het eerst een 
aantal proeven, die geheel naar wens ver¬ 
liepen23. Over het gebruik van deze pro¬ 
jectielen in de praktijk is verder niet veel 
bekend. In 1854 kreeg de commandant 
van de Makkassar opdracht om op zijn 
reis naar Indië een onbewoond eiland in 
de Griekse archipel te beschieten met 
percussie-granaten en daarover te rappor¬ 
teren24. De afloop hiervan is niet bekend. 
Iets meer weten we van de proef die in 
1854 gehouden werd met het korvet Argo 
als schietschijf. Het rapport van deze proef 
is weliswaar niet gevonden, maar wel 
wordt melding gemaakt van het gedeelte¬ 
lijk zinken van het schip25. Nog in 1861 
schreef H. van Goens over de granaat van 
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Bourbon dat hij in alle opzichten vol¬ 
deed26. 
De internationale faam die dit Nederlandse 
geheime wapen genoot, blijkt uit het hier¬ 
boven aangehaalde citaat uit het werk van 
Gibbon27. De beschrijving en de schets 
die Gibbon van het projectiel geeft, zijn 
gedeeltelijk onjuist en hier en daar vaag. 
Bovendien zijn zijn opmerkingen over de 
gecompliceerdheid en de hoge kosten van 
het projectiel pertinent onjuist: één van de 
voornaamste voordelen van de Bourbon- 
granaat was juist de lage prijs, mede ver¬ 
oorzaakt doordat bestaande munitie er ge¬ 
makkelijk voor kon worden aangepast. De 
eenvoud moge blijken uit de beschrijving 
van de buis zelf. Gibbon’s veronderstel¬ 
lingen werden naar alle waarschijnlijk ge¬ 
voed door het waas van geheimzinnigheid 
en mysterie dat om de uitvinding hing. 

Als gevolg van de affaire met de Medusa 
stelde de inspecteur der Artillerie eind 1863 
voor om de geheimhouding rond de per¬ 
cussie-granaten voor glad geschut op te 
heffen28. De minister van Koloniën ging 
daarmee akkoord en de inspecteur der Ar¬ 
tillerie ontwierp een algemene instructie 
voor het gebruik van de projectielen. De 
samenstelling bleef echter geheim29. 
Haakman sprak zijn verbazing uit over het 
feit dat de erfgenamen van de uitvinder in 
1872 nog steeds zeer sterk hechtten aan de 
geheimhouding, omdat de toepassing er¬ 
van inmiddels door het in gebruik zijnde 
getrokken geschut met puntgranaten op de 
achtergrond was geraakt30. Het is niet be¬ 
kend hoelang de ‘Bourbon-buizen’ bij de 
Koninklijke Marine in gebruik zijn ge¬ 
weest, maar H. Tutein Nolthenius noemt 
ze nog in zijn college dictaat van 187931. 

jlAAaaJ) H ^<) (rU/tXoi’v $ 
9. Er zijn geen nauwkeurige tekeningen van de granaat van Bourbon bekend. Foto: Rijksmuseum Amster¬ 
dam. Bron: Koninklijk Instituut voor de Marine, Den Helder, manuscript PTZ 9-1/7, H. Tutein Nolthe¬ 
nius, ‘Handgeschreven dictaten ’ (1879). 
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Pleidooi voor de zeilvaart. 

Een vereniging van reders van zeilschepen aan het einde van de negentiende eeuw 

Petra Vermeulen 

Inleiding 
In het Amsterdamse etablissement Kras- 
napolsky vond op 1 oktober 1885 een bij¬ 
zondere bijeenkomst plaats. Vijfentwintig 
reders hadden gehoor gegeven aan een 
dringende oproep van P. van der Hoog en 
C.M. van Vessem om bijeen te komen met 
als doel ‘de belangen der zeilvaart te 
bespreken en te trachten zoo mogelijk een 
blijvende Vereeniging tot behartiging dier 
belangen in het leven te roepen’1. Drie 
weken later - op 23 oktober 1885 - werd 
de ‘Vereeniging van Nederlandsche Ree¬ 
ders van zeilschepen op de Groote- en 
Atlantische Vaart’ opgericht. De leden 
waren van mening dat samenwerking was 
geboden om ‘te trachten de zeilvloot zoo 
niet tot den vroegeren bloei [te brengen], 
dan toch op te heffen uit de huijdigen 
toestand’2. 
Het zal duidelijk zijn dat het voor deze re¬ 
ders bepaald niet vanzelf sprak dat de zei¬ 
lende koopvaardij snel zou verdwijnen. 
Voordat de laatste Nederlandse zeilsche¬ 
pen in de grote vaart in het eerste decen¬ 
nium van deze eeuw van de hand werden 
gedaan, hadden de leden van de vereniging 
diverse stappen ondernomen om hun po¬ 
sitie te verbeteren. De belangrijkste ini¬ 
tiatieven die zij namen, zullen in dit artikel 
centraal staan. Na een korte schets van de 
maritieme ontwikkelingen in de tweede 
helft van de negentiende eeuw zal nader 
worden onderzocht wat de zeilreders 
nastreefden, hoe zij hun doelstellingen 

trachtten te bereiken en welk resultaat zij 
boekten. 

De scheepvaart tot de jaren tachtig 
en de oprichting van de ‘Vereeniging’ 
De financiële crisis die in de nazomer van 
1857 uitbrak, markeerde voor de Neder¬ 
landse zeilvaartrederij het einde van een 
periode van voorspoed. Het instorten van 
de internationale vrachtenmarkt bracht 
ook de Nederlandse reders en scheepsbou¬ 
wers in de problemen. Na het hoogtij van 
de jaren veertig en vijftig viel voor velen 
in de volgende decennia het doek. Het aan¬ 
tal rederijen zou in vijftien jaar afnemen 
met bijna vijftig procent. In 1874 waren 
er nog 662 over3. De teruggang was niet 
alleen absoluut maar ook relatief. Neder¬ 
land verloor terrein aan de groeiende bui¬ 
tenlandse concurrentie en werd voorbij¬ 
gestreefd door landen als Italië en Noor¬ 
wegen. 
De zeilrederij met kleine scheepstypen op 
de korte trajecten moest het al snel afleg¬ 
gen tegen de stoomvaartlijnen. Reders en 
scheepsbouwers concentreerden zich steeds 
meer op de grote vaart. De Groninger 
scheepsbouw was gebonden aan een be¬ 
lemmerende infrastructuur en kwijnde weg 
omdat er geen grote schepen konden wor¬ 
den gebouwd. Amsterdam en Rotterdam 
en omstreken werden belangrijker4. Ook 
op de grote vaart moest echter terrein wor¬ 
den prijsgegeven. De havens van Neder- 
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lands-Indië werden door steeds meer bui¬ 
tenlandse schepen aangedaan. 
De verklaringen voor deze ontwikkelingen 
zijn verschillend. 
Enerzijds is de negatieve rol van de Ne- 
derlandsche Handel Maatschappij (NHM) 
benadrukt5. De decennialang gevoerde 
protectionistische politiek zou de techni¬ 
sche en commerciële ontwikkelingen in de 
scheepsbouw en in het rederij bedrijf te 
sterk hebben belemmerd. Anderzijds heeft 
F.J.A. Broeze gewezen op het feit dat de 
zeilreders veelvuldig buiten de NHM om 
hebben gehandeld6. Hij is van mening 
dat de Nederlandse reders de achteruitgang 
van de zeilvaartrederij voor een belangrijk 
deel aan zichzelf hadden te danken7. 
Hoe dit ook zij, het einde van het beurt- 
vrachtsysteem en van het ‘cultuurstelsel’ 
op Java - waar slechts de koffieteelt in 
handen bleef van de overheid - zorgde 
voor een toename van de concurrentie. En 
daartegen waren niet alle reders bestand. 
De leden van de latere redersvereniging be¬ 
hoorden tot de groep reders die bleven 
doorgaan. De optimistische kijk die deze 
groep in de jaren zeventig op de toekomst 
had, werd onder anderen verwoord door 
de Amsterdamse reder P. Goedkoop. Hij 
antwoordde op de vraag van een parle¬ 
mentaire enquêtecommissie of de rederij 
op de grote vaart nog wel lonend was: ‘Ja. 
Het bewijs daarvan is te vinden in de om¬ 
standigheid dat wij eene maand geleden 
weder een groot schip voor ongeveer twee 
en een halve ton gekocht hebben. Wij zou¬ 
den dit natuurlijk niet gedaan hebben wan¬ 
neer wij de toekomst donker inzagen’8. 
Het duurde inderdaad nog een aantal ja¬ 
ren voordat de stoomvaart na de opening 
van het Suez-kanaal (1869) een serieuze be¬ 
dreiging voor de zeilvaart op de grote vaart 
ging vormen. Technische verbeteringen als 
de compound-machine maakten de grote 
vaart echter financieel steeds aantrekke¬ 
lijker en de stoom vloot groeide gestaag. 
Ongetwijfeld heeft ook de zogenaamde 

‘suikercrisis’ een rol gespeeld bij het besluit 
van de zeilreders om in de loop van 1885 
te gaan samenwerken. De overproductie 
van bietsuiker in Europa en de steeds gro¬ 
tere voorraden suiker, zowel in Europa als 
in Nederlands-Indië, zorgden voor een 
aanzienlijke prijsdaling in 1884. Ook de 
vrachtprijzen gingen naar beneden en be¬ 
zorgden vele reders een strop. 
De verenigingsleden vormden een belang¬ 
rijk deel van de Nederlandse zeilreders op 
de grote vaart. Op 1 januari 1886 bezaten 
zij zeventig van de 82 barken en fregatten 
die geschikt waren voor de vaart op Neder- 
lands-Indië9. Bekende reders als A.M.H. 
Hendrichs, de gebroeders A.H. en W.H. 
Meursing, A. Kopeke en telgen uit de fa¬ 
milie Smit hadden zich als lid aangemeld. 
De meeste leden hadden nog andere finan¬ 
ciële banden met de rederij. Pure ‘geldre- 
ders’ - veelal niet afkomstig uit de wereld 
van de scheepvaart - kwamen in deze pe¬ 
riode niet meer voor. Er waren uiteraard 
scheepsbouwers bij zoals de Meursings,de 
Smitten en W.A. Huygens. Ook een zeil¬ 
maker, diverse kooplieden en ex- kapiteins 
als P. van der Hoog en Y. Feenstra wa¬ 
ren lid10. 
De reders waren vrijwel allemaal gevestigd 
in Amsterdam en (de omgeving van) Rot¬ 
terdam. De zetel van de vereniging was in 
de hoofdstad. De vergaderingen vonden 
afwisselend plaats in Amsterdam en in 
Rotterdam. Vier maal per jaar kwam men 
bijeen in Krasnapolsky of in Hotel Coo- 
mans, dan wel het Parkhotel in Rotter¬ 
dam. Voorzitter Hendrichs werd vanaf de 
oprichting bijgestaan door de zes volgen¬ 
de bestuursleden: J. Smit Czn., P. van der 
Hoog, J. Koning, C.M. van Vessem, A.H. 
Meursing en W.A. Huygens als penning¬ 
meester. Hoewel het bestuur periodiek af¬ 
trad, zaten verschillende leden jarenlang 
op een bestuursplaats omdat zij direct 
konden worden herkozen11. Alleen de se¬ 
cretaris werd als vaste kracht aangesteld 
voor ƒ 200 per jaar. Mr. K.J. Philips zou 
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Presentielijst behorende bij de vergadering waarin de ‘Vereeniging’ werd opgericht. 
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zijn adviserende rol gedurende het hele 
bestaan van de vereniging blijven vervul¬ 
len. Hij werd betaald uit de contributie. 
De reders betaalden één cent per register- 
ton van de zeilschepen die per 1 januari 
van het contributiejaar in hun bezit wa¬ 
ren en/of onder hun directie voeren. In 
1886 waren A. Kopeke, A.H. Meursing en 
J. Smit Czn. de belangrijkste contribuan¬ 
ten. Zij droegen respectievelijk ƒ 77,69, 
ƒ 61,88 en ƒ 53,99 bij. De totale con¬ 
tributie bedroeg in dit eerste jaar 
ƒ 644,97'2. 

Verenigingsactiviteiten 1885-circa 1895 
Uit de statuten van de vereniging is niet 
op te maken dat de aandacht vrijwel ex¬ 
clusief zou uitgaan naar de vaart op 
Nederlands-Indië. De onvrede met de 
vaart op de koloniën was zelfs de enige 
aanleiding tot de oprichting, maar het 
eerste artikel stelde neutraal: ‘De Veree¬ 
niging stelt zich ten doel het behartigen en 
bevorderen der belangen van de zeilvaart 
in Nederland’13. De Atlantische vaart fi¬ 
gureerde wel in de lange verenigingsnaam, 
maar zou in de praktijk geen enkele rol 
spelen. 
De belangrijkste activiteiten waren gericht 
op de verbetering van het goederenvervoer 
en het niveau van de vrachtprijzen. De 
aandacht ging hierbij voornamelijk uit 
naar de financieel meest interessante re¬ 
tourvracht. Drie initiatieven zullen hierna 
worden besproken. De adressen aan het 
Ministerie van Koloniën komen het eerst 
aan bod. Vervolgens zal aandacht worden 
besteed aan de zogenaamde ‘koffie- 
contracten’. Tot slot komen de overeen¬ 
komsten die de reders sloten met een com¬ 
binatie van cargadoors, aan de orde. 
Ofschoon de verzoekschriften aan het Mi¬ 
nisterie in beginsel waren gericht op de 
goederenstroom naar en van Nederlands- 
Indië, lag de nadruk op de retourvracht. 
De ‘koffie-contracten’ moeten worden ge¬ 
zien in directe samenhang met deze adres¬ 

sen. In feite vloeiden zij hieruit voort. Het 
derde initiatief beoogde de uitvrachten te 
verbeteren. 

Adressen 
Al snel na de oprichting van de vereniging 
besloten de leden tot actie over te gaan. 
In januari 1886 werd onder leiding van A. 
Hendrichs een verzoekschrift opgesteld en 
ingediend bij de minister van Koloniën 
J.P. Sprenger van Eyk14. In dit stuk de¬ 
den de leden een poging de onbillijkheid 
van de politiek ten aanzien van de bevrach¬ 
tingen met gouvernements-producten aan 
te tonen. Het vervoer van de koffie-oogst 
van het gouvernement van Nederlands- 
Indië naar Nederland speelde hierin bij ge¬ 
volg de hoofdrol. Zoals wij eerder zagen, 
was koffie het enige gewas dat de overheid 
nog in cultuur bracht. Het was een vrij 
eenvoudig te verbouwen product dat veel 
opbracht. Dit laatste gold ook voor het 
vervoer. Koffie was voor vervoerders 
doorgaans de meest lucratieve vracht en 
bracht meer op dan het vervoer van sui¬ 
ker of stukgoederen. Het vervoer van de 
gouvernements-oogsten verliep via de 
NHM die hiervoor, na inschrijvingen, 
scheepsruimte inhuurde van Nederlandse 
reders. 
De zeilreders voelden zich door de over¬ 
heid sterk ten achtergesteld bij de stoom¬ 
vaartmaatschappijen. Hun grieven betrof¬ 
fen de verscheepte hoeveelheid koffie en 
de relatief lage vrachtprijzen. De klachten 
leken op het eerste gezicht redelijk, om¬ 
dat, zoals de reders betoogden, de vloot 
die in 1885 voor het vervoer van gouver- 
nements-koffie in aanmerking kwam, 
bestond uit 82 zeilschepen (inhoud circa 
80.000 ton) en 31 stoomschepen (inhoud 
circa 55.000 ton). De zeilschepen kregen 
echter slechts ongeveer een kwart van de 
te vervoeren koffie van de oogst van 1885 
(vanaf juli) toebedeeld. Zij vervoerden on¬ 
geveer 2200 last (circa 4000 ton, 1 last = 
1,8 ton) tegen ƒ 25 per last. De stoomsche- 
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pen transporteerden ongeveer 8000 last 
(ruim 14.000 ton) tegen ƒ 75 per last15. 
De reders wezen erop dat dit grote verschil 
in vrachtprijs niet voor andere producten 
bestond, ook niet in de overige Aziatische 
havensteden of in Brits-Indië. Dit toonde 
volgens hen aan dat er op Java van een 
abnormale situatie sprake was. Het pro¬ 
test was niet gericht tegen de stoomvaart¬ 
maatschappijen, maar tegen een over- 
heidspolitiek die werd omschreven als ‘de 
bescherming van de eene, ten laste van de 
andere’16. In de adressen aan het Ministe¬ 
rie kwam deze grief duidelijk naar voren: 
‘daarbij was de bescherming door de Hoo- 
ge Regeering aan de stoomvaart gegeven 
ten koste en ten laste van de zeilvaart al¬ 
leen, voor deze laatste een verpletterende 
druk en deze dreigt alsnog haar te gronde 
te richten’17. Of met andere woorden, ‘de 
achteruitgang der zeilvloot is niet een 
noodzakelijk kwaad, ligt niet in de natuur¬ 
lijke gang der dingen, de oorzaak daarvan 
ligt in de ongelijkmatige behandeling die 
de zeil- en stoomvaart van de zijde van het 
Gouvernement ondervinden’18. 
Zonder op deze plaats in te willen gaan op 
het waarheidsgehalte van deze beweringen 
maken de opmerkingen van de reders dui¬ 
delijk dat de toestand zeer slecht was en 
waar de oplossing van de problemen vol¬ 
gens hen moest worden gezocht. De zeil- 
reders wensten steun van de overheid. Zij 
kozen na een decennium vrijhandel on¬ 
dubbelzinnig voor een nieuwe vorm van 
protectie, waardoor zij evenals de stoom¬ 
vaartmaatschappijen recht zouden krijgen 
op een deel van de gouvernements¬ 
goederen tegen een nader te bepalen tarief. 
Voor het koffievervoer dachten de reders 
aan een vrachtprijs die ƒ 20 per last lager 
lag dan die voor de stoomvaart. 
Hoe reageerde de overheid? In de zomer 
van 1886 werd duidelijk dat er niet direct 
aan de hooggespannen verwachtingen van 
de reders zou worden voldaan. Het ant¬ 
woord uit Den Haag was niet bemoedi¬ 

gend. Het Ministerie wees slechts op de 
kleine oogst van 1885 en het relatief gro¬ 
te deel (ruim 6000 ton) dat hiervan voor¬ 
lopig in Nederlands-Indië was opgesla¬ 
gen19. Dit antwoord werd door de reders 
als zeer onbevredigend ervaren omdat niet 
serieus werd ingegaan op hun voorstel. De 
reders gaven de moed echter niet op. Hen- 
drichs stelde in juni 1886 een tweede, vrij¬ 
wel gelijkluidend adres op. Na een tweede 
afwijzend antwoord herhaalde zich dit 
vraag- en antwoordspel nog een keer in het 
voorjaar van 1887. 
Het is de vraag in hoeverre de eisen van 
de reders nu reëel waren. In de eerste 
plaats geven de tonnage-cijfers, dat wil 
zeggen, de beschikbare scheepsruimte van 
stoom- en zeilschepen, in het verzoek¬ 
schrift van de zeilreders geen getrouw 
beeld van de werkelijke situatie, omdat de 
snellere overtocht van de stoomschepen 
niet in acht werd genomen. Gaan wij er¬ 
van uit dat een zeilschip één maal per jaar 
in Nederlands-Indië kwam met een totale 
reisduur van twaalf maanden en een 
stoomschip ongeveer vijf maanden deed 
over één reis, dan zou het tonnage van de 
stoomvaart vermenigvuldigd moeten wor¬ 
den met 2,4. De verhoudingen liggen dan 
uiteraard geheel anders. In de tweede 
plaats kan over de hoeveelheid koffie wor¬ 
den opgemerkt dat de reders de zaken iets 
te somber afschilderden door slechts de 
tweede helft van het jaar voor hun bere¬ 
keningen te gebruiken. Over het gehele 
jaar kwam het aandeel van de zeilschepen 
(absoluut) op 32%. Het jaar 1885 was 
overigens, zoals het Ministerie terecht op¬ 
merkte, een uitzonderlijk slecht jaar met 
een veel kleinere oogst dan in de voorgaan¬ 
de jaren. De totale uitvoer van koffie van 
alle producenten uit Nederlands-Indië be¬ 
droeg van 1880 tot en met 1882 meer dan 
85.000 ton en in 1883 en 1884 meer dan 
100.000 ton per jaar. In 1885 lag de uit¬ 
voer net boven de 60.000 ton20. Het gou¬ 
vernement liet in dit laatste jaar ruim 
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24.000 ton uitvoeren naar Nederland. De 
vrees van de reders dat de situatie er in de 
toekomst niet veel beter op zou worden, 
was achteraf gezien terecht. De totale uit¬ 
voer van koffie zou tot de eeuwwisseling 
nog maar vier maal boven het niveau van 
1885 komen. In 1886 kregen de zeilsche¬ 
pen een relatief iets groter aandeel (40%), 
de vrachtprijs lag echter niet hoger dan 
ƒ 30 per last21. 
De vrachtprijzen die de NHM betaalde, 
waren na het afschaffen van de vaste prij¬ 
zen in principe afhankelijk van vraag en 
aanbod. Daarbij speelde de kwaliteit van 
het schip ook een rol. Hoewel de vracht¬ 
prijzen per jaar en per seizoen behoorlijk 
konden verschillen, was er vanaf het mid¬ 
den van de jaren zeventig sprake van een 
prijsdaling. De bedreigde zeilreders ope¬ 
reerden in een tijdvak dat later als de ‘Gro¬ 
te Depressie’ (1873-1896) te boek zou 
staan. In het begin van de jaren zeventig 
werd voor een koffievracht nog minimaal 
ƒ 75 per last betaald. Begin jaren tachtig 
bedroeg het tarief ƒ 50 tot ƒ 70 per last22. 
De gemiddelde bedragen in 1885 en 1886 
waren, zoals wij eerder zagen, zo veron¬ 
trustend laag dat zij de reders tot nieuwe 
acties aanspoorden. Daarop zullen wij la¬ 
ter terugkomen. 
Uit de antwoorden van het Ministerie kan 
in feite alleen worden geconcludeerd dat 
de overheid niet van plan was haar beleid 
te wijzigen voor een twintigtal zeilreders. 
Toch werd op het Ministerie meer aan¬ 
dacht aan de zaak geschonken dan uit de 
brieven is op te maken. Diverse afdelin¬ 
gen lieten in interne nota’s hun licht schij¬ 
nen over het probleem. Zowel over de 
uitvrachten als over de retourvrachten 
werd geschreven. Uit de aantekeningen 
blijkt in ieder geval dat men de vrijhan- 
delsgedachte hoog in het vaandel voerde. 
Het Ministerie liet zich in haar reacties op 
de reders vooral leiden door de adviezen 
die werden ingewonnen bij de NHM. De 
adressen van de vereniging werden - uiter- 

August Hendrichs (1834-1916), de eerste voorzit¬ 
ter van de ‘ Vereeniging’. Foto: Gemeentelijke 
Archiefdienst Amsterdam. Bron: Historisch Topo¬ 
grafische Atlas, N 9704. 

aard buiten medeweten van de reders - 
doorgestuurd naar de NHM, die ze weer 
retourneerde met uitgebreide commen¬ 
taren23. 
In de zomer van 1886 luidde het antwoord 
van de NHM aan het Ministerie nog: ‘naar 
onze mening is steun en instandhouding 
van beide [stoom- en zeilvaart] gewenscht, 
maar zeker in de eerste plaats van het nieu¬ 
were en betere vervoermiddel’24. Een jaar 
later had het begrip plaats gemaakt voor 
wrevel: ‘De Vereeniging van de Nederland- 
sche reeders gaat blijkbaar uit van het 
standpunt dat de gouvernements-produc- 
ten moeten dienen tot instandhouding van 
de transportmiddelen, terwijl integendeel 
de omstandigheden meer en meer den 
Staat dringen, evenals ieder particulier van 
die vervoermiddelen gebruik te maken, 
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welke het meest zijn belang dienen, m.a.w. 
die een snellen en veiligen overvoer der 
producten verzekeren’25. 
De NHM gebruikte bekende argumenten 
die vóór het stoomschip pleitten. Hoewel 
‘snelheid’ voor het koffievervoer lang niet 
altijd noodzakelijk was, maakte de erva¬ 
ring dat er snel vervoerd kón worden, het 
stoomschip toch aantrekkelijk. De NHM 
probeerde haar betoog kracht bij te zet¬ 
ten door te wijzen op recente gevallen van 
schade aan de lading bij de zeilschepen 
Merapi en Sindoro26. De maatschappij 
gaf voorrang aan de contracten met de 
stoomvaartmaatschappij ‘Nederland’ en 
met de Rotterdamsche Lloyd. Het reste¬ 
rende deel was voor de zeilvaart bestemd 
‘tenzij er redenen zijn om ook daarvan 
meer of minder aan de stoomvaart te ge¬ 
ven’27. In 1887 was dit blijkbaar het ge¬ 
val, omdat de kleine oogst van dat jaar in 
zijn geheel met de stoomvloot meeging28. 
De stoomvaartmaatschappijen maakten 
overigens ook moeilijke jaren door. De 
slechte oogsten en de suikercrisis van 1884 
lieten ook hier hun sporen na. Zo keerde 
de ‘Nederland’ in 1884 en 1886 geen divi¬ 
dend uit en de kleine stoomvaartmaat¬ 
schappij ‘Insulinde’, die sinds enkele jaren 
op Nederlands-Indië voer en onder leiding 
stond van A. Hendrichs, ging failliet29. 
De overheid sloot de zeilschepen nooit ex¬ 
pliciet uit van het koffievervoer, maar het 
werd voor de reders wel moeilijker lading 
te bemachtigen. Bijladingen van 260 last 
(470 ton, de standaardhoeveelheid voor 
een bijlading) kwamen nog wel regelma¬ 
tig voor maar volle ladingen, van 900 ton 
tot circa 1200 ton, konden door een steeds 
kleiner aantal van de beste schepen wor¬ 
den bemachtigd30. De reders besloten, 
toen het hun duidelijk werd dat er geen af¬ 
spraken zouden worden gemaakt, over te 
gaan tot andere acties. Zij probeerden in 
het vervolg de vrachtprijzen van de gou- 
vernements-koffie te beïnvloeden door het 
sluiten van overeenkomsten. 

Koffie-contracten 
De zeilreders sloten vanaf 1 juni 1887 zo¬ 
genaamde ‘koffie-contracten’ af31. Dit 
waren onderlinge prijsafspraken die de 
ondertekenaren bonden aan een vooraf 
afgesproken minimum vrachtprijs voor 
gouvernements-koffie van de NHM. De 
overeenkomsten werden steeds voor één 
jaar gesloten. In zes artikelen werd onder 
meer bepaald dat de minimum prijs in 
1887/88 ƒ47 per last zou bedragen. Eisen 
met betrekking tot de te vervoeren hoe¬ 
veelheid had men wel geopperd maar van¬ 
wege praktische bezwaren - met name het 
uiteenlopende laadvermogen van de sche¬ 
pen - laten varen. Een artikel was gewijd 
aan de berekening van de boete die stond 
op overtreding van het contract (dat wil 
zeggen het accepteren van een lagere 
vrachtprijs dan ƒ 47 per last)32. 
De eerste overeenkomst bleek geen geluk¬ 
kige greep. Zoals wij eerder zagen, werd 
niets van de oogst van 1887 door de zeil- 
vloot vervoerd. Voor het seizoen 1888/89 
werd echter toch een nieuw contract af¬ 
gesloten waar vrijwel iedereen zich bij aan¬ 
sloot. De situatie verbeterde nu duidelijk. 
Zeven Nederlandse zeilschepen laadden 
koffie en de vrachtprijzen waren ƒ 40, 
ƒ 47 en ƒ 50 per last. Het is echter niet ze¬ 
ker of de verenigingsleden van deze ople¬ 
ving hebben geprofiteerd33. Tevreden 
waren zij in elk geval niet allemaal. Al 
voordat het seizoen begon, in het voorjaar 
van 1889, was de eerste breuk in de vere¬ 
niging een feit. De Rotterdamse firma J. 
Koning & Van Delden wenste niet meer 
aan de derde koffie-overeenkomst mee te 
werken. Voorzitter A. Hendrichs ergerde 
zich nogal aan deze ‘afvalligheid’. Hij 
schreef, mede namens A.H. Meursing en 
C.M. van Vessem aan Koning dat ‘wij ons 
genoopt zouden achten aan de Vereeniging 
te verzoeken Uwe firma van de ledenlijst 
te schrappen als zijnde deserteur van het 
vaandel door haar zelve mede geplant en 
waaronder zij had medegestreden’34. 
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Koning was niet onder de indruk: ‘Onno¬ 
dig zal het zijn u te schrijven, dat wij niet 
zullen trachten in uwe eventuele voorge¬ 
nomen gedragslijn, namenlijk om onze fir¬ 
ma van den ledenlijst te schrappen, eenige 
wijziging te brengen. Wij kennen u ech¬ 
ter het recht niet toe om zelfs met grond 
te zinspelen op ‘desertie’ van onzen kant 
daar de overeenkomst geëxpireerd was en 
niet bindend voor een menschenleef- 
tijd’35. Hij had in ieder geval snel profijt 
van zijn opzegging. Zijn enige schip dat 
voor het vervoer van koffie in aanmerking 
kwam, de Melati, werd begin juli met een 
volle lading koffie tegen ƒ 45 per last be¬ 
vracht door de factorij van de N.H.M.36 
De onhoudbaarheid van de prijsafspraken 
bleek in de loop van dit seizoen toen ver¬ 
schillende leden zich gedwongen zagen ac- 
coord te gaan met een lagere vrachtprijs 
om geen lading mis te lopen. W.H. Meur¬ 
sing liet zijn gezagvoerder S.R. Brouwer 
van de Baarn een contract voor ƒ 43 per 
last afsluiten. Hij had hem echter wel zo 
lang laten wachten dat er niet meer dan 
260 last koffie te krijgen was37. Ook Van 
de Gevel & Van Vessem (Nelly & Helena), 
A.H. Meursing (Thorbecke II) en A. Hen¬ 
drichs (Slamat) sloten contracten onder 
ƒ 47 per last af. Van de laatstgenoemden 
mag dit, gezien de ruzie met Koning, wel 
opmerkelijk heten. A.H. Meursing moest 
zelfs als penningmeester zijn eigen boete 
berekenen. De boeten waren niet mis. 
W.H. Meursing was ƒ 4320 kwijt, A.H. 
Meursing ƒ 9150 en A. Hendrichs bijna 
ƒ 7000. W.H. Meursing bracht dit bedrag 
ten laste van de gehele rederij. Het is niet 
bekend of andere reders op dezelfde wij¬ 
ze handelden38. 
Ondanks de overtredingen was 1889/90 
duidelijk het beste vervoersseizoen sinds 
jaren geweest. In totaal vertrokken tien 
zeilschepen met koffie van het gouverne¬ 
ment naar Nederland voor vrachtprijzen 
die varieerden van ƒ 42 tot ƒ 50 per last, 
en dat waren beduidend hogere prijzen 

dan in 1885/8639. Voordat nieuwe con¬ 
tracten werden opgesteld, spraken de re¬ 
ders af dat het bij directe concurrentie van 
niet-leden mogelijk zou zijn zonder sanc¬ 
ties onder de afgesproken minimum prijs 
af te sluiten. Van deze mogelijkheid werd 
geen gebruik gemaakt, omdat voor de sei¬ 
zoenen 1890/91 en 1891/92 geen nieuwe 
overeenkomst werd opgesteld. De moei¬ 
zame gang van zaken in het seizoen 
1889/90 en de matige oogstverwachtingen 
voor deze seizoenen waren daarvan de oor¬ 
zaak. Die sombere vermoedens bleken ge¬ 
heel terecht. De vervoerde hoeveelheid 
gouvernements-koffie per zeilschip naar 
Nederland was praktisch nihil in deze ja¬ 
ren. In 1890 en 1891 waren er welgeteld 
twee zeilschepen die gouvernements-koffie 
vervoerden. De vrachtprijzen waren over¬ 
igens goed: ƒ 45 en ƒ 50 per last. Inmid¬ 
dels waren de vrachtprijzen in de stoom¬ 
vaart voor koffie naar ƒ 70 per last ge¬ 
zakt40. In mei 1892 stelde men het laatste 
koffie-contract op met een minimum van 
ƒ 45 per last. Zes schepen kwamen terug 
met een volle koffie-lading a ƒ 45 per last. 
De vrachtprijzen voor kleine (bij)ladingen 
koffie bleken evenwel weer op het lage peil 
van ƒ 25 per last te staan41. De voortdu¬ 
rende onzekere toestand op de vrachten- 
markt verdeelde de meningen voor het 
seizoen 1893/94. H.G. Ruhaak en A.H. 
Zur Mühlen van de ‘Nederlandsche 
Scheepvaart Maatschappij’ waren vóór het 
afsluiten van een nieuw contract. W.H. 
Meursing en P. van der Hoog behoorden 
tot de tegenstemmers. Omdat het er we¬ 
derom naar uitzag dat er weinig koffie te 
vervoeren zou zijn, besloot men van ver¬ 
dere contracten af te zien. 
De strijd om de gouvernements-koffie was 
dan ook vrijwel gestreden. Op 30 januari 
1894 probeerde een commissie, bestaan¬ 
de uit Hendrichs, Van der Hoog en Zur 
Mühlen nog één maal de toenmalige mi¬ 
nister van Koloniën W.K. baron Van De- 
dem te bepraten42. Dit gesprek had geen 
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De bark 'Baarn’, gebouwd in 1881 door W.H. Meursing op de werf 'De Nachtegaal’. Foto: Rijksmuseum 
'Nederlands Scheepvaartmuseum’ Amsterdam. 

enkel resultaat. Het was ook wel weinig 
realistisch om nog op een overeenkomst 
met de overheid te hopen, nu ook de 
vrachtprijzen voor de stoomvaart sterk 
aan het dalen waren. In de loop van 1894 
bedroeg de vrachtprijs voor koffie voor de 
stoomvloot ƒ 55 per last, in de zomer¬ 
maanden van 1896 slechts ƒ 20 per last. 
De stoomvaart zou echter snel gaan pro¬ 
fiteren van de weer oplevende conjunc¬ 
tuur, de stijgende prijzen en de vanaf de 
eeuwwisseling weer toenemende wereld¬ 
handel. 
Het is niet eenvoudig om uit het bo¬ 
venstaande conclusies te trekken over de 
effectiviteit van de koffie-contracten. De 
vrachtprijzen lagen na 1886 weliswaar op 
een hoger niveau, maar dit was toch vooral 
het gevolg van de wet van vraag en aan¬ 

bod. De NHM had al laten weten niets te 
willen doen om de zeilreders tegemoet te 
komen. Wij zagen ook dat de minimum 
prijs niet steeds werd gehaald en halver¬ 
wege de jaren negentig voor de kleine par¬ 
tijen koffie weer op het lage niveau van 
midden jaren tachtig lag. Bovendien nam 
de hoeveelheid gouvernements-koffie die 
door zeilschepen werd vervoerd, sterk af, 
zodat nog maar een enkele zeilreder van 
de redelijke vrachtprijzen kon profiteren. 
De lotgevallen van de bark Baarn (in de 
vaart van 1881 tot 1897) van reder W.H. 
Meursing kunnen deze gang van zaken 
illustreren43. W.H. Meursing deed mee 
met alle koffie-contracten. Uit de bewaard 
gebleven administratie kan worden opge¬ 
maakt dat de rederij nooit heeft geieden 
onder de lage vrachtprijzen voor koffie 
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van ƒ 25 a ƒ 30 per last. Het nieuwe schip 
begon voorspoedig met vrachten gouver¬ 
nements-koffie in 1881, 1883 en 1884 voor 
respectievelijk ƒ 65, ƒ 74 en ƒ 52,50 per 
last. Het hoge cijfer van 1883 werd ver¬ 
oorzaakt door een lading uit de Moluk- 
ken. Op Java bedroeg het vrachtcijfer op 
dat moment circa ƒ 55 per last. De gezag¬ 
voerder kon hierna geen volle ladingen 
meer loskrijgen en vervoerde maximaal 
260 last koffie als bijlading in 1890, 1895 
en 1897 voor respectievelijk ƒ 43, ƒ 40/44 
en ƒ 30/35 per last44. In het eerstgenoem¬ 
de jaar leverde dat de bekende boete op. 
De laatste twee maal waren er geen prijs¬ 
afspraken. De dalende tendens van de 
vrachtprijzen en het soms grillige verloop 
is in bovenstaande cijfers terug te vinden. 
Uit de geschiedenis van de Baarn kan wor¬ 
den geconcludeerd dat W.H. Meursing 
nooit iets aan de koffie- contracten heeft 
gehad. Voor de andere reders zal het waar¬ 
schijnlijk niet anders zijn geweest. 

Samenwerking met cargadoors 
De jaren waarin rederijen rustig in ballast 
naar Nederlands-Indië konden vertrekken, 
omdat de hoge retour-vrachtprijzen ge¬ 
noeg opbrachten, vormden voor de vere- 
nigingsleden een verre verleden tijd waar 
zij geen deel aan hadden gehad. Hoewel 
de uitreizen meestal aanzienlijk minder op¬ 
brachten dan de retourreizen, was de uit- 
vracht hard nodig om de zaken nog 
rendabel te maken. Het vervoer op de 
heenreis bestond meestal uit steenkool of 
uit stukgoederen. Vanaf de jaren vijftig 
had de Britse steenkool het toenmalige ge¬ 
brek aan Nederlandse uitvracht verlicht en 
dit product was sindsdien als uitvracht 
voor de Nederlandse zeilvaart een belang¬ 
rijke rol blijven spelen. Het vervoer van 
stukgoederen vond, in tegenstelling tot dat 
van steenkool, doorgaans vanuit Neder¬ 
landse havens plaats. In de laatste decen¬ 
nia van de eeuw werden steeds meer ‘zware 
goederen’ zoals machines, bouwmateria¬ 

len en plaatijzer vervoerd. 
De opdrachten voor het vervoer kwamen 
zowel van de overheid als van particulie¬ 
re ondernemers. De stoomvaartmaat¬ 
schappijen bleken ook nu echter sterke 
concurrenten. Dit gold vooral voor het 
goederenvervoer van de overheid. Of¬ 
schoon de afdeling van het Departement 
van Koloniën die voor dit vervoer verant¬ 
woordelijk was, naar aanleiding van de 
eerste adressen opmerkte dat wel degelijk 
werd gelet op de vervoersmogelijkheden 
per zeilschip, was er geen sprake van ge¬ 
lijke behandeling van stoom- en zeilvaart. 
De overheid wilde vooral het vervoer van 
de goedkopere goederen aan de zeilreders 
uitbesteden. Lijnolie, klinkers en blikwerk 
konden veelal zonder al te veel haast ver¬ 
voerd worden45. De meest kostbare goe¬ 
deren werden meer en meer aan de 
stoomvaart toebedeeld. Het Ministerie 
voerde hiervoor de argumenten aan dat de 
vrachtenvermindering voor zware goede¬ 
ren hierin een rol speelde evenals de slechte 
staat waarin deze goederen in het begin 
van de jaren tachtig door een aantal zeil¬ 
schepen werden gelost. Bovendien was het 
stoomschip voor vracht met grote afme¬ 
tingen geschikter. Plaatwerk en dakbedek- 
kingsmateriaal werden hierdoor alleen nog 
aan de stoomschepen toebedeeld. Ook 
voor de havenwerken en spoorwegen na¬ 
men de stoomschepen de vracht weg, 
doordat het ‘Technisch Bureau’ van het 
Departement van Koloniën deze liever per 
stoomschip zag aangevoerd. 
Om aan deze ongunstige ontwikkeling een 
einde te maken probeerden de zeilreders 
zich toch in een gunstige positie te plaat¬ 
sen door te gaan samenwerken met een 
combinatie van cargadoors. Deze samen¬ 
werking was toegespitst op het goederen¬ 
vervoer in opdracht van het Departement 
van Koloniën naar Nederlands-Indië, met 
name op het vervoer van steenkolen en co¬ 
kes. Een combinatie, gevormd door de 
cargadoorsfirma’s Kuyper Van Dam & 
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Smeer, De Vries & Co., Wed. J. van Wesel 
& Zn. en Vroege & De Wijs, sloot vanaf 
1886 contracten met een wisselend aantal 
zeilreders om vervolgens bij het Ministe¬ 
rie van Koloniën via inschrijving mee te 
dingen naar een deel van de te vervoeren 
partijen46. De cargadoors zouden op de¬ 
ze wijze hun kans op commissie kunnen 
vergroten en de reders zouden elkaar niet 
te veel beconcurreren, terwijl de kans op 
een redelijke vrachtprijs groter zou wor¬ 
den. In 1886 deed ongeveer de helft van 
de vereniging mee met de gezamenlijke in¬ 
schrijving voor de ‘marine-steenkolen’. 
Het waren de reders A. Hendrichs, P. van 
der Hoog, A. Kopeke, J. Koning & Van 
Delden, Von Lindern & Van Vessem, 
A.H., W.H. en J.F. Meursing, J. Veth, 
J. Vroege, J. Smit Czn. en Wed. J. van 
Wesel & Zn. (rederij)47. 
Ofschoon de resultaten van de samenwer¬ 
king niet meer te achterhalen zijn, moet 
er voldoende reden zijn geweest die tot aan 
het begin van de jaren negentig te conti¬ 
nueren. Vanaf die tijd ging het bergaf¬ 
waarts. In 1892 al werd duidelijk dat de 
hoop de vrachtprijzen positief te kunnen 
beïnvloeden vrijwel nergens op was geba¬ 
seerd. De houding van het Ministerie van 
Koloniën dat ondanks de jaar in, jaar uit 
dalende vrachtprijzen in 1891 de inschrij¬ 
vingen nog te hoog vond, bevorderde het 
enthousiasme niet. Een jaar later bleek dat 
de leden het onderling én met de carga¬ 
doors hartgrondig oneens waren over de 
gevolgde strategie. A. Hendrichs was wel 
overtuigd van het nut van de samenwer¬ 
king met de combinatie en ergerde zich zo 
sterk aan enkele leden die op eigen hout¬ 
je lager hadden ingeschreven bij Koloniën, 
dat hij de voorzittershamer wilde neerleg¬ 
gen. In een brief aan K.J. Philips schreef 
hij: ‘De houding van meerdere leden die 
- zich wellicht beroepende op art 22 der 
statuten, waartoe ik hun geenzints het 
recht betwist - in het jongste voorjaar hun¬ 
ne eigen belangen zoodanig deden gelden 

boven het sedert eenige jaren proefonder¬ 
vindelijke deugdzaam gebleken gezament- 
lijk belang en die voor een zelfs nog 
onzeker eigen voordeel de uitgaande 
vrachtprijzen van gouvernements-steen- 
kolen onnodig overdreven naar omlaag 
werkten doet mij de voorzittersplaats ver¬ 
laten dezer Vereeniging die zich volgens art 
1 harer statuten ten doel stelt: ‘Het behar¬ 
tigen en bevorderen der belangen van de 
zeilvloot in Nederland”48. 
Het artikel 22 waaraan Hendrichs refereer¬ 
de, speelde ongetwijfeld een rol. Hierin 
was bepaald dat het lidmaatschap van de 
vereniging geen van de leden kon belem¬ 
meren in het sluiten van bevrachtingen of 
het aangaan van overeenkomsten betref¬ 
fende hun rederijen ‘blijvende ieders recht 
onverlet om te handelen zoals het indivi¬ 
dueel belang van ieder hunner kan vorde¬ 
ren’49. Verschillende leden, waaronder in 
ieder geval de Nederlandsche Scheepvaart 
Maatschappij (Zur Mühlen & Van Ves¬ 
sem), Van de Gevel en Jan Smit Czn., de¬ 
den niet mee. De laatste beloofde echter 
wel dat hij niet mee zou dingen naar het 
vervoer van de steenkolenpartijen. Maar 
niet alleen reders lieten het afweten, ook 
enkele cargadoors trokken zich terug. 
Voor het contract van 1892 deden Vroe¬ 
ge & De Wijs en Kuyper, Van Dam & 
Smeer niet meer mee. Zij wilden de vrij¬ 
heid hebben andere opdrachten uit te kun¬ 
nen voeren. 
Het is niet duidelijk in hoeverre de kritiek 
van met name A.H. Meursing op de 
cargadoors-combinatie meespeelde bij de 
beslissing van verschillende partijen zich 
terug te trekken. Hij verweet de carga¬ 
doors eind 1891 ‘de macht’ te hebben over¬ 
genomen en te veel ‘vreemde’ schepen te 
beladen, zodra zij ook maar iets meer kon¬ 
den verdienen50. Het leek erop dat de car¬ 
gadoors de contractuele bepaling dat zij 
toestemming van de leden moesten heb¬ 
ben alvorens tot belading van een ander 
‘vreemd’ schip over te gaan, niet steeds 
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even serieus namen. Al met al bleek de in¬ 
schrijving voor de partijen van 1892 op een 
mislukking te zijn uitgedraaid. Er werden 
veel minder partijen toegewezen dan was 
gewenst. Alleen A. Hendrichs, A.H. 
Meursing en J. Vroege zouden uiteinde¬ 
lijk met steenkool voor het gouvernement 
vertrekken. In totaal vervoerden de vijf 
schepen Smeroe, Slamat, de Thorbecke IV 
en Thorbecke VII en de Clara ruim 6100 
ton. 
Het contract van 1892 was de laatst beken¬ 
de steenkolen- overeenkomst, maar de sa¬ 
menwerking werd niet direct beëindigd. In 
het archief ligt nog een (concept)contract 
uit 1894 voor het vervoer van stukgoede¬ 
ren. Hiervoor zouden enkele cargadoors 
een minimum vrachtprijs garanderen. 
Nieuw als contractant was fa. Braakman 
& Co. Ook Kuyper Van Dam & Smeer en 
Vroege & De Wijs zouden van de partij 
zijn. Het is niet bekend of dit contract ook 
daadwerkelijk is uitgevoerd51. 
Net als bij de koffie-charters kan deze 
gang van zaken worden geïllustreerd met 
het voorbeeld van de Baarn. Het schip 
maakte in totaal zeven uitreizen met steen¬ 
kool uit Newcastle en Cardiff. De eerste 
twee keer vervoerde het schip gouverne- 
ments-steenkool in 1882 en 1885. In 1886 
en 1887 werden particuliere charters 
afgesloten, onder andere voor de Neder- 
lands-Indische Stoomvaart Maatschappij. 
Hierna volgden in 1889 en 1890 reizen met 
gouvernements-steenkool en nog één par¬ 
ticuliere charter in 1892/9352. De Baarn 
vervoerde dus ook vóór het bestaan van 
de combinatie steenkool voor het gouver¬ 
nement en de reder negeerde de combina¬ 
tie vervolgens minimaal één keer. 
Het is niet zeker of een vracht voor het 
gouvernement per definitie lucratiever was 
dan een steenkoolvracht voor een particu¬ 
liere opdrachtgever. Goed vergelijkbare 
vrachtcijfers uit deze sector ontbreken. 
Een bijkomend feit was de daling van de 
vrachttarieven met uitzondering van de 

jaren 1889/90. Dit waren juist de jaren dat 
de Baarn voor het gouvernement steenko¬ 
len vervoerde. 
In 1882, 1885, 1886 en 1887 bedroegen de 
tarieven respectievelijk ƒ 19,95, ƒ 13,25, 
ƒ 9,60 en ƒ 11,10 per ton naar Onrust/Ba¬ 
tavia. Door kolenschaarste verbeterde deze 
vrachtprijzen in 1889/90 tijdelijk tot 
ƒ 21,50 en ƒ 26/27 (Molukken) per ton. 
Alleen uit de cijfers van 1892 is op te ma¬ 
ken dat een gouvernements-vracht toen 
voordeliger was. W.H. Meursing bijvoor¬ 
beeld kon niet meer dan ƒ 6,60 per ton 
krijgen terwijl zijn broer A.H. Meursing 
na de combinatie ƒ 11 per ton kon 
bedingen53. Zou A. Hendrichs, een groot 
voorstander van de combinatie, dan toch 
gelijk hebben gehad? Zeker is dit niet, 
maar A.H. Meursing profiteerde ondanks 
al zijn kritiek toch zeker één maal van dit 
samenwerkingsverband. 

De laatste jaren 
In 1894 werden de laatste stappen gedaan 
om de gemeenschappelijke belangen te be¬ 
hartigen. Hierna gingen de leden die nog 
over waren van het snel verminderende 
bestand, weer geheel zelfstandig verder. 
Zij hielden zich nog wel bezig met discus¬ 
sies en adviezen over onderwerpen die de 
rederij betroffen, zoals een ongevallenwet¬ 
geving en verplichte stuurliedenexamens. 
Ook waren in de loop der jaren nog an¬ 
dere plannen ontwikkeld, bijvoorbeeld 
over een gezamenlijke franchise- 
verzekering die het doorgaans onverzeker¬ 
de deel (3%) van de casco’s zou moeten 
dekken, of over het oprichten van een re¬ 
derij N.V. Geen van deze laatstgenoem¬ 
de plannen werd echter gerealiseerd. Het 
wekt wellicht verbazing dat er reders wa¬ 
ren die nog zo lang doorgingen met de zeil¬ 
vaart. Hoe kan dit late afscheid worden 
verklaard? 
Uiteraard speelden winstverwachtingen de 
grootste rol. Diverse reders konden het 
nog lang klaarspelen geld over te houden 
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door een combinatie van ervaring, uitge¬ 
kiende bezuinigingsmaatregelen en wat ge¬ 
luk. Soms was de winst(verwachting) de 
uitkomst van een optelsom van een matig 
of niet renderende rederij en een florerend 
scheepsbouwbedrijf. Het is zeker niet zo 
dat de zeilreders zich niet met de stoom¬ 
vaart bemoeiden. Ofschoon slechts een 
kleine sociale toplaag, waartoe wij A. 
Hendrichs kunnen rekenen, zich met de 
grote stoomvaartlijnen bezighield, hebben 
ook verenigingsleden naar alternatieven 
gezocht54. J. Smit Czn. bijvoorbeeld ex¬ 
ploiteerde geruime tijd een stoomscheep- 
je naast zijn zeilvloot en J.F. Meursing en 
W.A. Huygens concentreerden zich uitein¬ 
delijk geheel op de bouw van ijzeren 
(stoom)schepen voor de binnenwateren en 
op de machinebouw. 
Aan de zeilrederij kwam in ieder geval 
geen abrupt en dramatisch einde. Dit gold 
ook voor de vereniging, aangezien die pas 
op 18 mei 1903 werd ontbonden. Vanaf 

1896 werd al nauwelijks meer vergaderd. 
De nog altijd goed gevulde kas werd in de¬ 
ze periode vooral aangesproken voor over¬ 
vloedige diners na de bijeenkomsten. 
Vooral Van der Hoog stelde deze ‘eten¬ 
tjes’ hogelijk op prijs. Toch was hij ook 
degene die een halvering van de contribu¬ 
tie liet doorvoeren. Mr. K.J. Philips stel¬ 
de voor om zijn relatief lichte arbeid in 
deze rustige jaren voor de helft van zijn 
oude salaris te verrichten55. Nadat de kas 
in januari 1903 nog was aangevuld met 
ƒ 59,84 contributie, besloot de vergadering 
in mei van dat jaar het saldo van ƒ 851,98 
te schenken aan vijf instellingen op het ge¬ 
bied van de zeevaart. Zo kregen onder an¬ 
dere de Kweekschool voor de Zeevaart in 
Amsterdam, het Zeemanscollege in Rot¬ 
terdam en de Prins Hendrikstichting in Eg- 
mond aan Zee ruim ƒ 170 van de reders. 
Het archief werd in bewaring gegeven aan 
W.A. Huygens56. 

Ihmniginj aan ^ederl. ^teders aan $tilscl|t|ttn ap de fraaie en ^tlanlisrf|t taart. 

Debet. 
1903. 

JaHI'ARI 

Mxi 4 
B5 13. 

Mbi 31. 

UIQl HREKENING. 
1903. 

Mbi ex 
Juni. 

Aan porto’s en drukloon . 

. incasseeren der contributiën 

• Krasnapolsky zaalhuur 

• Mr. K. J. Philips, honorarium 
en onkosten . 

, Notaris J. P. Smits, honorarium 
en onkosten . 

. reis- 4 verblijfkosten 

. drukloon- liquidatierekening 
en porto’s 

Ter verdeeling aan : 

Kweekschool voor de Zeevaart A mat 

Zeemans College Rotterd. 

Matrozen Instituut Amst. 

Opleidingschip v/d Handelsvl. Rotterd. 

Prins Hendrik Stichting Eginond a/Z. 

Jan. 1. 

April. 

Mbi 31. 

SI MEI 190S. 
De Coamiui* ru Liquidatie 

A. D. Zot UQilo, W. A. Heroin, 
P. va» du Hooo. 

Per saldo van vorige rekening 

Contributiën als volgt: 

P. van der Hoog 

W. A. Huygens . 

Ned. Scheepvt. Me. 

F. F. Groen 

J. U. Smit . 

Scheepvt. M». .Neptunus’ 

Brantjes 4 Co. 

J. Vroege 

Duinker 4 Goedkoop . 

Gekweekte rente 

Credit. 

f 928.63» 

14.51» 

12.41 

8.39* 

7.82 

4.35 

4.34 

3.38 

2.72 

1.91» 59.84» 

- 9.67 

f 998.15. 

6. Liquidatie-rekening Man 31 mei 1903. Bron: Rijksmuseum 'Nederlands Scheepvaartmuseum* Amster¬ 
dam, archief ‘Vereeniging’. 
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Conclusie 
De initiatieven van de redersvereniging 
hebben voor zover is na te gaan niet of 
nauwelijks geleid tot concrete resultaten. 
De overheid en de NHM bleken niets te 
voelen voor een kunstmatige verdeling van 
de vracht tussen zeil- en stoomschepen en 
de koffie-contracten lijken geen soelaas te 
hebben geboden. De steenkolenvrachten 
vormden ook geen reden tot vreugde. Ook 
hier kregen de reders te maken met dalen¬ 
de tarieven. Het voorbeeld van de Baarn 
was hierbij illustratief. 
Achteraf gezien doen de adressen naïef 
aan en is het moeilijk te geloven dat de re¬ 
ders daadwerkelijk hebben gedacht dat zij 
de prijzen konden beïnvloeden. Het gaat 
te ver om te veronderstellen dat de leden 
verwachtten dat de regering zou terugke¬ 
ren tot de protectionistische praktijken van 
voorheen. In dat geval zou de steun van 
de overheid bovendien niet tegen buiten¬ 
landse mededingers zijn gericht, maar tot 
resultaat hebben gehad dat de ene Neder¬ 
landse ondernemer boven de andere werd 
bevoordeeld. Volgens de leden van de ver¬ 
eniging was dit juist wat de overheid deed 
en trad zij discriminerend op ten gunste 
van de stoomvaart. 
De zeilreders vergaten echter dat de snel¬ 
lere overtocht van de lading en de kleine¬ 
re risico’s van beschadiging van de lading 
in de vrachtprijs tot uitdrukking kwamen. 
De vroegere subsidie- en vrachtenpolitiek 
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en Nederlands- Indië’ in: Economisch- en 
Sociaal-Historisch Jaarboek LI (1988) 240-289, 
aldaar 286, bijlage VI. 

21. NSMA, archief ‘Vereeniging’, notulen, resu¬ 
mé adressen 1886/67. 
Koloniaal verslag 1887. 

22. Zie bijvoorbeeld: GAA, PA 648, archief Meur¬ 
sing, rederijboeken van diverse schepen. Ko¬ 
loniaal verslag, relevante jaargangen. 

23. Zie noot 17 en ARA, archief Ministerie van 
Koloniën. Resolutiën nrs. 3967 (2 juli 1886), 
3972 (16 juli 1886), 4054 (21 mei 1887) en 4060 
(11 juni 1887). 

24. ARA, archief Ministerie van Koloniën, reso¬ 
lutiën nr. 3972 (16 juli 1886). 

25. ARA, archief Ministerie van Koloniën, reso¬ 
lutiën nr. 4060 (11 juni 1887). 

26. Ibidem. In Overzigt van Handel en Scheep¬ 
vaart 28, nrs. 25 en 26, zijn de lotgevallen van 
beide schepen terug te vinden. November 1886 
was het schip Sindoro op weg naar Nederland 
als gevolg van noodweer lekgeslagen en 
Kaapstad binnengelopen. Drieduizend balen 
koffie moesten in Kaapstad worden geveild. 
De Merapi, evenals de Sindoro van Java op 
weg naar Nederland, strandde in februari 1887 
op de kust bij Boulogne. De bemanning werd 
gered maar het grootste deel van de lading kof¬ 
fie lag na de stranding over een lengte van vijf 
mijl verspreid langs de kust. Ruim 1800 buf¬ 
felhuiden en 700 ton koffie werden op 2 maart 
1887 in Frankrijk geveild. 

27. ARA, archief Ministerie van Koloniën, reso¬ 
lutiën nr. 3972 (16 juli 1886). 

28. Volgens gegevens redersvereniging. Volgens 
Koloniaal verslag 1888 was er één zeilschip dat 
nog koffie had vervoerd. 

29. Over de Maatschappij ‘Nederland’, zie: M.G. 
de Boer, Gedenkboek der Stoomvaart Maat¬ 
schappij Nederland 1870-1920 (Amsterdam, 
1920). Over ‘Insulinde’, zie: M.G. de Boer, 100 
Jaar Nederlandsche Scheepvaart (Den Hel¬ 
der/Amsterdam, 1939). 

30. Koloniaal verslag, relevante jaargangen. Zie 
ook GAA, PA 648, rederijboeken diverse sche¬ 
pen, diverse briefwisselingen van Meursing met 
kapiteins. 

31. NSMA, archief ‘Vereeniging’, dossiers ‘koffie- 

157 



contracten’. 
32. Het boetesysteem werd verschillende malen ge¬ 

wijzigd, maar kwam neer op een bedrag dat 
naar rato van het aantal registertonnen en de 
geladen hoeveelheid werd berekend met een 
vastgesteld maximum van ƒ 10.000. 
Het geld zou worden verdeeld over de overige 
ondertekenaren van het contract. 

33. Het Koloniaal verslag 1890 geeft niet aan wel¬ 
ke schepen er werden bevracht. De vrachtprij¬ 
zen waren afhankelijk van vraag en aanbod, 
de datum van aankomst, de kwaliteit van de 
vracht en het schip en van de plaats waar werd 
het schip werd beladen. 

34. NSMA, archief ‘Vereeniging’, kopie brief A. 
Hendrichs, A.H. Meursing, C.M. van Vessem 
aan J. Koning (30 april 1889). 

35. NSMA, archief ‘Vereeniging’, brief J. Koning 
aan A. Hendrichs (9 mei 1889). 

36. NSMA, archief ‘Vereeniging’, notulen. 
37. GAA, PA 648, nr. 73, correspondentie S.R. 

Brouwer (Baarn). 
38. NSMA, archief ‘Vereeniging’, dossier boete 

koffie-contract en GAA, PA 648, nrs. 71-103. 
39. Koloniaal verslag 1890 en 1891. 
40. Koloniaal verslag 1892 en 1893. 
41. NSMA, archief ‘Vereeniging’, notulen. 
42. NSMA, archief ‘Vereeniging’, verslag commis¬ 

sie. Men kreeg te horen dat de assurantiepre¬ 
mies voor de zeilvaart te hoog waren. Hierdoor 
zou een vrachtprijs van ƒ 45 voor de stoom¬ 
vaart net zo veel kosten als een vrachtprijs van 
ƒ 28 voor de zeilvaart. Gezien de omstandig¬ 
heden lijkt dit toch geen doorslaggevend ar¬ 
gument voor de overheid te zijn geweest. 

43. GAA, PA 648, nrs. 71-103, archief van de bark 
Baarn. 

44. GAA, PA 648, nrs. 99, 101-102, rederijboe- 

ken Baarn en nr. 73, correspondentie. 
45. ARA, archief Ministerie van Koloniën, reso- 

lutiën nr. 3948 (20-21 april 1886). 
46. NSMA, archief ‘Vereeniging’, contracten com¬ 

binatie. 
47. NSMA, archief ‘Vereeniging’, marine- 

steenkolencontract 1886. 
48. NSMA, archief ‘Vereniging’, brief A. Hen¬ 

drichs aan K. J. Philips bij notulen 6 mei 1892. 
49. NSMA, archief ‘Vereeniging’, statuten, arti¬ 

kel 22. 
50. NSMA, archief‘Vereeniging’, notulen 13 ok¬ 

tober 1891, notulen 30 september 1894. 
Bij het conflict tussen reders en cargadoors 
speelde de cargadoorsfirma Hudig & Blokhuij- 
zen een onduidelijke rol. 

51. NSMA, archief ‘Vereeniging’, contracten com¬ 
binatie. 

52. GAA, PA 648, nrs. 92-94, rederijboeken 
Baarn. 

53. NSMA, archief ‘Vereeniging’, contracten com¬ 
binatie. 

54. A.M.J. Hendrichs (1834-1916) was een wel¬ 
gestelde koopman die diverse functies in het 
openbare leven bekleedde. Hij was onder an¬ 
dere van 1867-1904 lid van de Kamer van 
Koophandel en Fabrieken van Amsterdam, de 
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Agenda 

20-21 oktober 1994: Workshop European sailors, 1570-1870. Inlichtingen: Paul van 
Royen, Instituut voor Maritieme Historie, Jan van Nassaustraat 112, 2596 BW Den 
Haag, tel. 070-3162853. 

24-26 november 1994: De Wetenschappelijke Commissie voor Maritieme Geschiede¬ 
nis van de Koninklijke Academie van België en de Koninklijke Academie van Overzee¬ 
se Studiën organiseren gezamenlijk een internationale conferentie over Shipping, factories 
and colonization. Inlichtingen: Koninklijke Academie van Overzeese Studiën, Rue De- 
facqz, 1 bte, B-1050 Brussel. 
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MEDEDELINGEN 

Over de auteurs 

W.G.M.H. Canisius kreeg zijn opleiding tot zeeofficier bij de Koninklijke marine op 
het Koninklijk Instituut voor de Marine (KIM) te Den Helder in 1951-1954. Na ander¬ 
half jaar te hebben gediend in het voormalige Nederlands Nieuw-Guinea specialiseer¬ 
de hij zich in artillerie en munitie. In 1971-1974 gaf hij les aan het KIM in artillerie 
en taktiek. In 1977 behaalde hij zijn MO 1 Geschiedenis. In 1979 werd hij directeur 
van het Helders Marine Museum en docent maritieme geschiedenis aan het KIM. Sinds 
1986 werkt hij mee aan het Marinemodellenkamer-project bij het Rijksmuseum te 
Amsterdam. 

A. Lemmers (1958) studeerde moderne geschiedenis aan de Katholieke Universiteit 
te Leuven. Sinds 1983 is hij werkzaam geweest in verschillende musea in Nederland 
als documentalist, wetenschappelijk onderzoeker en tentoonstellingscoördinator. In 1985 
begon hij met het opzetten van het Marinemodellenkamer-project bij het Rijksmuseum 
te Amsterdam. In 1990 werd hij project-coördinator. 

P. Vermeulen (1962) studeerde nieuwe geschiedenis aan de Universiteit van Amster¬ 
dam. In 1989 studeerde zij af op de scriptie Het rederijbedrijf van de gebroeders Meur¬ 
sing in Amsterdam, circa 1850-1900. Een onderzoek naar het rendement van de 
zeilscheepvaart. Sinds 1992 is zij werkzaam bij de Kamer van Koophandel en Fabrie¬ 
ken te Amsterdam. Daarnaast geeft zij geregeld rondleidingen in het Rijksmuseum ‘Ne¬ 
derlands Scheepvaartmuseum’ te Amsterdam. 

Agenda 

11-16 juni 1995: ISOPE, vijfde International Offshore and Polar Engineering Confe¬ 
rence in Den Haag. Inlichtingen: Jin S. Chung, Technical Program Committee, P.O. 
Box 1107, Golden, Colorado, 90402-1107, USA. 

27 augustus-3 september 1995: International Congress of Historical Sciences, Mon¬ 
treal, Canada, tevens congres van de International Commission for Maritime History 
met als thema Ports, port cities and maritime communities. Voorstellen voor papers 
inleveren uiterlijk voor 31 oktober 1993. Inlichtingen: Lewis Fischer, Department of 
History, Memorial University of Newfoundland, St. John’s, Nfld. A1C 5S7 Canada. 

Juni 1996: Het tweede International Congress of Maritime History, Amsterdam. In¬ 
lichtingen: Els van Eyck van Heslinga, Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’, 
Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam, 020-5232311. 
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Ter herinnering 

Op 6 juni 1993 overleed mr. A. Blussé van Oud Alblas, ere-voorzitter van de 
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. 

De heer Blussé werd in 1904 in Dordrecht geboren uit een familie die al 
generaties lang sterke banden had met het water en het varen. Een groot deel 
van zijn leven woonde en werkte hij in de havenstad Rotterdam als een ware 
‘homo nauticus’. Advocaat in nautische zaken. Commissaris en bestuurslid van 
de KR&ZV ‘De Maas’. Actief beoefenaar van de watersport, op binnenwateren 
en op zee. Begeesterd auteur van De geschiedenis van het clipperschip. En, van 
1973 tot 1979 voorzitter van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. 
De vergaderingen van het bestuur van de vereniging onder voorzitterschap van de 
heer Blussé behoren tot mijn beste herinneringen. Gezeten rond de grote tafel in 
de voorkamer van zijn huis aan de ’s-Gravenweg waren dan secretaris Jan van de 
Voort, onvergetelijk penningmeester Jaap van der Kooij, de heren Jansma, 
Weber en Van Oosten, en ik zelf. Rondom ons scheepsmodellen en schilderijen 
vol water, schepen en lucht van Schotel en Van den Blijk. Nauwgezet, zakelijk, 
varend op het oordeel van zijn mede-bestuursleden, en snel, handelde de heer 
Blussé de agenda af. Waar houden we de volgende ledenvergadering? Wie regelt 
dat? Financiën gezond? Alles goed met de kopij voor het Tijdschrift. 
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Daarna was er ruim tijd voor verhalen en een goed glas wijn. Met groot gemak 
stapte de voorzitter over in de rol van begaafd verteller met een groot gevoel 
voor timing en pointes. Over schepen en scheepvaart praatte hij dan, een 
onderwerp waar zijn hart vol van was. Over het levendige gewoel van 
binnenschepen voor Dordt, over de lijnen van een klipper, die hem tot lyrisch 
woordgebruik brachten, en over paardekonten. Van die maritieme paardekonten 
stapte hij soepel over naar de paardekonten uit de mobilisatieperiode van de 
Tweede Wereldoorlog, die hij als reserve-ritmeester der huzaren meemaakte, een 
rijke bron voor anecdotes. Veel gelachen werd er, de tijd vloog. Menigmaal 
misten de heren Jansma en Weber bijna hun laatste trein naar huis. Alleen een 
snelle autorit van Frans van Oosten redde hen dan. 
In de jaren daarna ontmoette ik de heer Blussé regelmatig, nauw betrokken als 
hij zich voelde bij het wel en wee van het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ 
(waar ik werkzaam ben). Vooral de modellen van zeilschepen in de 
museumverzameling hadden zijn grote aandacht, liefde soms, zoals de 
binnenvaartmodellen van vader en zoon Hazenberg. Menig waardevol advies 
kreeg ik in die tijd in verband met de door hem wenselijk geachte restauratie van 
een model. Met grote nadruk kon hij mij wijzen op hetgeen ik naar zijn mening 
behoorde te doen. En steeds weer was hij gul in het mij laten delen in zijn 
maritieme kennis. 
Ook in de laatste periode van zijn leven liet de liefde voor schepen en scheep¬ 
vaart hem niet los. Maritieme tijdschriften en boeken omringden hem in zijn 
kamer in het Reumaverpleeghuis, en een model van een ever, een visserman/ 
kustvaarder uit het stroomgebied van de Elbe. Kwam ik zo nu en dan bij hem 
op bezoek, dan vertelde hij: over schepen en varen. Over de klippers en over zijn 
zeezeiljacht Orion. Dwaalden mijn gedachten in dat rumoerige verpleeghuis even 
af, dan kreeg ik een - mij al vele jaren bekend - vriendelijk bevel om bij de les 
te blijven: ‘waarde heer, luister nu eens even’. 
Ik zal me die woorden altijd met veel warmte blijven herinneren, afkomstig als 
zij zijn van een man voor wie ik grote waardering had leren krijgen. 

Leo M. Akveld 
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Boekbesprekingen 

Altonaer Museum in Hamburg. Norddeutscher 
Landesmuseum, Jahrbuch, 20-26 (1982-1988) 
(Hamburg, 1989, 2 din. I Aufsatze 356 p. ill., II 
Berichte, 408 p. ill., 27 (1989) (Hamburg 1992), 352 
p. ill.) 
De brand die het Altonaer Museum te Hamburg op 
30 mei 1980 trof, heeft niet alleen een flinke daling 
in het bezoekersaantal veroorzaakt maar ook tot 
een langdurige onderbreking in de uitgave van het 
Jahrbuch geleid. Kon R.E.J.Weber in het Tijd¬ 
schrift voor Zeegeschiedenis 3 (1984) deel 19 
(1980/1981, verschenen in 1983) aankondigen, het 
duurde tot 1989 voordat in twee banden de afleve¬ 
ringen 20 tot en met 26 (1982-1988) het licht zagen. 
Daarna stokte de produktie opnieuw, totdat in 1992 
deel 27 (1989) uitkwam. 
De sectie Berichte van het Jahrbuch 1982-1988 be¬ 
vat naast de gebruikelijke gegevens over nieuwe 
aanwinsten uitvoerige informatie over de voortgang 
der herstelwerkzaamheden en over de vele perso- 
neelsmutaties die in de afgelopen jaren in het 
museum hebben plaatsgevonden. Ook de sectie 
Aufsatze staat voor een deel nog in het teken van 
de ramp van 1980. Directeur Gerhard Kaufmann 
geeft een overzicht van de ideeën achter de weder¬ 
opbouw en herinrichting, terwijl Angelica Hof- 
meister aan de hand van een voorbeeld de restau- 
ratieproblematiek belicht. Interessant voor Neder¬ 
land is verder een opstel van Jan Pluis over de 
fayence-fabriek van Tichelaar te Makkum en haar 
connecties met tegelhandelaar Adolph Möller te 
Altona. 
Altona is ook het thema van de bijdragen in het 
Jahrbuch 1989. Voor maritiem-historici is hierin 
met name het artikel van Walter Kresse van belang, 
dat de concurrentie in handel en scheepvaart tus¬ 
sen Hamburg en Altona in de periode 1570-1850 
beschrijft. In de sectie berichten blijkt (blz.214) dat 
de sporen van de ramp anno 1989 in zekere zin nog 
steeds niet waren uitgewist. Veel mensen dachten 
dat het museum was afgebrand en gesloten. De toe¬ 
loop had aan het eind van de jaren tachtig nog niet 
het peil van tien jaar eerder bereikt. Misschien 
moest de Amsterdam maar eens een bezoek bren¬ 
gen aan de Elbe. 

C.A.Davids 

Marijke Barend-van Haeften, Oost-Indië gespie¬ 
geld. Nicolaas de Graaff, een schrijvend chirurgijn 
in dienst van de VOC (Zutphen: De Walburg Pers, 
1992, 278 p., ISBN 90-6011-824-3). 
Scheepschirurgijn Nicolaas de Graaf (1619-1688) 
moet een rusteloos en energiek man zijn geweest. 
Het grootste deel van zijn volwassen leven bracht 
hij varend en reizend door. Een kleine rekensom 
leert dat hij in totaal 29 jaar besteedde aan reizen 
(hij maakte er zestien, zowel binnen als buiten Eu¬ 
ropa). Slechts 18 jaar bracht hij door aan de wal. 
Zijn varend bestaan biedt een ware staalkaart van 
zeventiende-eeuwse maritieme bestemmingen en 
activiteiten: naar Oost-Indië met de VOC, ter wal¬ 
visvaart naar Groenland, op ‘straatvaart’ (Middel¬ 
landse Zee), en niet te vergeten, met de oorlogsvloot 
van de Republiek onder Michiel Adriaansz. de Ruy- 
ter naar Portugal, Denemarken en elders. 
Aan de wal moet De Graaff zich wat opgesloten 
hebben gevoeld, ondanks het feit dat hij toch een 
aantal aanzienlijke functies heeft mogen bekleden 
in zijn woonplaats Egmond aan Zee. Dat zou al¬ 
thans afgeleid kunnen worden uit een intrigerend 
incident, dat Marijke Barend uit het archief heeft 
opgediept. Op een avond in 1682 zou De Graaff 
in een Egmondse kroeg zonder enige aanleiding een 
medeburger een kroes bier over het hoofd hebben 
uitgegoten en vervolgens hebben toegetakeld, tot 
bloedens toe, volgens getuigen zo erg, ‘alsof daar 
een beest geslacht was’. Zwaaiend met een mes had 
hij vervolgens het pand verlaten. Opmerkelijk ge¬ 
drag voor een 63-jarige heer, en gewezen schout bo¬ 
vendien. Kort na dit onfortuinlijk incident verliet 
hij Egmond weer voor een nieuwe reis naar Oost- 
Indië. Omdat hij zo veel van reizen hield, zegt ook 
Barend. Maar het blijft intrigeren. 
Het werk van Nicolaas de Graaff is heel vaak geci¬ 
teerd. Stukjes er uit, meestal dezelfde, zijn terug 
te vinden in menig geschiedwerk, omdat ze zo kri¬ 
tisch en zo scherp, bijna satirisch, van toon zijn. 
Zijn onbarmhartig-kritische beschrijving van de le¬ 
venswijze van vrouwen in de Oost en zijn veroor¬ 
deling van de zelfverrijking van de dienaren van de 
Compagnie zijn al zo vaak geciteerd, dat ze beho¬ 
ren tot de idéés revues van de geschiedschrijving. 
In 1930 bezorgde J.C.M. Warnsinck een nieuwe 
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editie van De Graaffs Reisen en van zijn Oostindi- 
se Spiegel als deel XXXIII in de serie Werken van 
de Linschoten Vereeniging. De eerste druk van de 
Reisen en de Spiegel was 13 jaar na De Graaffs 
dood verschenen, in 1701, in Hoorn, al snel gevolgd 
door een tweede, iets uitgebreide editie. 
Het boek van Marijke Barend is de eerste volledi¬ 
ge studie over het werk van De Graaff en tevens 
over de ontwikkeling van het reisverhaal in Neder¬ 
land in de zeventiende en achttiende eeuw. De kern 
van het boek valt uiteen in drie delen: een beschrij¬ 
ving van de ontwikkeling van scheepsjournaal, via 
‘reisgeschrift’, tot literair reisverhaal; een analyse 
van de inhoud van de Reisen; een analyse van de 
inhoud van de Oostindise Spiegel. 
Marijke Barend situeert De Graaffs werk tussen 
scheepsjournaal en reisverhaal in. Schippers, stuur¬ 
lieden en kooplieden hielden in opdracht van de 
Compagnie tijdens een reis een dagboek bij. Daar¬ 
in noteerden ze aanvankelijk vooral nautische bij¬ 
zonderheden, maar al spoedig ook opmerkingen 
over de politieke, economische en sociale situatie 
in de overzeese wereld. De Graaff volgde in zijn Rei¬ 
sen het door de VOC voorgeschreven model. Het 
structureerde zijn manier van kijken. Anderzijds 
gaat hij veel verder dan dit model voorschrijft: hij 
beschrijft zijn verblijf te land, biedt bijzonderheden 
en kritische oordelen over steden, volken, gewoon¬ 
ten en leefwijzen en stelt zijn eigen waarneming cen¬ 
traal, zonder overigens al te persoonlijk te worden, 
en laat herhaaldelijk iets doorschemeren van zijn 
christelijke visie op het maatschappelijk leven. Een 
reisverhaal biedt hij daarmee niet; dan zouden de 
literaire vormgeving van zijn werk, de fantasie en 
de vermenging van waarheid en fictie voorop heb¬ 
ben moeten staan. 
Marijke Barend geeft steeds een beschrijving van 
thema’s uit de Reisen en de Oostindise Spiegel (wat 
beschrijft De Graaff, hoe, in welke termen, wat is 
zijn oordeel), waarna ze de informatie die hij geeft 
toetst aan andere bronnen, om vast te stellen of De 
Graaff zich baseert op eigen waarneming of op in¬ 
formatie van anderen. Zij wil nagaan of zijn ver¬ 
haal ‘klopt’. Ze vergelijkt bijv. De Graaffs verslag 
van de eerste reis naar de Oost met dat van Joost 
Schouten, die als opperbevelhebber van die vloot 
ook een uitvoerig verslag op papier zette; of ze toetst 
De Graaffs verslag van zijn tochten met de oorlogs¬ 
vloot aan Gerard Brandts Het teven en bedrijf van 
den heere Michiel de Ruyter (1686). Dat laatste lijkt 
mij niet zonder risico; Brandts boek is een secon¬ 
daire bron, die zelf ook weer door archiefonder¬ 
zoek getoetst zou moeten worden. Een ander 
probleem van het ‘toetsen van het waarheidsgehal¬ 
te’ lijkt mij dat de auteur er toe gebracht wordt de 
verkeerde vragen te stellen. Naar aanleiding van het 
probleem van de particuliere handel van VOC- 

dienaren, vraagt Barend zich af of die handel veel 
voorkwam en of andere auteurs kunnen bevestigen 
dat deze handel veel voorkwam. Dat is een oninte¬ 
ressante vraag, die ook alleen maar oninteressante 
antwoorden kan opleveren. De vraag is veeleer hoe 
die handel precies in zijn werk ging en wat de bete¬ 
kenis er van was voor het functioneren van de Com¬ 
pagnie in Azië. De conclusie van Barend is dat De 
Graaff, ondanks een aantal fouten in de beschrij¬ 
ving van de eerste reizen, in het algemeen vrij nauw¬ 
keurig is met data, chronologie en namen en dat 
hij zich meestal op eigen waarneming baseert. Zijn 
grootste interesse ligt niet bij de beschrijving van 
andere volken (zijn meningen zijn vaak stereotiep), 
maar bij die van steden en opvallende gebouwen. 
Een ‘andere’ De Graaff treedt naar voren in de 
Oostindise Spiegel. Dat boek is een scherp en mo¬ 
raliserend requisitoir tegen de hebzucht van de ho¬ 
ge dienaren van de VOC in Azië en tegen de luiheid, 
pronkzucht en losse zeden van de vrouwen van Ba¬ 
tavia en andere plaatsen. Een ‘spiegel’ is een infor¬ 
matief/didactische en/of kritisch/didactische 
verhandeling. De Graaffs boek is een schoolvoor¬ 
beeld van dit genre. Zijn rake typeringen, zijn sar¬ 
castische woordgebruik, zijn gloedvolle zedelijke 
verontwaardiging worden door Barend geïnterpre¬ 
teerd als het gevolg van de voor De Graaff schok¬ 
kende confrontatie met de mestiezen-cultuur van 
Batavia en elders, die haaks stond op de burgerlijk- 
christelijke visie op de maatschappij, zoals De 
Graaff die had. 
De analyse van de Reisen en de Oostindise Spiegel 
wordt vooraf gegaan door een biografische schets. 
Marijke Barend is er in geslaagd nieuwe informa¬ 
tie over De Graaffs levensloop boven water te ha¬ 
len (waaronder het kroeg-incident). Desondanks is 
het hoofdstuk niet erg boeiend geschreven. Veel 
meer dan een opsomming van gegevens en reizen 
is het niet. Het had met behulp van een aantal aan¬ 
sprekende citaten gemakkelijk heel wat levendiger 
kunnen zijn; het moet het nu afleggen tegen Warn- 
sincks inleiding bij de Linschoten-editie. Aardiger 
is een tweede hoofdstuk, dat gaat over De Graaff 
als medicus, cartograaf en tekenaar. Hij maakte een 
aantal tekeningen van factorijen in Azië en leverde 
een bijdrage aan het in kaart brengen van de Ma¬ 
labar kust. Ook als cartograaf en tekenaar was hij 
een talentvol man. 
Al met al is het boek van Marijke Barend informa¬ 
tief en boeiend. Toch vond ik een aantal zaken min¬ 
der bevredigend of zelfs irriterend. Ze heeft er 
kennelijk voor gekozen het boek te schrijven op een 
‘verslag-van-onderzoek-toon’. Keer op keer citeert 
ze auteurs met naam en toenaam in de tekst en be¬ 
handelt ze de inhoud van artikelen en boeken in de 
tekst in plaats van in de noten. Vreemd is ook het 
gebruik van de plaatsnamen in hun zeventiende- 
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eeuwse vorm en spelling; alsof je in een studie van 
zeventiende-eeuws Nederland voortdurend zou spre¬ 
ken van Amstelredam of Leyde. Ook bevat het boek 
heel wat herhalingen. Bij een strengere tekst-redactie 
hadden dit soort dingen voorkomen kunnen 
worden. 

Jaap de Moor 

Broeze, Frank (ed.), Brides of the sea. Port cities 
of Asia from the 16th-20th centuries (Kensington 
(NSW): New South Wales University Press, 1989, 
270 p., krtn., ill., ISBN 0-86840-203-6). 
In deze bundel met zijn bloemrijke titel geven acht 
auteurs in evenzovele los van elkaar staande arti¬ 
kelen case studies van een aantal havensteden rond 
de Indische Oceaan. Steeds komen zaken aan de or¬ 
de als de positie van die steden ten opzichte van hun 
achterland, hun onderlinge maritieme relaties, hun 
als gevolg van immigratie zeer complexe bevolkings¬ 
samenstelling, de wijze waarop die bevolking in zijn 
primaire levensbehoeften voorziet, de goederenpro- 
duktie in die steden (voor eigen gebruik en voor ex¬ 
port), enz. In tijd variëren de impressies die van de 
Zuidoostaziatische en Oostafrikaanse havensteden 
gegeven worden van de zestiende tot de twintigste 
eeuw. 
Een paar voorbeelden. A. Dharmasena toont in zijn 
studie over de Sri Lankese havenstad Colombo 
overtuigend aan, dat deze stad, eeuwenlang als ha¬ 
ven verre de mindere van Galle op de zuidpunt van 
het vroegere Ceylon, in de tweede helft van de 19e 
eeuw kon uitgroeien tot de belangrijkste aanloop- 
haven voor stoomschepen in de Indische Oceaan als 
gevolg van een paar factoren: ruime investeringen 
in moderne faciliteiten voor de afhandeling van gro¬ 
te schepen, nauwgezette zorg voor een uitmunten¬ 
de gezondheidstoestand in haven en stad (waardoor 
mailschepen de stad zonder enig risico konden aan¬ 
doen), de aanleg van een modern wegen- en spoor¬ 
wegnet op het eiland (koffie, thee en rubber konden 
vanuit het binnenland snel de kunst bereiken en 
worden geëxporteerd) en een achterland dat zeer in 
trek raakte bij de tegen 1900 op gang komende toe- 
ristenstroom. A. Reid betoogt, dat in de periode 
vóór 1700 havensteden als Johor, Malakka en Ban- 
jarmasin (op het eiland Kalimantan, het vroegere 
Borneo) zich duidelijk onderscheidden van de ste¬ 
den in hun achterland voorzover het de voorziening 
in hun behoefte aan voedsel, kleding en grondstof¬ 
fen betreft. Zulke steden kenden geen afhankelijk¬ 
heid van de (gedwongen) opbrengsten van hun 
onderhorige achterland. Nee, de produkten van 
handwerkslieden van Chinese, Arabische, Indiase 
enz. herkomst in die steden werden op de interna¬ 
tionale markt verkocht, en op diezelfde markt wer¬ 
den voedsel, grondstoffen én produkten verkocht 
voor eigen gebruik en voor doorverkoop naar het 

achterland. H. Sutherland schetst een levendig beeld 
van de maatschappij, de handel en de scheepvaart 
in de kosmopolitische havenstad Makassar op de 
zuidpunt van het eiland Sulawesi (het vroegere Ce¬ 
lebes) in de 18e eeuw. In de tweede helft van die 
eeuw kende de stad met zijn ca. 6000 inwoners een 
aantal formeel gescheiden opererende, maar in feite 
regelmatig samen werkende gemeenschappen: er wa¬ 
ren een VOC-Makassar, een Boeginees (zeevarend)- 
Makassar, een Maleis-Makassar, een Chinees (zee¬ 
varend en producerend)-Makassar. De symbiose 
van al deze bevolkingsgroepen met hun uiteenlo¬ 
pende vaardigheden bezorgde de stad regelmatig 
grote welvaart. 
De acht artikelen zijn letterlijk en figuurlijk gevat 
in een drietal essays, die de theoretische grondslag 
beogen te bieden voor de opvatting, dat het feno¬ 
meen ‘havenstad’ een aparte plaats verdient in de 
geschiedschrijving van ‘de stad’ als economisch, so¬ 
ciaal, cultureel en politiek organisme. Broeze in zijn 
inleiding, noch K. McPherson en P. Reeves in hun 
eerste, toonzettende hoofdstuk van de bundel noch 
K. Murphy in zijn afsluitende essay ‘On the evolu¬ 
tion of the port city’ slagen naar mijn mening in 
hun opzet een theoretisch concept te bieden, dat het 
mogelijk maakt de karakteristieken van een stad te 
toetsen aan het concept om daarna eventueel te con¬ 
cluderen: hier hebben wij te maken met een ha¬ 
venstad. Stellingen als: een havenstad is een ‘unique 
bled of the hinterland gateway and the oceanic port 
of call functions’ (Broeze) of ‘the validity of the 
port concept as a centre of land-sea exchange is 
undeniable’ (Murphy) of de meermalen voorko¬ 
mende constatering dat havensteden punten van uit¬ 
wisseling zijn voor produkten, emi- en immigranten, 
technische kennis en ideeën op het gebied van poli¬ 
tiek en godsdienst lijken mij niet voldoende om ant¬ 
woord te krijgen op mijn vraag: wat maakt een stad 
met een haven nu tot een havenstad? En een ande¬ 
re: waarom noemt men Hamburg, Liverpool of 
Rotterdam een havenstad, en Amsterdam en Stock¬ 
holm niet (meer)? 

Leo M. Akveld 

H.M. Brokken, W.Th.M. Frijhoff (red.), Idealen 
op leven en dood. Gedenkboek van de Maatschap¬ 
pij tot Redding van Drenkelingen 1767-1992 (Den 
Haag: Stichting Hollandse historische reeks, 1992, 
v + 258 p., ISBN 90-72627-10-5). 
‘Men weet, dat ’er in een land, zo vol water als het 
onze, jaarlyksch eene menigte menschen verdrin¬ 
ken. Maar het is minder bekend, dat de meesten 
dier ongelukkigen omkoomen by gebrek van eene 
goede behandeling, na dat zy uit het water zyn ge¬ 
haald’, aldus een artikel in het spectatoriale tijd¬ 
schrift De Philosooph van 24 augustus 1767. De 
auteur, de doopsgezinde predikant Cornelis van 

164 

Engelen, geeft vervolgens een uiteenzetting van de 
verschillende behandelwijzen om schijndoden weer 
tot leven te wekken, want ‘men stopt ’er van tien, 
welken men hadt kunnen behouden, misschien ne¬ 
gen onbarmhartig onder de aarde’. Twee maanden 
later, op 26 oktober 1767, behoorde Van Engelen 
tot degenen die de Maatschappij tot Redding van 
Drenkelingen oprichtten. 
Dit soort particuliere initiatieven waren in de na¬ 
dagen van de Republiek geen uitzondering. In zijn 
bijdrage ‘Drenkelingen redden: ideaal en symbool’ 
wijst W.Th.M. Frijhoff op de unieke plaats die de 
Maatschappij in de typologie van de achttiende- 
eeuwse genootschappen inneemt. Zowel door haar 
doelstelling - het bevorderen van een efficiëntere 
hulpverlening aan te water geraakten door op gro¬ 
te schaal voorlichting te geven aan de bevolking over 
de juiste handelwijze - als door haar samenstel¬ 
ling - zij had geen leden en bestond in feite slechts 
uit tien bestuurders - nam de Maatschappij tot 
Redding van Drenkelingen binnen het Amsterdamse 
genootschapswezen een uitzonderlijke positie in. De 
vraag dringt zich dan ook op in hoeverre hier ei¬ 
genlijk sprake was van een genootschap. Een be¬ 
vestigend antwoord op deze vraag is in ieder geval 
te vinden in H. Reitsma’s ‘De belangrijkste uitvin¬ 
ding van de achttiende eeuw. De ontwikkeling van 
de Amsterdamse genootschappen’, een bijdrage 
waarin de Maatschappij verder overigens nauwe¬ 
lijks ter sprake komt. 
H.S. van Lennep besteedt in ‘De Maatschappij tot 
Redding van Drenkelingen. Een geschiedkundig 
overzicht’ aandacht aan de sleutelfiguur bij de 
oprichting, de Amsterdamse koopman Jacob de 
Clercq, een zwager van Cornelis van Engelen. 
Waarom juist hij zich zo geïnteresseerd toonde in 
de lotgevallen van de drenkeling wordt niet vermeld. 
De door Van Lennep gesuggereerde ‘brede intellec¬ 
tuele belangstelling’ lijkt niet helemaal toereikend 
(27). De Clercqs initiatief vervulde, ook buiten 
Amsterdam, zeker een maatschappelijke functie. 
Onder de bevolking bestonden namelijk nogal wat 
misverstanden over de hulpverlening aan drenke¬ 
lingen. In het Gedenkboek wordt vooral aandacht 
besteed aan het feit dat de rechterlijke macht zich 
er eerst van diende te vergewissen dat er geen mis¬ 
daad in het spel was, voordat de drenkeling op het 
droge kon worden gebracht. Maar ook andere fac¬ 
toren dienen te worden genoemd. In een ruimer ver¬ 
band kan bijvoorbeeld worden gewezen op de 
plakkaten voor de strand- en zeevonderij, waarin 
was bepaald dat niemand drenkelingen mocht aan¬ 
vaarden. Velen verkeerden hierdoor in de onjuiste 
veronderstelling dat dezen dan maar aan hun lot 
moesten worden overgelaten. En wat te denken van 
het volksgeloof dat schipbreukelingen slachtoffer 
waren van de straffende hand van God, of de ge¬ 

dachte dat wie de zee haar prooi ontnam vroeg of 
laat zelf zou verdrinken? Aan de door angst en bij¬ 
geloof bepaalde houding van de kustbevolking 
wordt evenwel in dit boek nauwelijks aandacht 
besteed. Een uitputtend historisch overzicht biedt 
Van Lenneps bijdrage niet. Het blijft bij impres¬ 
sies en momentopnamen. 

In ‘Tot opwekking van een zwak en onderdrukt 
levensbeginsel’ levert M.J. van Lieburg ‘Een 
medisch-historische bijdrage tot de vroege geschie¬ 
denis van de Maatschappij tot Redding van Dren¬ 
kelingen’. Hierin beschrijft hij onder meer hoe in 
de wijd verspreide Bekendmakingen het publiek 
werd geïnformeerd over de volgens de Maatschap¬ 
pij juiste manier om schijndode drenkelingen te be¬ 
handelen. Interessant is dat de organisatie voor haar 
geneeskundige kennis vooral afhankelijk was van 
de medische literatuur, de adviezen van consulen¬ 
ten en de werkwijzen van vergelijkbare gezelschap¬ 
pen. Bij de introductie van nieuwe technieken stelde 
de Maatschappij zich veelal terughoudend op en 
zocht zij steeds naar methoden die door een groot 
deel van de bevolking zonder al te veel hulpmidde¬ 
len zouden kunnen worden toegepast. Proefonder¬ 
vindelijke ervaringen verdienden steeds de voorkeur 
boven theoretische beschouwingen. 
H.S. van Lennep geeft in ‘Bestuurderen van de 
Maatschappij tot Redding van Drenkelingen’ in¬ 
zicht in de achtergronden en familiebanden van de 
164 heren die 225 jaar leiding gaven aan deze eer¬ 
biedwaardige organisatie. De daartoe door hem ge¬ 
bruikte biografische gegevens zijn als een soort van 
bijlage aan de tekst toegevoegd. 
Na lezing van deze publikatie is duidelijk dat de 
Maatschappij in haar lange bestaan grensverleggend 
werk heeft verricht met betrekking tot de hulp aan 
drenkelingen en in het bijzonder aan de schijndo¬ 
den onder hen. Jammer is dat er in het Gedenkboek 
slechts enkele aspecten van haar werkzaamheden 
nader worden belicht en dat niet is gekozen voor 
een totaal overzicht van de ontplooide activiteiten. 

M. de Keuning 

David K. Brown (ed.): The Eclipse of the Big Gun 
(The Warship 1906-45) Conway Maritime Press, 
London 1992, 224 p., ill., ISBN 0-85177-566-7). 
De stofomslag van het keurig verzorgde boek toont 
een Amerikaanse ‘carrier task force’ in de Stille 
Oceaan, ca. 1944, en versterkt daarmee de verwach¬ 
ting die de titel wekt: die van een verhandeling over 
de verdringing van het zware scheepsgeschut door 
het maritiem ingezette vliegtuig (en later ook nog 
door het geleide wapen). Dit gebeuren komt wel ter 
sprake, doch min of meer in de marge; anderzijds 
voert men veel meer wapens ten tonele dan alleen 
de ‘big guns’. 
De titel is in die zin misleidend, en men had er 
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beter aan gedaan de ondertitel tot hoofdtitel te ma¬ 
ken: ‘The Warship 1906-45’. Daar wil het werk een 
overzicht van geven, en uit een derde titel blijkt het 
deel uit te maken van de nieuwe encyclopedische 
serie van Conway’s: The history of the ship, waar¬ 
van The eclipse of the big gun het eerste is. Het re¬ 
sultaat moet een samenhangende geschiedenis van 
de ontwikkeling van het schip zijn vanaf de vroegste 
tijden waarover informatie beschikbaar is, tot he¬ 
den, en verdeeld in een twaalftal thema’s. Conway 
hoopt The history of the ship in drie jaar uit te ge¬ 
ven, en de volgende drie delen moeten inmiddels 
zijn verschenen. Het zijn (in volgorde van aankon¬ 
diging): The line of battle (The sailing warship 
1650-1840), The shipping revolution (The modern 
merchant ship) en Steam, steel and shellfire (The 
warship 1840-1905). Men heeft kennelijk ieder deel 
van een pakkend etiket willen voorzien, maar ook 
bij de drie volgende delen lijken de ondertitels meer 
terzake. 
Nu is het etiket ‘The eclipse of the big gun’ ook op 
zichzelf aanvechtbaar wanneer men de periode 
1906-1945 beschouwt. Men kan zeker stellen dat het 
moderne slagschip (1906: Dreadnought.) en de slag¬ 
kruiser van meet af aan sterker dan hun voorgan¬ 
gers bedreigd werden door nieuwigheden als mijnen 
en torpedo’s - en later ook door het vliegtuig; 
maar als men in de beschouwing betrekt hoeveel 
middelen, mensen en politiek prestige gedurende de 
besproken periode in die schepen werd geïnvesteerd, 
dan kan men zeker in de eerste drie decennia beter 
van een ‘heyday’ dan van een ‘eclipse’ spreken. Juist 
in die tijd komt het zware scheepsgeschut tot zijn 
meest indrukwekkende uitvoeringsvormen, zowel 
qua omvang, complexiteit als effectiviteit. Dat 
laatste aspect duidt ook op de spectaculaire ontwik¬ 
keling van vuurleidingsystemen; feitelijk één van de 
eerste toepassingen van geautomatiseerde gegevens¬ 
verwerking. 
Van ‘het oorlogsschip 1906-1945’ geeft het boek 
echter zowel een brede verhandeling als een illustra¬ 
tieve selectie van encyclopedische informatie. Het 
beeldmateriaal - voornamelijk foto’s en geteken¬ 
de zijaanzichten - is van zeer goede kwaliteit, een 
genoegen voor de liefhebbers. Verschillende auteurs 
behandelen in chronologische beschouwingen alle 
categorieën zeegaande oorlogsschepen uit die peri¬ 
ode, van kapitale schepen tot en met hulpschepen. 
Ten slotte gaan afzonderlijke hoofdstukken nader 
in op de aspecten bewapening, electronica, camou¬ 
flage en misleiding. Ter afsluiting een bibliografie, 
verklarende woordenlijst en register van scheeps¬ 
namen. 
Het boek is, onvermijdelijk, een compromis tussen 
breedte en diepgang, waarbij gezien de opzet, de 
breedte voorop moest staan. Voorts is de invalshoek 
duidelijk die van de scheepsbouwer (natuurlijk met 

de eigen waarde van dien). Het is dan ook het vak 
van de consultant editor, David Brown. Op biz. 93 
prijkt een foto van een Amerikaanse jager, die fors 
‘zijn neus erin steekt’; het onderschrift luidt: ‘... a 
clear illustration of the disadvantage of having the 
weight of two gun mountings concentrated for¬ 
ward’. Je hoort hem mopperen: ‘ze hadden het kun¬ 
nen weten...’. 
Men kan dus, kwestie van smaak, onevenwichtig¬ 
heden signaleren. Zo lijkt mij de rol en ontwikke¬ 
ling van vuurleidingsystemen onderbelicht; en ook 
- minder verwacht! - van voortstuwing en ener¬ 
gievoorziening, hoewel daartoe in de inleiding een 
interessante aanzet wordt gegeven. Verder komen 
kwesties van accomodatie, leefgewoonten en andere 
personele aspecten betrekkelijk weinig ter sprake. 
De onderzeeboot had uitgebreider ter sprake kun¬ 
nen komen - dit is immers zozeer een klasse apart. 
De vrij uitgebreide bespreking van allerlei hulpsche¬ 
pen, die zo vaak over het hoofd worden gezien, ver¬ 
dient daarentegen lof. 
Samenvattend is voor de geïnteresseerde en niet ge¬ 
heel onkundige lezer een fraai boek ontstaan, dat 
een goed en informatief overzicht geeft van het ver¬ 
schijnsel ‘oorlogsschip’ in de eerste helft van de 20e 
eeuw. Een goed punt is ook, dat een aantal bijdra¬ 
gen van de hand van Amerikaanse auteurs is, waar¬ 
door een uitsluitend Britse toonzetting werd ver¬ 
meden. 

P.R. Wouters 

G. van der Burg, Rond de pieren van IJmuiden. 
Reddings- en bergingsactiviteiten (Schoorl: Pirola, 
1992, 128 p„ ill., ISBN 90-6455-137-5). 
Van de hand van G. van der Burg verschenen in 
korte tijd bij Pirola drie boekjes over scheepsber- 
gingen langs de Nederlandse kust. Na Geen zee te 
hoog voor bergers, redders en slepers uit 1988 en 
Varen, weer of geen weer uit 1989 werd daar - in 
samenwerking met W. Kalkman - in 1990 Red¬ 
den en bergen bij nacht en ontij aan toegevoegd. 
Twee jaar later verscheen de bundel met veertig ver¬ 
halen over reddingsoperaties uit de periode 1869- 
1988. Rond de pieren van IJmuiden. De gegevens 
voor dit boek zijn ontleend aan journalen, dagboe¬ 
ken, scheepsverklaringen en strandingsverslagen. 
Tevens werd gebruik gemaakt van rapporten van 
de Noord- en Zuid-Hollandsche Redding-Maat- 
schappij, de Marine Vliegdienst en de bergingsmaat- 
schappijen Wijsmuller en Goedkoop, alsmede van 
aantekeningen uit de nalatenschap van de vader van 
de auteur, sleepbootkapitein H. van der Burg 
(f1964). 
De lotgevallen van de beroepsvaart worden in de 
bundel op enthousiaste wijze beschreven met een 
onverholen bewondering voor de deskundigheid van 
bemanningen van sleep- en reddingsboten en het 
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Squadron 7 van de Koninklijke Marine. De vracht¬ 
en passagiersschepen, waaraan hulp moest worden 
geboden, kwamen in moeilijkheden door slecht 
weer, navigatiefouten, averij of brand. Uit het als 
een soort van bijlage opgenomen overzicht uit de 
Nieuwe IJmuider Courant blijkt dat alleen al in de 
jaren 1919-1920 zo’n veertig nationale en interna¬ 
tionale vaartuigen een beroep moesten doen op 
sleep- en reddingsdiensten. De ongelukken met vis¬ 
sersschepen zijn daarbij nog buiten beschouwing ge¬ 
laten. Nergens vermeldt de auteur de criteria voor 
de door hem geselecteerde reddings- en bergingsac¬ 
tiviteiten. Wel geeft hij in een verantwoording een 
overzicht van geraadpleegde archieven, al ontbre¬ 
ken daarbij helaas verwijzingen naar collecties en 
inventarisnummers. Van den Burg moge dan voor¬ 
namelijk geïnteresseerd zijn in spannende verhalen 
over in moeilijkheden geraakte schepen, met een 
uitgebreidere annotatie zou hij de onderzoeker een 
grote dienst bewijzen. Evenals de drie eerder ge¬ 
noemde werken is Rond de pieren van IJmuiden 
fraai geïllustreerd. 

M. de Keuning 

J.D. Davies, Gentlemen and tarpaulins. The offi¬ 
cers and men of the Restoration navy (Oxford: Cla¬ 
rendon Press, 1991, 270 p. ISBN 0-19-820263-6). 
Samuel Pepys wordt de laatste jaren niet meer be¬ 
schouwd als de zegsman bij uitstek over de marine 
van Karel II en Jacobus II. Partijdigheid en voor¬ 
ingenomenheid vertroebelen zijn voorstelling van 
zaken, zoals S. Hornstein in haar Leidse disserta¬ 
tie The Restoration navy and English foreign tra¬ 
de 1674-1688 (Londen 1991) aantoonde en wat 
Davies in het onderhavige boek opnieuw doet. R. 
Ollard’s Pepys: a biography (Londen, 1974) is op 
diverse punten achterhaald. 
Voor Davies, als docent geschiedenis verbonden aan 
de Bedford Modern School en auteur van enkele 
artikelen over de Engelse marine in de zeventiende 
eeuw, is Pepys’ afkeer van de zogenoemde ‘gentle¬ 
men officers’ uitgangspunt voor een doorwrochte 
studie van het Engelse officierscorps in de jaren 
1660-1688, waarbij hij ook aandacht aan de gewo¬ 
ne zeelieden geeft. Zijn boek gaat dus niet over wat 
de Engelse marine in deze periode deed - dat ver¬ 
onderstelt de auteur bekend - , maar over hoe met 
name het officierscorps was samengesteld en hoe 
het reageerde op en beïnvloed werd door ontwik¬ 
kelingen aan de wal, vooral aan het hof van de te¬ 
ruggekeerde Stuarts. Davies heeft zijn betoog in 
twee even lange stukken onderverdeeld: het eerste 
behandelt ‘the nature of the sea service’, het twee¬ 
de ‘the navy in peace, war and revolution’. Hij 
baseert zijn bevindingen op uitvoerig archiefonder¬ 

zoek in onder meer Oxford, Londen, Cambridge 
en Aberystwyth, en vele contemporaine publikaties 
naast de moderne literatuur, waaronder ook Neder¬ 
landse en Franse. Het boek is, zij het zonder illustra¬ 
ties, zeer verzorgd uitgegeven. 
De marine vormde de hoogste uitgavenpost van En¬ 
geland: in vredestijd jaarlijks £ 300.000 a £ 450.000, 
in tijd van oorlog £ 800.000 tot £ 1 miljoen. De ko- 
ning zowel als zijn broer, de hertog van York, be¬ 
moeiden zich daadwerkelijk met het gebruik van de 
vloot en met benoemingen van hoog tot laag. Die 
bemoeienis en de gevolgen ervan komen telkens in 
het boek terug. Er waren ‘commissioned’, ‘warrant’ 
en ‘petty officiers’ met elk hun eigen aanstellings- 
en bevorderingspatroon en allen werden als ‘sea- 
officers’ aangeduid. Vlagofficieren ontvingen hun 
rang en aanstelling elk jaar opnieuw, al naar de om¬ 
standigheden vereisten. Bevorderingen verliepen 
door middel van aanbevelingen (‘certificates’). Er 
bestond volop een systeem van patronage en clien¬ 
tèle binnen de marine zelf, maar ook aan boord. 
De gebruikelijke voorstelling van zaken, gebaseerd 
op Pepys’ geschriften, hield tot nu toe in dat na de 
Cromwell-tijd aanvankelijk het merendeel van de 
officieren nog uit ruwe, maar dappere pikbroeken 
(‘tarpaulins’) bestond die weldra door arrogante en 
vaar onbekwame ‘gentlemen’ werden vervangen. 
Davies weerlegt deze opvatting. Weinig bewijzen 
zijn er voor gebrek aan vakkennis bij de ‘gentle¬ 
men’. De invoering van een luitenantsexamen in 
1677 door Pepys noemt hij een meesterzet, waar¬ 
door kennis en ervaring behoorlijk werden gegaran¬ 
deerd. De ‘tarpaulins’ bereikten wel op beduidend 
latere leeftijd dan de ‘gentlemen’ de officiersran¬ 
gen. Vanuit de koopvaardij vond geen instroom 
plaats. Het is voor de Nederlandse lezer interessant 
te ontdekken dat ook de Engelse kapiteins graag 
naar de Middellandse zee voeren, omdat er dan veel 
kans op particuliere verdiensten was. Karel II en 
de hertog van York waren herhaaldelijk bereid niet 
alleen bij hun eigen protégé’s, maar ook bij die van 
anderen, misbruik van deze ‘good voyages’ door 
de vingers te zien. Anders dan Cornelis Tromp in 
de Republiek in 1659 te beurt viel! 
Het pressen van zeelieden in de oorlogsjaren lever¬ 
de weinig plattelanders op, wel onervaren stedelin¬ 
gen. Het niet contant uitbetalen van de gages in de 
Tweede Engelse oorlog is lang bij zeelieden in de 
herinnering gebleven. Zij behoorden niet tot de ‘po¬ 
litical nation’ en deserteerden gemakkelijk naar een 
welbetalende vijand. Heel vernieuwend in dit ver¬ 
band is Davies’ aandacht voor het godsdienstig le¬ 
ven aan boord. Er zijn weinig bewijzen voor de 
aanwezigheid van rooms-katholieke geestelijken 
rondom 1673 en vóór 1685, nadien wat meer. De 
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vondst van bepaalde voorwerpen in wrakken van 
enkele oorlogsschepen, zoals muziekinstrumenten 
en pijpestelen, verweeft de auteur knap in zijn 
verhaal. 
In het tweede deel staan de netwerken van patroons 
en clientèles in de officiersrangen centraal. Veruit 
de meeste officieren en vlagofficieren pasten zich 
rondom de restauratie in 1660 snel aan bij het nieu¬ 
we regime. Voor velen was de marine sedert de 
Eerste Engelse oorlog een bijna permanente werk¬ 
gever geworden. Aanhangers van de Stuarts die mee 
in ballingschap waren geweest, werden natuurlijk 
ook in de gelederen opgenomen. In de Tweede En¬ 
gelse oorlog ging veel mis, niet alleen bij de wer¬ 
ving en betaling van de manschappen, resulterend 
in deserties en kleine muiterijen. Veel officieren 
begonnen de oorlog, vol van ‘arrogance and over- 
confidence’ en spoedig kwam factievorming open¬ 
lijk naar buiten, vergezeld van persoonlijke naijver 
en hoop op falen van collega’s. Voor wie vertrouwd 
is met de Nederlandse kant van deze en de derde 
oorlog, biedt Davies boeiend informatie over de En¬ 
gelse tegenstander. Achter de voortdurende veran¬ 
deringen in de bevelvoering ging veel gekonkel 
schuil. Het Parlement stelde na afloop van de oor¬ 
log in oktober 1667 een maandenlang onderzoek in, 
met verhitte discussies over vele affaires. 
In de Derde Engelse oorlog was de factievorming 
zo mogelijk nog groter, omdat nu diverse jonge 
aristocratische officieren schepen commandeerden 
en Sandwich weer in het bevel terug was. De rivali¬ 
teit tussen Spragge en Holmes leidde tot wederzijdse 
uitsluitingen. Ook Rupert had de facties niet on¬ 
der controle, omdat hijzelf er deel vanuit maakte. 
Na 1674 was er veel minder geld en emplooi voor 
de marine. De aandacht was toen sterk op de Mid¬ 
dellandse Zee en de strijd tegen de Barbarijse ka¬ 
pers gericht, met Tanger enige jaren als centrale 
punt. De factiestrijd onder de officieren werd ten 
dele daarheen verplaatst en het commando van Her¬ 
bert aldaar in 1681-83 had ingrijpende gevolgen 
voor de verhoudingen in de marine ten tijde van 
de Glorious Revolution van 1688. Willem Ill’s be¬ 
noeming van Herbert als bevelhebber van de inva- 
sievloot was niet alleen ingegeven door diens 
oorlogservaring, maar vooral door diens wijde net¬ 
werk van volgelingen op cruciale posten. Patro¬ 
nage, hoop op een aanstelling en persoonlijke ani¬ 
mositeit bepaalden uiteindelijk de politieke keuze 
van het overgrote deel van de officieren. Sociaal 
noch professioneel was er verschil tussen de samen¬ 
zweerders van 1688 en de aanhangers van Jacobus 
II. 
Davies laat dus duidelijk zien dat partij- en kliek¬ 
vorming in de Engelse marine, die doorgaans met 
de tijd van de Amerikaanse Vrijheidsoorlog wordt 
geassocieerd, al een eeuw eerder in de vloot van 

Karel II en Jacobus II in volle omvang en scherpte 
aanwezig was. In hoeverre dat op de Nederlandse 
vloot ook het geval was, is mijns inziens nog niet 
diepgaand onderzocht. Gentlemen and tarpaulins 
is een inspirerend boek, zij het in die zin van bin¬ 
nenuit geschreven, dat bij de lezer een zeer grote 
aanvangskennis van feiten en namen wordt veron¬ 
dersteld. 

J.R. Bruijn 

M.C.F. van Drunen (red.), Jaarboek van de Ko¬ 
ninklijke Marine 1991 (’s-Gravenhage/Bergen: Af¬ 
deling Maritieme Historie/ Uitgeverij Bonneville, 
1992, 336 p., ill., ISBN 90-71957-22-5). 
De afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf 
heeft in korte tijd de achterstand die er bestond in 
de verschijning van het Jaarboek van de Koninklij¬ 
ke Marine weggewerkt. Daardoor kon het Jaarboek 
1991 vrijwel op tijd verschijnen. Op overzichtelij¬ 
ke wijze wordt door de verschillende onderdelen van 
de Marine verslag gedaan van de activiteiten in ge¬ 
noemd jaar. Eenvoudige organogrammen zorgen 
daarbij voor inzicht in de organisatiestructuur. De 
Golfoorlog drukte uiteraard een stempel op het ver¬ 
slagjaar, wat op talrijke plaatsen en ook in veel il¬ 
lustraties tot uitdrukking komt. Van bijzondere 
waarde zijn de aan het eind van het jaarboek op¬ 
genomen overzichten van oorlogsschepen, vliegtui¬ 
gen, lichte en hulpvaartuigen per ultimo 1991. Het 
jaarboek dat onder redactie van mevr. M.C.F. van 
Drunen en in samenwerking met Uitgeverij Bonne¬ 
ville te Bergen tot stand kwam, maakt een verzorgde 
indruk en zal voor velen een welkome aanwinst be¬ 
tekenen. 

Piet Boon 

Edward Duyker (red.), The Discovery of Tasmania. 
Journal extracts from the expeditions of Abel Jans- 
zoon Tasman and Marc-Joseph Marion Dufresne 
1642 and 1772 (Hobart, Tasmania: St. David’s 
Park Publishing, 1992, xiv + 106 p., ill., ISBN 
0-7246-2241-1). 
Dit boek, door de redacteur omschreven als bloem¬ 
lezing, bevat fragmenten uit verslagen van de twee 
eerste Europese expedities die op Van Diemensland, 
het tegenwoordige Tasmanië, landden. Het eerste 
hoofdstuk is een historische inleiding over die rei¬ 
zen, de auteurs en hun journalen. Daarna zijn de 
door de ouders van de redacteur (van Nederlandse 
en Mauritiaanse afkomst) uit het Nederlands en 
Frans vertaalde excerpten afgedrukt. Het zijn een 
fragment uit het journaal van Tasman, door Jacob 
Swart in 1860 uitgegeven en een fragment uit het 
in 1671 verschenen relaas van Hendrik Haelbos, het 
oudste gedrukte verslag van Tasmans reis. De vijf 
Franse excerpten zijn van officieren die deelnamen 
aan de reis van M.-J. Marion Dufresne naar de Stil- 
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le Oceaan in 1771-72. Van die vijf fragmenten is 
er slechts één eerder (in 1783) in druk verschenen. 
De overige bevinden zich in manuscript in Austra¬ 
lische en Franse archieven. Het volgende hoofdstuk 
bevat biografische gegevens van de Nederlandse en 
Franse auteurs. In het laatste hoofdstuk zijn de oor¬ 
spronkelijke, d.w.z. de door de vertalers gebruik¬ 
te, Nederlandse en Franse teksten afgedrukt. Het 
gevolg van deze opzet is dat de confrontatie van Eu¬ 
ropeanen met Van Diemensland en zijn inwoners 
meermalen, zij het vanuit verschillende standpun¬ 
ten, wordt beschreven. De vijf Fransen geven allen 
dezelfde gebeurtenissen weer waarna die verslagen 
nog eens in het Frans worden afgedrukt. 
Het is de verdienste van de redacteur dat, speciaal 
de Franse teksten, door deze uitgave voor het eerst 
voor een breder publiek toegankelijk zijn gemaakt. 
Dat men zoveel moeite neemt om een publikatie te 
wijden aan fragmenten (het stuk van Haelbos is niet 
meer dan elf gedrukte regels), is vanuit Tasmaans 
oogpunt wel te billijken. Behalve dat het om de 
vroegste beschrijving van dat eiland gaat, betreft 
het ook de oudste verhandelingen over Tasmaanse 
aboriginals, in de 19e eeuw door Britse kolonisten 
geheel uitgeroeid. Tasman en zijn bemanningen 
werden niet persoonlijk geconfronteerd met de au¬ 
tochtonen, Marion Dufresne en zijn mede-opva- 
renden wel. De Franse journalen bevatten interes¬ 
sante details over de navigatie. Dit is bijvoorbeeld 
het geval op p. 43 waar lengtebepaling door de me¬ 
thode van maansafstanden, uit variatie en door 
maansverduisteringen ter sprake komt. 
Toch verdient dit boekje, in het bijzonder het no¬ 
tenapparaat bij de teksten en de vertaling, de no¬ 
dige kritiek. De verklaring dat met ‘Savonts in ’t 
eersten glas, dat de wacht opgezet was, ...’ (pp. 10 
& 67) een omkeerbare wespen-taille zandloper 
wordt bedoeld, is onvoldoende. Dit glas is inder¬ 
daad een zandloper, maar hier wordt bedoeld: ‘tij¬ 
dens het eerste half uur van de wacht’ - een 
omschrijving aan het halfuursglas ontleend. Slor¬ 
diger is de vertaling van ‘Alhier wyst het compas 
recht’ (pp. 12 & 70) in ‘Here the compass is cor¬ 
rect’ met als voetnoot ‘without deviation?’. Een 
rechtwijzend kompas wijst wel naar het ware noor¬ 
den maar hoeft daarom nog niet ‘correct’ te zijn. 
Met de deviatie was geen rekening gehouden om¬ 
dat het verschijnsel toen nog niet ten volle bekend 
was. Inconsequent is de vertaling van ‘coopman’ 
in ‘supercargo’ (pp. 14 & 72) en ‘onder-coopman’ 
in ‘assistent merchant’ (pp. 15 & 72). Echt zorge¬ 
lijk is de vertaling (pp. 18 & 75) van de laatste re¬ 
gel van Haalbos ‘... zette voorts streek oostwaerden: 
en ontdekte den achtiende van wintermaend een be- 
quame haven.’ in ‘... and set forth in an easterly 
direction ...’. Op p. 42 wordt verklaard dat de hel¬ 
ling van de aardas de oorzaak is van het verschijn¬ 

sel dat het op zuiderbreedte ’s zomers gemiddeld 
kouder is dan in hetzelfde jaargetijde op gelijke 
noorderbreedte. Dat is onzin, die lagere tempera¬ 
tuur wordt hoofdzakelijk veroorzaakt door de gro¬ 
tere watermassa op het zuidelijk halfrond. Indien 
het manuscript was voorgelegd aan een deskundi¬ 
ge dan waren dit soort fouten voorkomen, en had 
het zelfs meerwaarde kunnen krijgen. Er wordt bij¬ 
voorbeeld geheel voorbijgegaan aan het verschil van 
de door Tasman en Marion Dufresne gebruikte nul- 
meridianen. De laatste blijkt te zijn uitgegaan van 
de meridiaan van Parijs. Over de meridiaan die Tas¬ 
man gebruikte en waarover uitvoerig is gepubliceerd 
door R. Posthumus Meyjes in Abel Janszoon Tas¬ 
man en Franchoys Jacobszoon Visscher. Ter nadere 
ontdekking van het Zuidland in 1642/43 en 1644 
(werken Linschoten-Vereeniging XVII, Den Haag, 
1919) wordt met geen woord gerept. Dit werk komt 
in de bibliografie niet voor, evenmin als trouwens 
het standaardwerk over de vroege cartografie van 
Australië van G.G. Schilder, Australia Unveiled 
(Amsterdam, 1976), terwijl de naam van de histo¬ 
risch cartograaf Wieder hardnekkig als Weider 
wordt gespeld. 
Al met al waardeer ik de zeevaartkundige en car¬ 
tografische waarde van Duykers publikatie niet 
hoog en koester ik ernstige twijfel ten aanzien van 
de kwaliteit van de vertaling. Die heb ik echter niet 
woord voor woord gecontroleerd. Kortom, de 
wetenschappelijke waarde van dit boek is twijfel¬ 
achtig. Helaas, want de afgedrukte bronnen had¬ 
den beter verdiend. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

V. Enthoven, ‘Veel vertier’. De Verenigde Oost- 
indische Compagnie in Zeeland, een economische 
reus op Walcheren (Overdruk uit het Archief van 
het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Weten¬ 
schappen, 1989, p. 49-127, ill., bijl.). 
In tegenstelling tot de kaapvaart en de slavenhan¬ 
del werd de Oostindische handel van Zeeland nog 
nooit grondig bestudeerd. De belangrijkste reden 
hiervoor is zeker het ontbreken van een groot aan¬ 
tal bronnen in de VOC-archieven van Middelburg 
en Den Haag. Toch heeft de auteur het gewaagd 
een beknopte synthese te maken van de geschiede¬ 
nis van de VOC in Zeeland. In een eerste hoofd¬ 
stuk wordt de inrichting en de organisatie van de 
compagnie geschetst, in het bijzonder van de ka¬ 
mer Zeeland. Vervolgens bestudeert hij de Zeeuw¬ 
se bewindhebbers, de financiering van de kamer en 
tenslotte het belang van de compagnie als werk¬ 
geefster in Zeeland. 
Eén van de interssantste hoofdstukken is het twee¬ 
de waarin de bewindhebbers aan bod komen. Het 
bewindhebberschap was de meest begeerde en de 
lucratiefste functie van Zeeland. Via allerlei emo- 
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lumenten streken de twaalf bewindhebbers elk en¬ 
kele tienduizenden guldens per jaar op en droegen 
dan ook heel wat tot bij de financiële opgang van 
hun families. Aanvankelijk kwamen ze uit het 
koopliedenmilieu maar in de loop van de 17e eeuw 
legde het Zeeuwse regentenpatriciaat beslag op die 
winstgevende functies. Het feit dat de bewindheb¬ 
bers aangeduid werden door de steden was daar 
uiteraard niet vreemd aan. De auteur stelt zich hier¬ 
bij echter niet de voor de hand liggende vraag in 
welke mate deze evolutie de bestuursbekwaamheid 
van de bewindhebbers aantastte. 
Het financiële belang van de Zeeuwen in de com¬ 
pagnie was eerder gering. Ze hadden gemiddeld 
slechts 12% van de aandelen in handen, terwijl de 
kamer Zeeland in 1602 toch een kwart van de acti¬ 
viteiten toegewezen had gekregen. Van veel groter 
belang was echter de massale goederen- en geld¬ 
stroom die via Middelburg passeerde. In twee eeu¬ 
wen werd er vanuit Zeeland meer dan 25 miljoen 
gulden aan goederen en edele metalen naar Azië ver¬ 
zonden en er werd voor 600 miljoen gulden aan 
Aziatische koopwaar ingevoerd en in de vendities 
verkocht. 
Van even groot belang was de rol van de compag¬ 
nie als werkgeefster. Tijdens de beste jaren werk¬ 
ten meer dan 3.000 Zeeuwen voor de VOC, van wie 
1.000 in Middelburg, waardoor zij de grootste werk¬ 
geefster was in Zeeland. Daarnaast waren nog heel 
wat Zeeuwen actief in allerlei toeleveringsbedrijven. 
De auteur schat zelfs dat drie kwart van de 600 mil¬ 
joen gulden aan venditie-opbrengsten in Zeeland 
achterbleef en dus de Zeeuwse economie ten goede 
kwam. 
De auteur heeft op overtuigende wijze het grote eco¬ 
nomische belang van de VOC voor Zeeland aange¬ 
toond. Om tot die resultaten te komen, diende hij 
zich omwille van het beperkte archiefmateriaal 
vooral te baseren op meer globale bronnen en stu¬ 
dies over de VOC en daar dan het Zeeuwse aan¬ 
deel uit af te leiden. In het algemeen is dat goed 
gelukt, maar vooral in het hoofdstuk over de com¬ 
pagnie als werkgeefster komen de tekorten van die 
methode aan het licht. Om het Zeeuwse aandeel in 
het VOC-personeel in Azië (niet-varenden en niet- 
soldaten) te berekenen, kon de auteur alleen de 
studie van Lequin over het Directorium van de vesti¬ 
ging Bengalen als model gebruiken. De represen¬ 
tativiteit van die steekproef vinden we nogal 
twijfelachtig. Het personeel in Bengalen (gemiddeld 
300 man) vertegenwoordigde slechts 1,6% van het 
voltallige landspersoneel in Azië, en de 115 figu¬ 
ren van wie de herkomst werd achterhaald, zijn dan 
nog eens een beperkte en selecte groep uit dat Ben¬ 
gaalse personeel. Het betreft immers allemaal per¬ 
sonen die het in de loop van de 18e eeuw brachten 
tot lid van het Bengaalse Directorium, een raad van 

bestuur met acht leden (F. Lequin p. 76 en 145). 
Het percentage Zeeuwen dat onder die 115 
bestuursleden voorkwam, lijkt ons dan ook weinig 
bruikbaar als algemeen gemiddelde voor het Zeeuw¬ 
se aandeel in het VOC-personeel in Azië (p. 104-105 
en 127). 
Ondanks dergelijke tekortkomingen, die vooral aan 
het gebrekkige bronnenmateriaal te wijten zijn, 
blijft deze studie van Enthoven zeer verdienstelijk 
en voor iedereen geïnteresseerd in Zeeland of in de 
VOC is het zeker verplichte lectuur. 

K. Degryse 

Robert Gardiner (ed.), The line of battle. The sai¬ 
ling warship, 1650-1840 (Londen: 1992, Conway 
Maritime Press, 208 p., ill.). 
The line of battle is een deel uit de serie ‘Conway 
history of the ship’. Deze scheepsbouwkundig- 
historische reeks zal uiteindelijk de periode vanaf 
de pre-historie tot en met de moderne tijd bestrij¬ 
ken. Als tweede van de twaalf te realiseren delen 
verscheen in 1992 het deel over het zeilend oorlogs¬ 
schip tussen 1650 en 1840. Ieder deel moet, zo wordt 
in het voorwoord aangekondigd, een prettig lees¬ 
baar boek zijn met bijdragen van verschillende au¬ 
teurs, die ieder hun specialisme behandelen. De 
bijdragen zijn afgestemd op de al enigszins gevor¬ 
derde lezer die meer over een bepaald onderwerp 
te weten wil komen. Dat geldt ook voor The line 
of battle. Er wordt verondersteld dat u al enige ken¬ 
nis van schip en tuig heeft. Hoewel het voorwoord 
hier wat vaag over is mag impliciet worden aange¬ 
nomen dat de reeks de geschiedenis van de wester¬ 
se scheepsbouw beschrijft. 
In de periode 1650-1840 was het al dan niet stand 
kunnen houden in een liniegevecht beslissend voor 
de status van een land als zeevarende mogendheid. 
Het hoofdstuk over de ontwikkeling van het linie¬ 
schip is dan ook het openingshoofdstuk van dit 
boek en de verschillende auteurs zijn er goed in 
geslaagd om ook de rol van de andere soorten sche¬ 
pen in juist deze context te plaatsen. Bekende au¬ 
teurs als Robert Gardiner, Brian Lavery, Karl-Heinz 
Marquardt en anderen schreven ook bijdragen over 
de verschillende kleinere typen vaartuigen zoals het 
fregat, de brik, de verschillende soorten van langs- 
scheeps getuigde zeilschepen, het geroeide oorlogs¬ 
schip en specialistische schepen als bombardeer¬ 
schepen en branders. Daarnaast zijn vier hoofdstuk¬ 
ken gewijd aan algemene onderwerpen zoals tuigage 
en bewapening en is een voortreffelijk hoofdstuk 
geschreven over de rol van een ontwerper of 
scheepsbouwer en de wijze waarop ontwerpen en 
innovaties van oorlogsschepen in de verschillende 
zeemachten tot stand kwamen. Twee hoofdstukken 
over de taktiek ter zee en het manoeuvreren met zeil¬ 
schepen vormen de laatste twee hoofdstukken. Het 
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voornemen om zo’n breed overzicht te geven dat 
niet specifiek nationaal is georiënteerd, mag ambi¬ 
tieus worden genoemd maar de auteurs zijn er ze¬ 
ker in geslaagd om een waardevol naslagwerk te 
produceren waarin aan de ontwikkelingen in ver¬ 
schillende West-Europese landen recht wordt ge¬ 
daan, al ligt het accent zeker op de Britse marine 
en, in iets mindere mate, op de Franse. Waardevol 
is ook, dat duidelijk wordt gemaakt in hoeverre bij 
de verschillende zeemachten, gelijksoortige ontwik¬ 
kelingen plaatsvonden, waar het ging om de bouw 
van oorlogsschepen. Zeer waardevol mag de circa 
140 titels omvattende becommentariëerde bibliogra¬ 
fie worden genoemd, die de lezer per hoofdstuk 
doorverwijst naar meer specialistische literatuur. 
Terecht wordt daarin opgemerkt ‘(...) while major 
navies like those of the Netherlands and Portugal 
still lack a comprehensive technical history even in 
their own languages, let alone in English’. De ge¬ 
schiedenis van het Nederlandse oorlogsschip komt 
er dan ook enigszins bekaaid af, hetgeen de auteurs 
niet is kwalijk te nemen. Hoewel het boek bepaal¬ 
de (nationale) accenten legt en wellicht hiaten kent 
mag toch worden gesteld dat men zich door het le¬ 
zen van het boek goed inleest in de geschiedenis van 
het zeilend oorlogsschip. Ten slotte: zoals veel 
Conway-uitgaven is ook dit boek weer prachtig 
vormgegeven en geïllustreerd. Het boek kan nuttig 
zijn voor hen die zich verder willen inlezen in het 
gehele onderwerp en de gehele periode, maar ook 
voor de maritiem-historicus of -iconograaf die het 
boek als naslagwerk wil gebruiken. 

H.J.A. Dessens 

Ferry de Goey (red.), Vaart op Insulinde; Uit de 
beginjaren der Rotterdamsche Lloyd NV, 1883-1914 
(Rotterdam: Centrum voor Bedrijfsgeschiedenis, 
1991, 143 p., ill., ISBN 90-6550-440-1). 
Dit is een erg leuk boek. Het doet verslag van een 
doctoraal werkcollege in de bedrijfsgeschiedenis, ge¬ 
geven door Prof. H.H. Vleesenbeek en de eindre¬ 
dacteur, De Goey, aan de Erasmus Universiteit 
Rotterdam. De opzet is goed afgebakend, namelijk 
het geven van een analyse van de bedrijfsvoering 
van de Rotterdamsche Lloyd in de formatieve ja¬ 
ren tussen de oprichting in 1883 en c. 1920. De uit¬ 
werking hiervan is helder met een aspectsgewijze 
behandeling van de diverse aspecten van de bedrijfs¬ 
voering: financiering, besluitvorming, investerin¬ 
gen, materiaal ter zee, vrachtcontracten en con¬ 
currentie. Hoewel overlappingen tussen de hoofd¬ 
stukken blijkbaar onvermijdelijk waren, is de 
eindredacteur goed erin geslaagd steeds de grote lijn 
van de argumentatie vast te houden. 
Uit dit onderzoek rolt een vijftal kenmerken van 
de bedrijfsvoering van de jonge rederij die, curieus 
genoeg, nergens als zodanig worden opgesomd. Bij 

de Rotterdamsche Lloyd was men behoedzaam en 
voorzichtig. Men voerde een ‘verstandig’ beleid. Er 
was éénsgezindheid tussen directeuren en commis¬ 
sarissen. De loyaliteit jegens Rotterdam was groot. 
Samenwerking werd gezocht, zowel met de werf ‘De 
Schelde’ te Vlissingen als de eertijdse concurrent op 
de vaart naar Nederlands-Indië, de Stoomvaart- 
Maatschappij ‘Nederland’. 
Maar geen onderzoek dat niet voor verbetering vat¬ 
baar is. De boekhoudkundige analyse komt niet uit 
de verf en de schaarse kwantitatieve gegevens wor¬ 
den nauwelijks in het verhaal betrokken; slechts in 
een bijlage (bij hoofdstuk 4) figureren enkele gra¬ 
fieken die vervolgens zeer summier worden toege¬ 
licht. Een meer rigoreuze aanpak van cijfers uit 
balansen en winst- en verliesrekeningen had zeer 
waardevolle inzichten kunnen opleveren maar wel¬ 
licht komen we daarbij aan de volgende fase van 
de speurtochten in het ongeordende bedrijfsarchief. 
Een enkel punt van meer gedetailleerde kritiek mag 
ook niet ontbreken. In hoofdstuk 1 verbazen de bei¬ 
de auteurs zich erover dat de directie het financie- 
ringsmotief, ‘de werkelijke reden’, niet noemt bij 
het voorstel tot introductie op de beurs; ik denk dat 
dit motief geen nadere uitleg behoefde. In hoofd¬ 
stuk 5 wordt een wel zeer directe relatie gelegd tus¬ 
sen de uitbreiding van het Nederlandse gezag buiten 
Java en de toename van de goederenhandel tussen 
moederland en kolonie; dit lijkt eerder op intuïtief 
gevoel te zijn gebaseerd dan op raadpleging van de 
literatuur terzake. 
Ongaarne wil ik de lezer een van de aardigste 
vondsten in het archief onthouden. Dat betreft de 
naamgeving van nieuwe passagiersschepen van de 
Rotterdamsche Lloyd. In 1893 wordt vanuit Java 
gemeld dat men liever met ‘bergen’ a la Bromo 
reist dan met ‘steden’ zoals Batavia of Sama- 
rang. Ook de preoccupatie in hedendaags marke¬ 
ting met de naam van het produkt wortelt in het 
verleden. 

J.Th. Lindblad 

Poul Holm, Kystfolk. Kontakter og sammenhaen- 
ge over Kattegat og Skagerrak ca. 1550-1914 (Esb- 
jerg, Fiskeri-og Söfartsmuseet/Saltvandsakvariet, 
1991, 348 p., ill, English summary; ISBN 
87-87453-525). 
Dr. Holm’s book, a Ph.D. thesis accepted by the 
University of Aarhus, is one of the most outstan¬ 
ding publications in Danish maritime history in re¬ 
cent years. Transgressing national boundaries it 
traces the lives of the coastal population living 
around the Cattegat and Skagerrak over a period 
of 400 years. For the first time the maritime popu¬ 
lation of a whole region, stretching from Southern 
Norway and the West of Sweden to Northern Jut¬ 
land, is taken into perspective. His theoretical 
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basis is Fernand Braudel’s concept of history as a 
combination of time and events, which he takes as 
a starting point for a description and analysis of 
the patterns of contacts which existed across the sea. 
In order to understand this interaction it was 
necessary to outline the economic pluralism of land 
based activities which for a long time supplement¬ 
ed a living from the sea before the eventual break¬ 
through of shipping and fishing as two specialized 
maritime sources of income. The central chapters 
of the book deal with the gradual rise of these two 
money-oriënted trades. The third part of the book 
is devoted to various aspects of the mentality of the 
coastal population, attitudes towards foreigners and 
foreign things, the reactions toward religious revi¬ 
val movements on the one hand and the intrusion 
of bourgeois bathing guests on the other hand as 
experienced collectively and individually. 
Concluding his fascinating overview he convincingly 
rules out the existence of a common maritime cul¬ 
ture in the Cattegat and Skagerrak region. The au¬ 
thor is ‘struck by the wealth of various maritime 
cultures contained in this little body of water’. This 
in itself may not surprise the expert. But by means 
of comparing the differences and the similarities we 
gain a new insight in the way how contacts resul¬ 
ted in the absorption or rejection of foreign cultu¬ 
ral influences, a goal which could not have been 
achieved by a local or national approach. Extrac¬ 
ted from a large variety of sources, looked at over 
a very long period, Dr. Holm’s extremely inspiring 
account will, no doubt, have a marked impact on 
further studies of this kind. 
Beautifully produced, well illustrated and supple¬ 
mented with a lengthy English summary the book 
can be warmly recommended to the maritime scien¬ 
tific community. 

Lars U. Scholl 

Illustrierter Deutscher Flottenkalender fiir 1903 
(Herford: Kohler 1992, 224 p. ill.). 
Een beetje Panzerschiff kwam al gauw op 25 mil¬ 
joen mark. Een Ozeandampfer van 23.000 ton nam 
op een reis naar Amerika 1617 mensen en 1050 stuks 
pluimvee mee. De Duitse strijdkrachten verloren in 
China in gevechten tegen Boxers en regeringstroe¬ 
pen 1549 man. Deze en talloze andere feitjes zijn 
te vinden in de derde aflevering van de Flottenka¬ 
lender, die in 1903 voor het eerst verscheen en nu 
door Kohier is herdrukt. De firma Kohier brengt 
sinds kort een facsimile-uitgave van de oude alma¬ 
nak op de markt. De serie vordert in een tempo van 
één deel per jaar. Wie van gotische letters houdt, 
de exacte datum van Bismarckdag wil weten en re¬ 
sistent is tegen maffe Duitse marine-anekdoten kan 
zich niet veroorloven de reeks op zijn koffietafel 
te laten ontbreken. C.A. Davids 

Arie en Henk Lentjens, Rederij Van Ommeren, de 
binnenvaartvloot, deel 1. (Pirola Maritiem. Schoorl 
1992, 190 p., ill.) 
H. Lentjens was gedurende vierenveertig jaar werk¬ 
zaam bij de rederij Phs. van Ommeren. Als hobby 
verzamelde hij jarenlang gegevens over de Rijn- 
tankervloot van dit Rotterdamse bedrijf. Deze ge¬ 
gevens werden bewerkt door zijn zoon. A. Lent¬ 
jens en in 1992 uitgegeven in een rijk geïllustreerd 
boekje. Een boek met voornamelijk scheepsgege- 
vens zou uitermate droge kost op kunnen leveren, 
maar vader en zoon Lentjens zijn erin geslaagd om 
op een speelse en prettig leesbare manier vierender¬ 
tig thematisch ingedeelde vlootlijsten te combine¬ 
ren met achttien hoofdstukken van anekdotische 
aard met veel historische informatie uit de periode 
1901-1992. Het boek is rijkelijk voorzien van vele 
niet eerder gepubliceerde oude foto’s, voorname¬ 
lijk — hoe kan het ook anders- van tankers. Het 
is een bedrijfsgeschiedenis ‘van binnenuit’ gewor¬ 
den. Het hele boek getuigt van een grote persoon¬ 
lijke betrokkenheid bij deze rederij en dan vooral 
bij de dagelijkse nautische praktijk. Het werd mij 
niet duidelijk waarom de titel voorzien werd van 
de toevoeging ‘deel 1’. Volgt er een tweede deel over 
de rederij Van Ommeren, of is dit boek het eerste 
van een reeks over de Nederlandse binnenvaart on¬ 
der auspiciën van de ‘Vereniging De Binnenvaart’, 
waarvan de secretaris een voorwoord schreef? 

H.J.A. Dessens 

P.J.M. Martens. De zalmvissers van de Biesbosch. 
Een onderzoek naar de visserij op het Bergse Veld 
1421-1869 (Tilburg, Stichting Zuidelijk Historisch 
Contact, 1992 (tevens verschenen in de reeks 
Bijdragen tot de geschiedenis van het Zuiden van 
Nederland, deel 93), 513 p„ ill., ISBN 90-70641- 
43-7). 
Het boek van Martens, een proefschrift van de Ka¬ 
tholieke Universiteit Brabant (Tilburg), is een van 
de weinige historische werken gewijd aan de geschie¬ 
denis van de binnenvisserij in Nederland. Het is een 
regionale studie, breed van opzet. De bestudeerde 
regio is de Biesbosch, ontstaan op de plek van de 
voormalige polder Grote Waard na de St. Elisabeths 
vloed van 1421. Archiefmateriaal en gedrukte stuk¬ 
ken vormden de bronnen. Bij de selectie van de li¬ 
teratuur heeft de auteur helaas weinig verder 
gekeken dan in zijn directe omgeving. Oude refe¬ 
rentiewerken als dat van Mulder Bosgoed met o.a. 
126 verwijzingen naar de zalmvisserij heeft hij zo¬ 
doende gemist, evenals alle moderne studies over 
het leven van de vissen die het onderwerp uitma¬ 
ken van zijn dissertatie; wat hij hierover te berde 
brengt weerspiegelt in feite de biologische kennis 
van rond de eeuwwisseling. Over dit punt later 
meer. Het meest verrassende is het ontbreken van 
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A.M. van der Woude’s bijdrage in de Bijdragen en 
Mededelingen betreffende de Geschiedenis der 
Nederlanden (103 (1988), 373-398), waarin voor de 
periode 1650-1805 verband gelegd wordt tussen 
geïnde belastinggelden en aanvoer van zalmen en 
het absolute dalen van het aantal zalmen in de Rijn. 
Martens’ boek bestaat uit vijf delen. Het eerste be¬ 
handelt de geschiedenis van het landschap in de 
bestudeerde regio, vanaf de overstroming op 19 no¬ 
vember 1421 tot heden. De auteur beschrijft met 
name de pogingen die in de loop der eeuwen gedaan 
zijn om het verloren land te herwinnen. Aan de pro¬ 
blematiek van de rivierbeheersing (zie G.P. van der 
Ven, Aan de wieg van Rijkswaterstaat (Zutphen 
1976)) besteedt hij helaas geen aandacht. Het ken¬ 
merkende van het gebied —een zoetwatergetijde 
delta- verdween met de afsluiting van de zee in 
het kader van het Deltaplan. 
Deel twee, ‘Rondom de vis’, beschrijft de lokale vis¬ 
soorten (zalm, elft, fint, steur en vele anderen) en 
de wijze waarop ze gevangen werden. De beschrij¬ 
vingen van de legale en illegale vishandel doen de 
recensent prettig aan: niets nieuws, toen niet en nu 
niet! Een manco in dit deel is evenwel, dat moder¬ 
ne inzichten over het leven van de behandelde soor¬ 
ten niet zijn verwerkt. Door huidige kennis te 
benutten zou een juister inzicht zijn verkregen in 
het vraagstuk, wanneer, waar en waarom de ana- 
drome riviertrekvissen in de Beneden Rijn zo veel¬ 
vuldig voorkwamen en gevangen werden, en thans 
vrijwel verdwenen zijn. Visserijonderzoekinstellin- 
gen (RIVO-DLO, OVB) hadden bij voorkomende 
vragen de auteur zeker geholpen. Er zijn bovendien 
goede Nederlandse boeken over de vissen van Ne¬ 
derland; kreupele vertalingen uit het Deens zijn be¬ 
paald niet nodig. Dat Martens voor de aanduiding 
van exemplaren van zalm in verschillende fasen van 
de levenscyclus namen gebruikt die hij in de bron¬ 
nen tegenkwam is hem voor de vroegere periode niet 
kwalijk te nemen. Voor het heden is het echter be¬ 
ter uit te gaan van de thans gebruikelijke termen 
(de Engelse), namelijk: ei - alevin - parr - smolt - 
grilse - zalm - kelt. Verder moet de kanttekening 
worden gemaakt dat de term ‘schotzalm’ slaat op 
zeer grote exemplaren van de zeeforel (de trekken¬ 
de vorm van de beekforel). De zeeforel en beekforel 
(Salmo trutto trutta en Salmo trutta fario) waren 
vroeger wel bekend maar de grote exemplaren wer¬ 
den voor bastaarden van zalm en forel gehouden. 
In deel drie, ‘financiële zaken’, maakt de lezer ken¬ 
nis met het ingeld en de pachtregelingen inzake de 
visserij. Er wordt beschreven hoe de overheid aan 
zijn geld kwam, hoe hoog de opbrengsten van in¬ 
geld en pacht waren en wat de kwaliteit van de 
vispercelen was (misleidend kwaliteit van het vis¬ 
water genoemd!). Voor een historicus zonder eni¬ 
ge kennis van het visgedrag, laat staan zalmgedrag, 

lijkt Martens wel wat te ver te zijn gegaan wanneer 
hij tracht verklaringen te geven waarom bepaalde 
steken wel of niet goed vingen. Hij gedraagt zich 
als ‘wise after the event’. 
De vissersgemeenschap is het onderwerp van deel 
vier, ‘onderlinge verhoudingen’. Al in de zestiende 
eeuw bestonden er samenwerkingsverbanden tus¬ 
sen de vissers in de Biesbosch. In de loop van de 
tijd werd het aantal pachters van de visrechten 
steeds kleiner. In de vroege negentiende eeuw werk¬ 
ten alle vissers in loondienst. Merkwaardig is in dit 
deel het hoofdstuk ‘Het leven in de stad’. Het voert 
de lezer ver weg van de visserij en is een soort ver¬ 
gaarbak van vele, zij het lezenswaardige, weetjes. 
Al gaat het proefschrift over de visserij in de peri¬ 
ode 1421-1869, de auteur meent toch ook de neer¬ 
gang van de visserij te moeten verklaren. Dit is 
thema van deel vijf, ‘neergang’. De auteur repro¬ 
duceert simpelweg de hoofdoorzaken samengevat 
door P.P.C. Hoek in het Verslag van de Staatscom¬ 
missie voor het Zalmvraagstuk (1916). Alle publi¬ 
caties van later datum, te beginnen met H.C. 
Redeke’s rapport (1927) over ‘River pollution and 
fisheries’ (uitgegeven in de verhandelingen van de 
Internationale Raad voor het Onderzoek der Zee 
(ICES)), en eindigend met de vele publicaties die 
sinds 1988 verschenen in de reeks Ecologisch Her¬ 
stel Rijn (EHR) (Publicaties van RWS-RIZA, 
RIVM, RIVO-DLO en o.a. Katholieke Universiteit 
Nijmegen) heeft hij gemist. 
Het is op zich verheugend dat een studie is gewijd 
aan de binnen(rivier)visserij. Een compleet beeld 
van de zalmvisserij (en die op elft en steur) wordt 
echter niet verkregen. Aanzetten tot een dergelijke 
studie zijn in Nederland, Duitsland en Frankrijk (in 
verband met het Ecologisch Herstel Rijn (EHR)- 
programma) wel gemaakt en de auteur had hier 
zeker op in kunnen haken. Martens’ boek is boven¬ 
dien zeer breedsprakig. Ondanks de vele samenvat¬ 
tingen verliest de lezer de draad vaak in het betoog. 
De auteur heeft veel te veel willen vertellen over zijn 
onderwerp. De stijl wijkt wat af van de meeste dis¬ 
sertaties en doet denken aan een leraar die voor de 
klas staat en zijn gehoor boeiend toespreekt. 

S.J. de Groot 

A.J.F. Niemeijer, Van Accijnsbrief tot Zuidam. 
Scheepsbouw in Haarlem van 1274 tot heden 
(Haarlem: Schuyt & Co, 1990, 152 p., ill., ISBN 
90-6097-267-8). 
Het eerste teken van scheepsbouw in Haarlem is de 
accijnsbrief van Floris V uit 1274. De Haarlemse 
werven bevonden zich voornamelijk op de oost- 
oever van het Spaarne met als zwaartepunt de 
Scheepmakersdijk. Om verschillende redenen, zo¬ 
als brandgevaar, stankoverlast en de benodigde 
ruimte, werd het scheepsbouwers in 1409 expliciet 
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toegestaan zich buiten de stad te vestigen, hoewel 
de werven door stadsuitbreidingen op den duur weer 
binnen de muren kwamen te liggen. In de loop der 
eeuwen verplaatste de bedrijfstak zich geleidelijk 
naar het noorden van Haarlem om tenslotte in 
Spaarndam uit te komen. 
Tot 1600 was de scheepsbouw in Haarlem een bloei¬ 
ende bedrijfstak met een grote produktie voor een 
uitgestrekt gebied, maar daarna kwam er de klad 
in, onder meer door sterke concurrentie vanuit de 
Zaanstreek. Een andere oorzaak voor de achteruit¬ 
gang was gelegen in de te geringe afmetingen van 
de sluizen te Spaarndam. Pogingen van het stads¬ 
bestuur om de bedrijfstak nieuw leven in te blazen 
faalden. Pas tegen 1850 kwam er een opleving door 
de vestiging van nieuwe bedrijven als Peltenburg, 
de Werf Hubertina en, als belangrijkste, de Werf 
Conrad. Dit laatste bedrijf bouwde onder meer bag¬ 
germolens, die tot in Rusland en Zuid-Amerika af¬ 
trek vonden. In de loop van de twintigste eeuw werd 
wederom een aantal nieuwe bedrijven gesticht, 
waarvan de Haarlemsche Scheepsbouw Maatschap¬ 
pij het grootste was. Gedurende de crisisjaren ging 
een aantal werven failliet en na de oorlog verplaatste 
de scheepsbouw zich geleidelijk van Haarlem naar 
Spaarndam. 
Ziedaar in kort bestek de inhoud van dit rijk geïl¬ 
lustreerde boek, dat door de Werkgroep Industrieel 
Erfgoed Kennemerland in eerste instantie was op¬ 
gezet als een studie van uitsluitend de scheepswerf 
van Zuidam aan de Scheepmakersdijk, een kleine 
werf die in 1990 door de gemeente Haarlem werd 
aangekocht. Al spoedig bleek slechts één werf een 
te klein onderwerp en werd het onderzoek verruimd 
naar de gehele scheepsbouw in Haarlem. De oor¬ 
spronkelijke projectleider werd de enige onderzoe¬ 
ker en auteur. 
Niemeijer beschrijft de ontwikkelingen van de 
Haarlemse scheepsbouw vaardig en met grote ken¬ 
nis van zaken. Zijn boek levert een waardevolle bij¬ 
drage aan de geschiedschrijving van de scheepsbouw 
en van Haarlem. Het werk is verdeeld in zeven 
hoofdstukken, waarvan er vier in chronologische 
volgorde de scheepsbouw in Haarlem beschrijven. 
De auteur heeft hiervoor goed gebruik gemaakt van 
verschillende bronnen, zowel archivalia als afbeel¬ 
dingen en kaarten, industrieel-archeologisch mate¬ 
riaal en interviews. Met name in het hoofdstuk 
waarin de periode tot 1600 wordt behandeld maakt 
hij handig gebruik van de weinige bronnen om een 
overtuigend overzicht van de bedrijfstak te schet¬ 
sen. Dat een deel van het beeldmateriaal, zoals een 
gebrandschilderd raam uit de kathedraal van Tours, 
van ver buiten Haarlem afkomstig is, zij hem 
vergeven. 
Niemeijer, van oorsprong een historisch geograaf, 
is het best op dreef wanneer hij schrijft over de 

vestigingsplaatsen van de Haarlemse scheepsbouw. 
Elders in het boek heeft hij de neiging de lezer met 
gedetailleerde informatie te overladen en vooral in 
zijn beschrijving van de Haarlemse scheepsbouw, 
in de twintigste eeuw is het maar al te makkelijk 
de weg kwijt te raken in het namenwoud van wer¬ 
ven en eigenaren. Het ontbreken van een register 
is daarom extra jammer. 
Van de overige drie hoofdstukken bevat het eerste 
een nogal theoretische en wat te zwaarwichtige in¬ 
leiding op de verschillende disciplines (geschiede¬ 
nis, historische geografie en industriële archeologie) 
die Niemeijer hier met succes tracht samen te bren¬ 
gen. De twee laatste hoofdstukken, die gewijd zijn 
aan de werf Zuidam en aan de scheepsbouw in 
Spaarndam, betreffen het heden en de toekomst. 
De werf Zuidam, die enkele jaren geleden nog in 
bedrijf was, is gelegen op een plaats waar al sinds 
de middeleeuwen scheepsbouw plaatsvond. De werf 
omvat onder andere een achttiende-eeuwse houten 
loods, die één van de weinige overblijfselen van de 
Haarlemse scheepsbouw is. De gemeente Haarlem 
heeft nog geen uitgewerkte plannen voor het in 
stand houden van de werf, hoewel het de bedoe¬ 
ling is dat de oorspronkelijke bestemming behou¬ 
den blijft. Een mogelijkheid is wellicht om de werf 
te gebruiken bij onderhoud aan monumentale sche¬ 
pen, zoals onlangs ook door Bert Bruijn van de 
Werkgroep Kotterzeden in Spiegel der Zeilvaart 
werd gesuggereerd. Daarmee zou het Haarlemse be¬ 
leid voor het beschermen van oude schepen meer 
inhoud krijgen. 

J.A. Jacobs 

B. Oosterwijk, Smit 150, 1842-1992. Anderhalve 
eeuw maritieme dienstverlening (Uitgave Smit In¬ 
ternationale, Rotterdam, 1992; handelseditie ver¬ 
schenen bij Uitgeverij De Alk bv, Alkmaar, 1992, 
ill., ISBN 90-6013-519-9). 
G.J. de Boer, Smit 150, 1842-1992. Anderhalve 
eeuw vlootgeschiedenis (Uitgeverij De Alk bv, Alk¬ 
maar, 1992, ill., ISBN 90-6013-520-2). 
Ter gelegenheid van het 150-jarig bestaan van Smit 
Internationale verscheen eind 1992 een lijvig boek¬ 
werk van 300 bladzijden, geschreven door de Rot¬ 
terdamse journalist Bram Oosterwijk. Separaat, 
maar wat uitvoering betreft identiek, werd tevens 
een fotoboek uitgegeven waarin alle schepen van 
Smit Internationale staan afgebeeld. De uitgave van 
beide boeken is zeer verzorgd en ook het officiële 
gedenkboek is voorzien van vele zwart-wit en kleu¬ 
renfoto’s. De eerste zeven hoofdstukken van het ge¬ 
denkboek gaan over de personen die aan de basis 
van het bedrijf hebben gestaan: Fop Smit, diens zo¬ 
nen en opvolgers, Willem van den Tak en Murk 
Leis. De hoofdstukken acht tot en met tien gaan 
over spectaculaire bergingen die Smit heeft weten 

174 

te klaren. Daarna volgen vier hoofdstukken over 
de verschillende werkmaatschappijen. Het boek 
wordt afgesloten met een beeld van de huidige di¬ 
recteur van Smit Internationale: F. Busker. Reeds 
in het voorwoord van de genoemde Busker wordt 
duidelijk waarover het boek gaat: ‘de dienstverle¬ 
ning op, onder en aan het water’. Niet ten onrech¬ 
te constateert hij dat Smit als geen ander 
‘Nederlandse maritieme geschiedenis heeft geschre¬ 
ven’. Voor zijn boek baseerde Oosterwijk zich, blij¬ 
kens de inhoud van de diverse hoofdstukken, op 
bestaande literatuur, kranten en gesprekken met 
medewerkers. Een literatuurlijst ontbreekt overi¬ 
gens. Van archiefonderzoek is al helemaal geen 
sprake. 
De geschiedenis van Smit Internationale is snel ver¬ 
teld. In 1842 begon Fop Smit (1777-1866) met een 
sleepdienst op de Zuidhollandse wateren. Behalve 
het assisteren van schepen in de havens, werden al 
snel ook droogdokken gesleept naar havens in Ne¬ 
derland en het buitenland. Na het overlijden van 
Fop Smit, werd het bedrijf voortgezet door twee 
zonen: Jan (1811-1875) en Leendert (1813-1893), sa¬ 
men met neef Jan (1814-1911) en een aangetrouw¬ 
de neef (Murk Leis, 1823-1891). De naam werd 
veranderd in L. Smit & Co. en dat bleef zo tot 1923. 
Toen fuseerden L. Smit & Co. en de Internationa¬ 
le Sleepdienst Maatschappij (ISM) tot L. Smit & 
Co’s Internationale Sleepdienst. Hiermee kwam een 
einde aan een lang durende concurrentiestrijd tus¬ 
sen beide sleepdiensten. In de jaren daarna breid¬ 
de het bedrijf zijn activiteiten steeds verder uit, 
zowel nationaal als internationaal. Al vroeg was er 
bijvoorbeeld een samenwerking met het bedrijf van 
berger Willem van den Tak. Bij de fusie van 1923 
namen Smit en ISM ieder de helft van de aandelen 
in W.A. van den Tak’s Bergingsbedrijf. Slepen en 
bergen werden de kerntaken van L. Smit & Co’s 
Internationale Sleepdienst. Na de Tweede Wereld¬ 
oorlog werden nieuwe activiteiten ontwikkeld. Zo 
werd in 1964 ten behoeve van de bevoorrading van 
booreilanden in de Noordzee een dochterbedrijf op¬ 
gericht: Smit-Lloyd NV. Voor het zeetransport, 
waarbij hele fabrieken op pontons werden vervoerd, 
werd Smit Tak Zeetransport NV opgericht (1969). 
Deze en andere werkmaatschappijen werden in 1976 
ondergebracht in de houdstermaatschappij Smit 
Internationale NV. Smit Internationale groeide in 
150 jaar uit tot een veelzijdig bedrijf met een inter¬ 
nationaal werkterrein: een paradepaardje van de 
Nederlandse maritieme sector. 
Gezien de grote betekenis van Smit Internationale 
is het teleurstellend te moeten constateren dat het 
gedenkboek niet uitstijgt boven het niveau van tra¬ 
ditionele gedenkboeken. Zo komen we veel te we¬ 
ten over het wel en wee van de directeuren en de 
verschillende activiteiten van het bedrijf. Geen 

woord over de relaties tussen personeel en directie, 
de verhouding tussen de kapiteins en het personeel 
aan boord, de regeling van arbeidsomstandigheden, 
medezeggenschap en werktijden, de ontwikkeling 
van de lonen, de inkomsten en uitgaven, de winsten 
en verliezen van het bedrijf. Wie het boek leest 
krijgt ook nauwelijks de indruk dat men te maken 
heeft met een onderneming die concurreerde met 
andere bedrijven, risico’s moest nemen, bij tijd en 
wijle verkeerde in onzekerheid over de toekomst, 
niet alleen moest investeren in modern materieel, 
maar ook in het personeel en dat er weleens ver¬ 
keerde beslissingen werden genomen. Alles wat een 
ondernemer en het ondernemen kenmerkt, en voor 
buitenstaanders interessant maakt, blijft buiten 
beeld. Aan de auteur ligt het niet. Hij heeft zich 
naar vermogen van zijn taak gekweten. De fout ligt 
vooral bij de jubilaris die de geschiedenis van het 
bedrijf primair ziet als een instrument voor Public 
Relations. Dat een bedrijf ook een verantwoorde¬ 
lijkheid heeft tegenover de maatschappij en dat een 
bedrijfsgeschiedenis ook waarde kan hebben voor 
wetenschappers, is kennelijk geen overweging waard 
geweest. Dat is jammer voor het bedrijf en het boek, 
dat gedoemd is spoedig bijgezet te worden in de kast 
van gedenkboeken. 

F.M.M. de Goey 

Hugh Popham, A damned cunning fellow. The 
Eventful Life of Rear-Admiral Sir Home Popham 
KCB, KCH, KM, FRS 1762-1820 (Cornwall, 1991, 
ill.). 
‘Cunning’, een term die zowel listig of sluw, als han¬ 
dig of vernuftig kan betekenen. Beide betekenissen 
zouden op de beschreven persoon, Sir Home Pop¬ 
ham, van toepassing kunnen zijn. In de Engelse ma¬ 
ritieme geschiedenis is Home Popham zonder 
twijfel een van de meest prominente figuren. In 
1812 kwam een werk van zijn hand uit. Telegra¬ 
phic Signals; or marine vocabulary; with observa¬ 
tions on signal flags, and the best mode of applying 
them. Hierin kwam hij niet met een geheel nieuw 
idee, maar wel met de meest effectieve, simpele en 
begrijpelijke vorm van het seinvlaggen-systeem aan 
boord van schepen. Zijn systeem zou tot in de twin¬ 
tigste eeuw gebruikt worden. 
Dat het tot 1991 geduurd heeft voordat er een bio¬ 
grafie over deze marine-officier geschreven is, kan 
derhalve opmerkelijk worden genoemd. De verre 
verwant van Popham, Hugh Popham, zal zonder 
twijfel zeer veel archiefonderzoek hebben moeten 
verrichten om te komen tot het uitgebreide, zeer ge¬ 
detailleerde verhaal dat door hem is opgeschreven. 
Het verhaal is een hoofdzakelijk chronologische 
weergave van het leven van Popham. Beginnende 
bij zijn geboorte zoals het een goede biografie be¬ 
taamt, werkt de schrijver jaar na jaar af, daarbij 
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vertellend over de mensen waarmee Popham om¬ 
ging en die zijn carrière en werk beïnvloedden, de 
schepen waarop hij voer en de plaatsen en landen 
die hij bezocht. Militaire acties waaraan hij deel¬ 
nam worden zo getrouw mogelijk weergegeven. 
Elke promotie wordt vermeld, alsmede de opschud¬ 
ding die deze vaak in de hogere militaire regionen 
teweeg bracht. Niet iedereen was even ingenomen 
met deze eigengereide, maar succes volle marine¬ 
officier. Ook wordt aandacht besteed aan het pri- 
véleven van Popham: wanneer hij trouwde, kinde¬ 
ren kreeg, vaak na maanden of jaren weer thuis 
kwam etc. Uit het verhaal komt Popham naar vo¬ 
ren als een zelfingenomen, intelligente, maar eigen¬ 
wijze man, wiens leven beheerst werd door zijn 
carrière bij de marine. Een controversiële man, die 
voor heel wat rumoer kon zorgen. Maar ook een 
man die waarde hechtte aan persoonlijke contac¬ 
ten, vaak boven de puur zakelijke belangen. 
Om een kleine greep te doen uit de vele gebeurte¬ 
nissen uit het leven van Popham, die in het boek 
worden genoemd. Hij voer al jong bij de marine 
en deed in die periode de eerste ervaring op met het 
tekenen van kaarten. Later in zijn leven zou hij 
kaarten tekenen van het gebied rondom de Rode 
Zee, die dermate gedetailleerd waren dat ze een 
waardevolle bijdrage leverden aan de kennis van dit 
gebied. Leuk is het relaas van de jaren dat hij even 
uit marinedienst was, om als zelfstandig onderne¬ 
mer met een eigen schip te handelen met onder an¬ 
dere China. En interessant wordt het wanneer blijkt 
dat Popham goed bevriend was met de Russische 
Tsaar Paul I, en later met Robert Fulton, met wie 
Popham samenwerkte bij experimenten met onder¬ 
zeeboten. En uiteraard is het hoofdstuk over de uit¬ 
vinding van Popham, het seinvlaggen-systeem, 
onontbeerlijk. 
Op de vorm van het boek valt helaas wel het een 
en ander aan te merken. De schrijver heeft de groot¬ 
ste moeite hoofd- en bijzaken te onderscheiden. Het 
verhaal is een aaneenschakeling van gebeurtenissen, 
niet allemaal even belangrijk of interessant. De in¬ 
deling in hoofdstukken, de titels die aan deze hoofd¬ 
stukken worden gegeven alsmede de paragrafen 
waarin ze zijn ingedeeld, voldoen niet aan de eisen 
die aan een goed historisch stuk worden gesteld. 
Bovendien ontbreekt het aan een inleiding, verant¬ 
woording of conclusie. Wel is het boek voorzien van 
een opgave van bronnen, alsmede een index op 
naam. 
Als historicus valt er veel op het boek van Hugh 
Popham aan te merken. Desalniettemin is het le¬ 
ven van Home Popham het waard om beschreven 
te worden, en weet de schrijver ondanks eindeloze 
citaten en saaie passages een beeld te geven van het 
onderwerp van zijn biografie. En daar zal het hem 
toch om begonnen zijn. ,rene Jacobs 

David Proctor, Music of the Sea (Greenwich: 
National Maritime Museum/London: HMSO, 
1992, X + 150 p., ill., ISBN 0 11 290520 X). 
Met deze publicatie heeft David Proctor zich een 
plaats verworven temidden van een groeiend aan¬ 
tal historici, musicologen of anderszins geïnteres¬ 
seerden die zich bezig houden met de bestudering 
van de muziekbeoefening aan boord. In zes, helaas 
niet altijd even duidelijk van elkaar te onderschei¬ 
den hoofdstukken geeft hij een overzicht van de 
ontwikkeling van muziek aan boord vanaf de oud¬ 
heid (niemand minder dan Plutarchus en Herodo¬ 
tus worden hierbij o.a. aangehaald) tot heden. 
Impliciet geeft Proctor in de inleiding aan welke in¬ 
deling hij bij de behandeling van de materie zal vol¬ 
gen. Hij spreekt daarbij van muziek die specifiek 
diende om de moraal op schepen op te vijzelen (bij¬ 
voorbeeld ter voorbereiding op of tijdens een 
zeeslag). Ook diplomatieke en ceremoniële redenen 
konden een rol spelen bij de keuze voor de soort 
muziek die werd gespeeld. Daarnaast bestaat de ca¬ 
tegorie die in eerste instantie een meer onderhou¬ 
dend karakter hadden en waarbij bijvoorbeeld 
gedanst kon worden. Tot slot noemt Proctor de 
‘shanty’, het soort van lied waarbij zware werk¬ 
zaamheden werden verricht, en waarbij de muziek, 
door het ritme, dikwijls een sturend, coördinerend 
karakter had. 
Hoewel de schrijver, zelf lange tijd werkzaam ge¬ 
weest bij het National Maritime Museum in Green¬ 
wich, bij de lezer een flinke hoeveelheid kennis 
omtrent de maritieme geschiedenis aanwezig ver¬ 
onderstelt, is het een leesbaar boek geworden waar¬ 
in vele feitjes en wetenswaardigheden terug te 
vinden zijn. Wel had Proctor m.i. in minder barok 
taalgebruik voor een meer mondiale dan Anglo- 
centrische aanpak kunnen kiezen. Zo gaat hij in 
hoofdstuk 2 uitgebreid in op de opkomst van mu¬ 
zikaal onderwijs bij de Engelse admiraliteit vanaf 
1860, hetgeen resulteert in een enorm reservoir aan 
goed opgeleide muzikanten die als bandleden em¬ 
plooi vonden op de talrijke oorlogsschepen waar¬ 
over het Verenigd Koninkrijk destijds beschikte. 
Het zou aardig zijn geweest wanneer hij in dit 
hoofdstuk wat meer aandacht had besteed aan de 
ontwikkeling van het muzikaal onderwijs bij de ad¬ 
miraliteiten in Frankrijk, Spanje, Portugal, Neder¬ 
land en andere maritieme naties. Bij herhaling (p. 
31 en p. 46) spreekt hij over de ‘voor Fransen zo 
karakteristieke liefde voor Kunst’, maar op de wijze 
waarop aan deze liefde aan boord verder gestalte 
is gegeven wordt niet ingegaan, terwijl zijn behan¬ 
deling van het reilen en zeilen van de Engelse Roy¬ 
al Marines Band Service door de aaneenschakeling 
van superlatieven meer weg heeft van de tekst in 
een wervende brochure over dit marineonderdeel. 
Het is al met al wel duidelijk dat David Proctor uit- 
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gebreid onderzoek heeft verricht en het materiaal 
uitstekend beheerst. Music of the Sea is een eru¬ 
diete, goed gedocumenteerde publicatie geworden 
waarin helaas de lijn van het verhaal soms moei¬ 
lijk te vinden is (evenals een notenbalk overigens!), 
maar die eenieder die belangstelling heeft voor de 
geschiedenis van het zeelied meer dan voldoende in¬ 
formeert. Uiteraard kunnen bibliografie en noten¬ 
apparaat de lezer nog verder op weg helpen. 

J.C.A. Schokkenbroek 

Nils-Erik Raurala (red.), The Northeast Passage 
from the Vikings to Nordenskiöld (Helsinki: John 
Nurminen Foundation, 1992, 287 p., ill., ISBN 
952-9745-02-8). 
Dit boek verscheen ter gelegenheid van een gelijk¬ 
namige tentoonstelling die in oktober 1992 in Hel¬ 
sinki werd gehouden. Het idee daarvoor was 
ingegeven door het 350-jarig bestaan van de uni¬ 
versiteitsbibliotheek van Helsinki, in 1990. De aan¬ 
leiding was uiteindelijk de viering van het feit dat 
die bibliotheek negentig jaar eerder, in 1902, de 
Nordenskiöld-verzameling verwierf. 
Adolf Erik Nordenskiöld (1832-1901) was geboren 
in Finland en studeerde geologie in de hoofdstad 
Helsingfors (Helsinki). Om politieke redenen week 
hij later uit naar Zweden, dat zijn tweede vader¬ 
land werd. Al jong maakte hij expedities naar het 
noorden, onder meer naar Spitsbergen, en poogde 
hij de Noordpool te bereiken. Later verlegde Nor¬ 
denskiöld zijn aandacht naar Nova Zembla en de 
Kara Zee. Zijn reizen kenmerkten zich door hun 
multidisciplinaire wetenschappelijke karaker. In 
1878-80 voer hij met de Zweedse Vega, onder be¬ 
vel van A.A.L. Palander, rond Azië en Europa en 
werd daarmee de eerste die de noordoostpassage be¬ 
voer. Met deze prestatie, die internationaal veel aan¬ 
dacht trok, kwam een einde aan een lange reeks van 
pogingen een kortere route tussen Europa en Azië 
te vinden. 
In deze bundel wordt de geschiedenis van het zoe¬ 
ken naar die noordoostpassage beschreven, met de 
nadruk op de reis van Nordenskiöld. Het eerste 
hoofdstuk is door onze landgenoot Edwin Okhui- 
zen. Hij geeft een overzicht van de ontwikkeling van 
de cartografie van de noordatlantische oceaan en 
de noordoostpassage, van de 15e eeuw tot de reis 
van Nordenskiöld, met name de Nederlandse bij¬ 
drage. Okhuizen, die een promotieonderzoek ver¬ 
richt naar de Nederlandse cartografie van Rusland, 
legt daarmee een voortreffelijke basis voor de vol¬ 
gende hoofdstukken. Het tweede hoofdstuk, 
geschreven door Esko Hakli, directeur van de uni¬ 
versiteitsbibliotheek van Helsinki, sluit nauw aan 
bij de bijdrage van Okhuizen. Hij bespreekt het car¬ 
tografische materiaal dat Nordenskiöld voor zijn 
reis in 1878 ter beschikking stond. Daartoe behoort 

ook kaartmateriaal van Noorse robbenjagers, zo¬ 
als Elling Carlsen en E.H. Johannesen. Zij hebben 
in de 19e eeuw een belangrijk aandeel gehad in de 
vorming van het kaartbeeld van het Arctische ge¬ 
bied, veelal door de Duitser August Petermann in 
de jaargangen van diens Mittheilungen gepubli¬ 
ceerd. Het derde hoofdstuk, van de hand van de 
Finse kunsthistoricus Christoffer Ericsson, behan¬ 
delt de geschiedenis van de vaart op Arctische ge¬ 
bieden. Hij bespreekt de handel met havens aan de 
Witte Zee, de wlavis- en robbenvangst, de visserij 
en de wetenschappelijke expedities in het hoge noor¬ 
den. De activiteiten van Nederlanders komen ook 
hier aan de orde. De volgende twee hoofdstukken 
zijn van de hand van Juha Nurminen. Hij is voor¬ 
zitter van de John Nurminen Foundation, de finan¬ 
cier van de tentoonstelling en van dit boek. De 
doelstelling van de Foundation is het doen van on¬ 
derzoek naar, alsmede het publiceren en exposeren 
op het gebied van internationale scheepvaart. Naast 
het voorzitterschap blijkt Nurminen het verzame¬ 
len van boeken over het Arctisch gebied tot liefheb¬ 
berij te hebben. Helaas is dit een te smalle basis om 
als auteur van het navolgende hoofdstuk, over ‘me¬ 
ting en navigatie’, gekwalificeerd te zijn. Ofschoon 
hij bij zijn hoofdstuk een indrukwekkende biblio¬ 
grafie aanbiedt, lijkt Nurminen zelf niet alle boe¬ 
ken te hebben geraadpleegd. Hoe kan hij anders 
beweren (p. 128) dat astrolabium en graadstok al 
sinds de 11e eeuw op zee in gebruik waren terwijl 
in de door hem vermelde boeken van Waters en 
Stimson adequaat is aangetoond dat pas in de 15e, 
respectievelijk 16e eeuw het geval was. De opzet van 
het hoofdstuk, het omvangrijkste in de bundel, is 
op zichzelf wel goed. Daarin wordt de geschiede¬ 
nis van de navigatie en wetenschappelijk onderzoek 
op zee, in het bijzonder ten aanzien van het Arc¬ 
tisch gebied behandeld. Maar door fouten zoals 
hierboven aangegeven, langdradigheid en oneven¬ 
wichtige compositie, zal de lezer, zeker de leek op 
het gebied van de geschiedenis van navigatie, er wei¬ 
nig plezier aan beleven. Het volgende hoofdstuk, 
eveneens van de hand van Nurminen, gaat over de 
afbeeldingen gemaakt tijdens reizen naar het 
Noordpoolgebied, toegespitst op de tocht van Nor¬ 
denskiöld. Dat was een der eerste reizen waarbij met 
succes gebruik is gemaakt van een toen recente uit¬ 
vinding: de fotografie. De auteur is hier beter op 
z’n plaats en wat mij betreft had hij wel wat dieper 
mogen ingaan op dit interessante onderwerp. 
Hierna volgt een bijdrage van Wilhelm Odelberg, 
oud-directeur van de universiteitsbibliotheek van 
Helsinki. Hij beschrijft het archief, de documen¬ 
tatie, de verzameling mineralen en de instrumen¬ 
ten die Nordenskiöld aan de universiteitsbibliotheek 
naliet. Die verzameling van Nordenskiöld gaat te¬ 
rug op diens eerste reizen. Het laatste opstel is van 
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Leena Parssinen, hoofd van de kaartenafdeling van 
de universiteitsbibliotheek. Zij bespreekt de wereld¬ 
beroemde kaartencollectie die Nordenskiöld tijdens 
zijn leven aanlegde. De Northeast Passage wordt 
afgesloten met twee hoofdstukken catalogus van de 
tentoonstelling in Helsinki, één van de geëxposeer¬ 
de kaarten, de ander van de artefacten. Bij die 
laatsten blijken heel wat voorwerpen, onder meer 
instrumenten en archeologische vondsten, te zijn ge¬ 
leend uit musea in St. Petersburg. Dat materiaal is, 
voor zover mij bekend, niet eerder buiten Rusland 
tentoongesteld. 
Behalve het bezwaar van een verscheidenheid aan 
kwalitatief ongelijke auteurs, gaat dit boek aan nog 
een probleem mank dat bij bundels vaker voorkomt 
en waarschijnlijk nooit helemaal is te voorkomen: 
overlappingen en doublures. Ernstiger is het als au¬ 
teurs elkaar tegenspreken, zoals wat betreft de aan 
de Vega meegegeven tijdmeters. Volgens Nurminen 
(p. 155) waren het er twee, één van Linderoth en 
één van Frodsham, terwijl Odelberg (p. 202) be¬ 
weert dat het er twee van Frodsham waren (waar¬ 
van één waarnemingshorloge). De laatste twee zijn 
op p. 166 afgebeeld. 
Ondanks de kritiek is mijn eindoordeel over The 
Northeast Passage positief. In de hoofdstukken 
over de cartografie, de vaart en handel op het Arc¬ 
tisch gebied, de ontdekkingen in dat gebied, vroe¬ 
ge fotografie en de omvangrijke Nordenskiöld 
verzameling, wordt de lezer een goed overzicht ge¬ 
boden. Alleen Nordgnskiölds belangrijke weten¬ 
schappelijk onderzoek komt er bekaaid af. Positief 
is daarentegen dat ook de kwaliteit waarin het boek 
is uitgevoerd uitmuntend genoemd mag worden. 
Papier, zetwerk en vooral de afbeeldingen, zowel 
in kleur als zwart-wit zijn relevant en van zeer ho¬ 
ge kwaliteit. Kortom, het is een juweeltje voor de 
boekenkast. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

J. Rohwer, G. Hummelchen, Chronology of the 
WaratSea, 1939-1945: The Naval History of World 
War Two. (Londen: Greenhill Books, 1992, 432 p., 
ISBN 1-85367-117-7). 
Zoals ieder naslagwerk verloor ook de eerste uit¬ 
gave van Chronology veel van haar waarde, naar¬ 
mate de hoeveelheid beschikbare, maar niet in het 
boek opgenomen, informatie toenam. Sinds het op 
de markt verschijnen van de oorspronkelijke ver¬ 
sie aan het begin van de jaren zeventig, kwamen 
vele archieven door afloop van de wettelijk bepaalde 
termijn van dertig jaar sluiting beschikbaar voor on¬ 
derzoek. 
Daarnaast verschenen de laatste jaren diverse stu¬ 
dies, waarin nieuwe feiten met betrekking tot de ma¬ 
ritieme oorlogsvoering in de Tweede Wereldoorlog 
werden gepresenteerd. Vanaf het moment dat de 

verdwijning van het Ijzeren Gordijn ook de Oost- 
europese archieven voor onderzoek toegankelijk 
maakte, kreeg het in twee delen uitgevoerde werk 
een dermate gedateerd karakter, dat aanpassing 
noodzakelijk werd. 
Deze in 1992 uitgebrachte herziene uitgave preten¬ 
deert genoeg van alle beschikbare informatie te heb¬ 
ben gebruikt, om het maritieme naslagwerk over de 
Tweede Wereldoorlog te zijn. Een naslagwerk is het 
dan ook. Bladzijde na bladzijde biedt een uiterst 
systematische, chronologische weergave van de 
vlootbewegingen gedurende de oorlog. Het hoeft 
geen nader betoog dat de bladspiegel evenmin tot 
lezen uitnodigt als een willekeurige pagina uit het 
telefoonboek. Behalve wanneer de lezer gericht op 
zoek is naar informatie, dan biedt de Chronology, 
gelijk het boek van de PTT, in veel gevallen uit¬ 
komst. De drie kolommen per bladzijde worden on¬ 
derbroken door vetgedrukte tussenkoppen, waarin 
datum en plaats van handeling worden aangegeven. 
In de daaropvolgende tekst volgt een opsomming 
van de deelnemende vaartuigen en een in tele¬ 
gramstijl opgeschreven verslag der gebeurtenissen. 
In tegenstelling tot de eerste uitgave worden daar¬ 
in niet alleen de daadwerkelijke confrontaties tus¬ 
sen vijandelijke schepen beschreven. Veel aandacht 
is er voor de geallieerde konvooien die er juist in 
slaagden een ontmoeting met de Duitse onderzeeërs 
te voorkomen. Daardoor ontstaat er een beter beeld 
van dit niet onbelangrijke aspect van de oorlog, 
waar beide auteurs terecht veel aandacht aan 
besteden. 
De significante rol van het radiocontact komt daar¬ 
bij op niet mis te verstane wijze naar voren. Regel¬ 
matig berichten de schrijvers over gewijzigde routes 
naar aanleiding van informatie die via de radio was 
binnengekomen. Deze vorm van beleidsvorming 
werd in de eerste uitgave nimmer besproken. Daar¬ 
in werden koerswijzigingen gepresenteerd zonder 
dat de oorzaak daarvan werd aangegeven. De aan¬ 
dacht voor het gebruik van mijnen en de resulta¬ 
ten van de Duitse torpedoboten zijn ook duidelijke 
verbeteringen ten aanzien van de vorige versie. 
Hoewel tamelijk onleesbaar, is de Chronology in¬ 
derdaad dat wat het boek beweert te zijn: een uit¬ 
stekend naslagwerk. Er zullen ongetwijfeld details 
ontbreken, vast staat evenwel dat zo goed als alle 
vandaag de dag bekende vlootbewegingen zijn weer¬ 
gegeven. 
Daarmee is de Chronology een goed uitgangspunt 
voor hen die op zoek zijn naar informatie, niet zo¬ 
zeer voor de lezer die speurt naar een totaal beeld 
over de Tweede Wereldoorlog op zee, maar voor 
degene die geïnteresseerd is in specifieke gebeurte¬ 
nissen. Aan de hand van de in de Chronology ge¬ 
boden informatie kan men vermoedens toetsen en 
meer gericht verder gaan. De Chronology biedt de 
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pure feiten, niet meer maar ook zeker niet minder 
dan dat. 

G.K. Pielage 

Lars. U. Scholl, Der Industriemaler Otto Bollha- 
gen 1861-1924 (Herford: Koehler, 1992, 120 p., ill., 
ISBN 3-7822-0543-X). 
Van december 1991 tot maart 1992 liet de ten¬ 
toonstelling ‘Paquebots de legende’ in het Parijse 
Musée de la Marine in detail zien hoe in het begin 
van de twintigste eeuw de luxe passagiersschepen 
waren ingericht. Hetzelfde, maar eerder impres¬ 
sionistisch dan gedetailleerd, deed de tentoonstel¬ 
ling ‘Groot op Schaal’ in het Maritiem Museum 
Prins Hendrik in Rotterdam van februari tot sep¬ 
tember 1992. Terwijl deze twee tentoonstellingen 
vooral de sfeer van weleer probeerden te reconstru¬ 
eren, wijdde het Deutsche Schiffahrtsmuseum in 
Bremerhaven van 14 maart tot 10 mei 1992 een ten¬ 
toonstelling aan Otto Bollhagen, die als decoratie¬ 
schilder omstreeks de eeuwwisseling de interieurs 
van de salons van de passagiersschepen van de 
Norddeutsche Lloyd beschilderde. De samenloop 
van deze tentoonstellingen was toeval, maar duidt 
wel op een brede belangstelling voor dit recente ma¬ 
ritieme verleden. 
Bij de tentoonstelling over de ‘industrieschilder’ Ot¬ 
to Bollhagen schreef conservator Lars U. Scholl van 
het Schiffahrtsmuseum een boek. Zijn belangstel¬ 
ling voor Bollhagen werd gewekt door een schilde¬ 
rij in de collectie van het museum dat ene Bollhagen 
in 1907 maakte van de stapelloop van het stoom¬ 
schip Prinz Friedrich Wilhelm van de Norddeutsche 
Lloyd. Scholl kon in de kunsthistorische literatuur 
niets over deze schilder vinden en ging op onder¬ 
zoek uit. Hij ontdekte dat Bollhagen (1861-1924) 
een ambachtelijke opgeleide schilder was, die in 
1886 in Bremen ging werken bij het decoratieschil- 
dersbedrijf van J. Neumark, waar hij zijn eerste en 
meteen bepalende maritieme contact kreeg: de ar¬ 
chitect J.G. Poppe, die voor de NDL saloninterieurs 
ontwierp, maar ook patriciërshuizen in neo-stijlen 
en de populaire Liebig-series van planten en dieren, 
vergelijkbaar met de Nederlandse Verkade-plaatjes. 
Nadat Bollhagen zich in 1892 als zelfstandig deco¬ 
ratieschilder had gevestigd, kreeg hij veel opdrach¬ 
ten van Poppe. Zeker in de jaren negentig was het 
werk voor de NDL het belangrijkste. In die tijd nam 
de passagiersvaart een geweldige vlucht en werden 
de transatlantische passagiersschepen al maar luxer 
en protseriger. De salons van die schepen ontwierp 
Poppe en Bollhagen beschilderde ze met romanti¬ 
sche stadsgezichten, arcadische taferelen en pasto¬ 
rales. Roem en lof oogstte hij met zijn schilderingen 
voor de Kaiser Wilhelm der Grosse, de Kronprinz 
Wilhelm, de Kaiser Wilhelm II en de Kronprinzes- 
sin Cecilie. Omstreeks 1900 begon de smaak van 

het publiek geleidelijk te veranderen en raakten de 
theatrale en zoetige neostijlen van architect Poppe 
uit de mode. De maatschappijen hielden voor die 
passagiersschepen, die veel Amerikanen vervoerden, 
echter nog vast aan de neo-stijlen, toen in de bouw 
van huizen allang de Jugendstil werd toegepast. Het 
laatste schip, waarvoor Poppe nog het interieur ont¬ 
wierp en Bollhagen de schilderingen maakte, was 
de George Washington (1907). Daarna maakte hij 
nog glas-in-loodramen, affiches en ander reclame¬ 
materiaal voor de NDL. Het was ook in 1907 dat 
Bollhagen, mogelijk in opdracht van de toen 
50-jarige Lloyd, het grote schilderij van de stapel¬ 
loop van de Kronprinz Friedrich Wilhelm maakte. 
De scheepsschilderingen van Bollhagen zijn met de 
schepen verloren gegaan, maar een aantal ontwerp¬ 
tekeningen, een uitgebreide reclamefolder uit 1901, 
waarvan het museum in 1990 de originele tekenin¬ 
gen van Bollhagen op een veiling wist te kopen, en 
een gedenkboek in twee delen van de Lloyd uit 1907, 
laten ‘zijn’ scheepssalon zien. 
Na de periode-Poppe legde Bollhagen zich toe op 
het maken van industrieschilderijen. Hij schilder¬ 
de scheepswerven, maar ook de interieurs van gro¬ 
te fabrieken. Daarmee documenteerde hij niet alleen 
de gebouwen en de machines, maar ook het werk 
van de arbeiders. Bollhagen was onmiskenbaar een 
knap documentair schilder met een duidelijke aan¬ 
leg voor het weergeven van grootschalige industriële 
activiteiten als het werk op werven en in fabrieken. 
Hij werkte in opdracht, en van artistiek of maat¬ 
schappelijk engagement was derhalve geen sprake. 
Als middenstander was hij afhankelijk van op¬ 
drachten. 
In dezelfde periode, waarin Bollhagen in Bremen, 
maar ook ver daarbuiten werkte, was in Nederland 
een industrieschilder werkzaam, die net als Bollha¬ 
gen een eenling was: Herman Heyenbrock (1871- 
1948). Ook hij schilderde fabrieken en wat daarin 
gebeurde. Hij deed dat echter vanuit een oprechte 
belangstelling voor en bewogenheid met de arbei¬ 
der en diens werk. Heyenbrock was een socialist, 
die het als zijn taak zag de arbeidsomstandigheden 
in fabrieken te schilderen. Hij werkte niet in op¬ 
dracht en was, in tegenstelling tot Bollhagen, ar¬ 
tistiek vrij. Toch vertoont het werk van beide 
schilders een duidelijke overeenkomst, die vooral 
opvalt bij de interieurs van (staal-)fabrieken. Boll¬ 
hagen schilderde omstreeks 1913 een stoomhamer 
in een gieterij in Sterkrade bij Oberhausen, en 
Heyenbrock in hetzelfde jaar een stoomhamer in 
de Siemens Martin gieterij in Hoerde bij Dortmund. 
Zo hebben waarschijnlijk de enige Duitse en de eni¬ 
ge Nederlandse industrieschilder in 1913 in staal¬ 
fabrieken, die op nog geen honderd kilometer van 
elkaar lagen, hetzelfde onderwerp geschilderd. Een 
subtiel maar veelzeggend verschil is dat, aldus het 
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bijschrift, op het schilderij van Bollhagen ‘Kom- 
merzienrat’ Hugo Jacobi prominent op de voor¬ 
grond staat en zich door een arbeider ene tekening 
laat uitleggen, terwijl op de pastel(s) van Heyen- 
brock directieleden ontbreken. 
Het boek van Lars U. Scholl eindigt met de vol¬ 
gende zinnen: ‘Heute ist die Firma Otto Bollhagen 
in Bremen ein mittelstaendiger Malerbetrieb mit ca. 
50 Mitarbeitern, der sich mit einem Schwerpunkt 
auf Fassadenarbeiten spezialisiert hat. Neben der 
Industriekundschaft werden private Auftraggeber 
mit besonderer Aufmerksamkeit betreut.’ Daarmee 
is het karakter van het boek duidelijk. Het is een 
traditionele bedrijfsgeschiedenis, die zich niet waagt 
aan analyses van het werk of de persoon van de in- 
dustrieschilder Bollhagen. Toch is het boek alles¬ 
zins de moeite waard. Het geeft in zeven korte 
hoofdstukken en ruim zeventig pagina’s afbeeldin¬ 
gen een uitvoerig en helder beeld van de ontwikke¬ 
ling van een begaafde leerjongen die als enige(?) 
Duitser industriële schilderijen heeft gemaakt. Het 
belang van dit boek voor de maritieme geschiede¬ 
nis wordt vooral duidelijk in het hoofdstuk over zijn 
werk voor de NDL. Met Bollhagen is een van de 
vele ambachtelijke schilders uit de anonimiteit ge¬ 
haald, die hebben meegewerkt aan de snelle op¬ 
komst van de luxe passagiersvaart omstreeks de 
eeuwwisseling. Deze schepen en hun interieurs ver¬ 
dienen meer dan alleen nostalgische belangstelling. 
Ze waren, vaak extreme, voorbeelden van de heer¬ 
sende decoratieve mode. Zolang neo-barok en neo- 
rokoko die mode bepaalden, waren de schilders 
anoniem. Aan de anonimiteit van tenminste een van 
hen heeft Scholl met Duitse grondigheid een eind 
gemaakt. „ „ , 

C.H. Slechte 

M. Hahn-Pedersen (red.), Sjaek’len. Arbog for 
Fiskeri- og Safarismuseet, saltvandsakvariet i Esb- 
jerg - 1991 (Esbjerg: Fiskeri- of Sdfartsmuseet, 
1992, 144 p., ill., ISSN 0904-1923, ISBN 
87-87453-58-4). 
Esbjerg. Nu een drukke visserijhaven op de west¬ 
kust van Jutland. Een jonge haven nog, pas in 1874 
in gebruik genomen en toen bedoeld als thuisha¬ 
ven vooral van die Deense koopvaarders, die op 
Westeuropese en Engelse havens voeren. (Vanouds 
fungeerden de havens van Husum en Altona als zo¬ 
danig, maar die waren in 1864 op grond van de be¬ 
palingen van het Verdrag van Wenen uit dat jaar 
van Deense in Duitse handen overgegaan.) 
Esbjerg is ook de vestigingsplaats van een maritiem 
museum met een breed aandachtsgebied: de geschie¬ 
denis van de Deense visserij en koopvaardij vooral 
in de 19e en de 20e eeuw, het dierenleven in de 
Noordzee en het (behoud van het) leefmilieu in die 
sterk vervuilde zee. Het museum ontplooit zijn 

activiteiten in een modern expositiegebouw - met 
daarin ook een groot zoutwateraquarium - en in 
zijn buitenmuseum: bassins voor zeehonden, vis- 
serswoningen van de Jutlandse kuststrook en mu¬ 
seumschepen als de kotter Claus Sórensen en het 
lichtschip Nr 1 vormen daarvan onderdelen. 
Sinds 1988 publiceert het museum van Esbjerg een 
naar inhoud en vorm stevig jaarboek. Daarin staan 
telkens weer zo’n zes a zeven artikelen, die betrek¬ 
king hebben op het aandachtsgebied van het mu¬ 
seum. In het Deens, maar alle voorzien van een ruim 
bemeten Engelstalige samenvatting. 
Het jaarboek voor 1991 bevat bijvoorbeeld een uit¬ 
voerige (pp. 9-48), mooi geïllustreerde bijdrage over 
de wereldwijde koopvaart met grote ijzeren en sta¬ 
len zeilschepen vanuit het Deense Waddeneiland 
Fané; de bloeiperiode van die vaart lag tussen 
1860-1890, de reders van de schepen waren allen 
woonachtig op Fané, de financiers kwamen uit Ko¬ 
penhagen en Hamburg. Poul Holm besteedt ruim 
aandacht (pp. 49-74) aan een mislukte Deense po¬ 
ging om eind 19e eeuw met een type stoomtrawler, 
dat in Engeland was ontwikkeld en dat daar zeer 
succesvol was, de Deense visserij in de wateren rond 
Ijsland nieuw leven in te blazen. De resultaten van 
het onderzoek van walvissen, die in het recente ver¬ 
leden op Deense kusten zijn gestrand, en het ver¬ 
ontrustende fenomeen van steeds meer bijvangsten 
van dolfijnen door Deense vissers vormen de on¬ 
derwerpen van de biologische component van het 
jaarboek 1991 van het Fiskeri- og Söfartsmuseet in 
Esbjerg. I w Air ,A 

Leo M. Akveld 

Jan Smit, Dirk Rembrantsz. van Nierop 1610-1682. 
Het leven en werk van een beroemd sterrenkundi¬ 
ge, meester in de wiskunst en een uitmuntend on¬ 
derwijzer voor schippers en stuurlieden (Uitgave in 
eigen beheer, Winkel, 1992, 2 dln., 120 p. ill.). 
Van alle schoenmakers die ooit op aarde hebben 
geleefd, was Dirk Rembrantsz. van Nierop (1610- 
1682) veruit de beste wis- en sterrenkundige. Dirk 
Rembrantsz. genoot in zijn tijd een grote reputatie 
als onderwijzer van zeelieden, vraagbaak op 
mathematisch terrein en auteur van talloze hand¬ 
boeken, leerboeken en tractaten over astronomie, 
zeevaartkunde, tijdrekenkunde en muziekleer. Hij 
stond in correspondentie met Nicolaas Witsen, 
Frans van Schooten, Johannes Hevelius, Christi¬ 
aan Huygens en vele andere grotere of kleinere gó¬ 
den in de wetenschappelijke wereld binnen de 
Verenigde Provinciën en daarbuiten. Vreemd ge¬ 
noeg is die veelzijdige, intrigerende man nog nooit 
het onderwerp geweest van een serieuze biografie, 
al zijn er wel aanzetten toe gegeven in studies van 
J.Lauts, J.Baken en D.Bierens de Haan. 
Het pas verschenen boekje van locaal-historicus 
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Smit is niet bedoeld om in deze lacune te voorzien. 
Smit heeft zich veeleer tot taak gesteld, de figuur 
van Dirk Rembrantsz. opnieuw voor het voetlicht 
te halen door ongeveer alle feitjes die er tot nu toe 
over de man in de literatuur te vinden zijn op een 
rij te zetten en daaraan een aantal nieuwe gegevens 
toe te voegen die hij zelf in het archief van Nieuwe 
Niedorp heeft aangetroffen. Het resultaat is - het 
spijt me te moeten zeggen - een nogal slordig, brok¬ 
kelig en onkritisch verslag. Smit heeft zijn verhaal 
niet geannoteerd en tevens helaas verzuimd de ge¬ 
vonden gegevens nauwkeurig op hun waarde te we¬ 
gen. Hij neemt bijvoorbeeld als praktisch zeker aan 
dat twee manuscripten met wiskundige en zeevaart¬ 
kundige vraagstukken door Dirk Rembrantsz. zelf 
zijn geschreven, terwijl alleen al een blik op de da¬ 
ta die erin worden vermeld kan doen vermoeden dat 
de stukken uit een veel latere periode stammen. 
Waarschijnlijk gaat het gewoon om ‘schatkamers’ 
aangelegd door zeelui die een handboek van de Nie- 
dorper onderwijzer doorwerkten. De verdienste van 
Smit is wel, dat hij veel overhoop heeft gehaald en 
van begin tot eind enthousiasme voor zijn onder¬ 
werp uitstraalt. 

C.A.Davids 

E. Collet e.a. (ed.) Specerijkelijk. De specerijenrou¬ 
tes. (Brussel 1992, 288 p., ill.). 
In het voorjaar 1992 presenteerde de Algemene 
Spaar- en Lijfrentekas in haar ASLK-galerij (te 
Antwerpen-Brussel?) een tentoonstelling over spe¬ 
cerijen en specerijenroutes. De expositie bood een 
boeiend overzicht van oude kruidenboeken, prach¬ 
tige reuk- en kruidendozen, muskaatraspen, fraai 
verluchtigde manuscripten, kaarten en schilderijen. 
De catalogus, die de tentoonstelling begeleidde en 
dezelfde monsterlijke titel Specerijkelijk draagt, be¬ 
licht van verschillende kanten de handel in en het 
gebruik van specerijen. Aan bod komen specerijen 
in de Bijbel, in de geneeskunde en de voeding, in 
de veertiende en vijftiende eeuw, de consumptie bij 
de Egyptenaren, Grieken, Romeinen, in Zuidneder- 
landse steden, bij de adel en aan prinselijke hoven. 
De krachten en herkomst van verschillende kruiden 
worden besproken evenals de oorsprong van het 
woord ‘specerij’. Ook de handelsroutes in Oudheid, 
Middeleeuwen en Compagnietijd krijgen aandacht. 
De bijdragen zijn helaas zeer wisselend van kwali¬ 
teit en overlappen elkaar veelvuldig. Het is slordig 
als in een specerijencatalogus kruidnagel wordt aan¬ 
geduid als de vrucht in plaats van de (gedroogde) 

bloemknop van de kruidnagelboom. Het is pijnlijk 
te constateren dat in een bijdrage over de Oostin- 
dische compagnieën — die toch een samenvatting 
pretendeert te zijn van onze huidige kennis - cij¬ 
fers over het verschil tussen het aandeel van de spe¬ 
cerijen in retourladingen en veilingopbrengsten van 
de VOC uitsluitend zijn overgenomen uit het klas¬ 
sieke werk van Glamann (1958) en nog niet zijn aan¬ 
gevuld met gegevens uit Dutch Asiatic shipping (I, 
192), dat toch al weer in 1987 is verschenen en wèl 
blijmoedig in de literatuuropgave vermeld wordt. 
Kortom, Specerijkelijk bevat een groot aantal los¬ 
se bijdragen vol aardige wetenswaardigheden over 
specerijen, uitgegeven in de beste Belgische tradi¬ 
tie met ruim 200 (kleuren) illustraties dankzij de on¬ 
bekrompen ASLK-sponsoring. 

Els M. Jacobs 

J. Vermeer, Het Friese jacht (Leeuwarden, Hedeby 
Publishing, 1992, 295 p., ill.). 
Dit boek verscheen als monografie onder auspiciën 
van de Stichting Stamboek Ronde en Platbodem- 
jachten. Het doel van de schrijver was in de eerste 
plaats om een overzicht te geven van alle bekende 
Friese jachten. Door jarenlang speurwerk slaagde 
Vermeer erin om meer dan honderd jachten te tra¬ 
ceren, waarvan er achtendertig nog bestonden. Ie¬ 
der nog bestaand Fries jacht wordt apart besproken 
en hierbij is geprobeerd om zoveel mogelijk gege¬ 
vens over de geschiedenis van elk schip te achter¬ 
halen. In veel gevallen kon de eigendomsgeschie- 
denis worden gereconstrueerd alsmede eventuele 
reparaties of restauraties die hadden plaatsgevon¬ 
den. Werkelijk zeer verdienstelijk heeft de auteur 
zich gemaakt door van veertien nog bestaande Frie¬ 
se jachten professioneel vervaardigde scheepsbouw¬ 
kundige tekeningen op te nemen, waarvan hij zelf 
het merendeel vervaardigde. Het boek bevat tevens 
veel informatie over de bouwers van de jachten. In 
een aantal inleidende hoofdstukken wordt algeme¬ 
ne informatie gegeven over de definiëring van het 
scheepstype, de constructie, de inrichting en de tui¬ 
gage. Het boek is het resultaat van oorspronkelijk 
onderzoek. Vermeer schotelt de liefhebber van het 
ronde en platbodemjacht degelijke kost voor. Een 
echt gemakkelijk leesboek is deze publicatie door 
de vele lijsten en cijfermatige gegevens niet. Het 
heeft meer het karakter van een naslagwerk. Het 
ziet ernaar uit dat dit boek voor lange tijd het stan¬ 
daardwerk zal zijn over dit scheepstype. 

H.J.A. Dessens 
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Nieuwe boeken en artikelen 

Piet Boon 

In de bibliografie ‘Nieuwe boeken en artikelen’ worden niet alleen publikaties opgenomen die de samensteller 
zelf onder ogen heeft gehad. Ook boekaankondigingen, recensies en overzichten van recent verschenen 
historische literatuur vormen vaak een dankbare bron. Voor deze aflevering is bijvoorbeeld in ruime mate 
gebruik gemaakt van ‘The Mariner’s Mirror Bibliography for 1991 ’ (zie nr 16714) en van de in de Hansi- 
sche Geschichtsblatter opgenomen ‘Hansische Umschau’ en daarvan speciaal de rubriek ‘Schiffahrt und 
Schiffbau’ (zie nr 16704). Voor de door mij geraadpleegde tijdschriften en de daarvoor gebruikte afkor¬ 
tingen kan weer worden verwezen naar jaargang 9 (1990), nr 2, 174-179. 
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World Ship Society, 1991, 92 p., ill. 
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Schiffbau: kommentierte Bibliographic. 
HG 110, 1992, 88-99 
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Kreuzer. Wiesbaden, eigen uitgave, 1991, 
110 p. (in een aanhangsel worden ook de 
zeilfregatten uit de periode 1694-1856 be¬ 
schreven) 
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oorlogsvloot dat door de Sovjet-Unie in 
beslag werd genomen) 

16716. LINDEBOOM, LUCAS, Oude KPM- 
schepen van ‘tempo doeloe’; deel 5. Biltho- 
ven, Maritieme Stichting Koopvaardij 
Historie van de Oost-lndien, 1992, 168 p., 
foto’s (vervolg van nr 14660) 

16717. METZ, ALAN, Recent scholarship on and 
relating to Christopher Columbus and the 
discovery of the New World. Bulletin of Bi¬ 
bliography 49, 1992, 3-26 

16718. MIDDLEMAS, NORMAN T., Travels of 
the tramps - twenty tramp fleets: volume 
II. Newcastle-upon-Tyne, Shield, 1991, 160 
p., ill. 

16719. MOONEY, JAMES L. (ed.), Dictionary of 
American naval fighting ships: volume 1 - 
part A. Washington, Naval Historical Cen¬ 
ter, 1991, 523 p., ill. (herziene editie) 

16720. OBIN, ALAN, Bibliography of nautical 
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