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BIUDRAGEN
De overheid en de zeevisserij in Nederland in historisch perspectief. *
Dr. H.A.H. Boelmans Kranenburg

In oktober 1882 werd door het comité tot voorbereiding van de internationale visserijten-
toonstelling, die in de zomer van 1883 te Londen zou worden gehouden, een prijsvraag uit-
geschreven “on the history of Dutch seafisheries, their progress, decline and revival, especially
in connection with the legislation on fisheries in earlier and later times”. De latere beoefenaar
van de visserijgeschiedenis kan dit comité niet dankbaar genoeg zijn dat het deze prijsvraag
heeft uitgeschreven, en hij kan zich even verheugd tonen, dat een jong jurist mr. A. Beaujon
de moed heeft gevonden een antwoord op deze prijsvraag te schrijven. Het siert ook de inter-
nationale jury dat zij het antwoord van Beaujon een bekroning waardig achtte, waarna het in
het voorjaar van 1884 te Londen verscheen onder de titel “History of Dutch seafisheries™.
Het is deze verhandeling, welke enigszins aangevuld, in 1885 in Nederlandse vertaling ver-
scheen als “Overzicht der geschiedenis van de Nederlandsche zeevisscherijen”, een boek dat,
ofschoon bijna een eeuw oud, nog als de beste geschiedenis van de Nederlandse zeevisserij
in haar totaliteit kan worden beschouwd.
Wanneer ik nu het door de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiede-
International Fisheries Exlubition, nis aan mij gg%iclrgl[e verzoek gbezie om
LONDON 1883 te spreken over De overheid en de
zeevisserij in Nederland in historisch
perspectief”’, dan moet ik constateren
dat het hier over vrijwel dezelfde
THEY HISTORY vraagstelling gaat als door het comité
ter voorbereiding van de internationale
- tentoonstelling 1883 werd beoogd. Dat

PRt 5 = “ < houdt echter in, dat ik nog meer dan

[) U lel S llf\ FI‘DH IlR]Eb Beaujon moet beklemtonen dat de tijd
van voorbereiding beperkt was en dat ik
slechts van de meest voor de hand liggen-
WWOCRTCR ST INE NIV de bronnen heb kunnen kennisnemen.
PROGRESS, DECLINE AND REVIVAL, Boatijon aicme usteindelik, zijn aeks
werk van bijna 350 bladzijden een
schets; ik pretendeer niet meer dan te
trachten enkele hoofdlijnen aan te
geven van een verhouding tussen over-
heid en de zeevisserij zoals die bijna
; 100 jaar na het verschijnen van Beau-
A. BEAUJON, jons visserijgeschiedenis kan worden ge-
zien. Alvorens daartoe echter over te

_ gaan wil ik een - helaas wat lang - citaat
aanhalen uit de voorrede van Beaujons
boek dat zijn opstelling duidelijk weer-
geeft: “Er is in de volgende bladzijden
soms méér van wetten en reglementen,
LONDON : dan van visschen, schepen en visschers

WILLIAM CLOWES AND SONS, LiwiTep, sprake. Voor een deel is dit te wijten
13, CHARING CROSS, S.W. aan het g onder\_verp der prisvraag,

1884, waarop dit werkje oorspronkelijk een

antwoord was. Maar zij, die sommige
onderdelen van de geschiedenis onzer

THEIR

ESPECIALLY IN CONNECTION WITH THE LEGISLATION
ON FISHERIES IN EARLIER AND LATER TIMES.
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* Tekst van een lezing, gehouden tijdens de najaarsbijeenkomst van de Nederlandse Vereni-
ging voor Zeegeschiedenis op 18 november 1978 in het Oudheidkundig- & Visserijmuseum
in Scheveningen.




zeevisscherijen nader mochten willen uitwerken, zullen bemerken dat, althans wat de haring-
vaart betreft, de historie van het bedrijf met die der wetgeving zamenvalt; eensdeels omdat
er uit vroeger eeuwen nief veel anders dan de wetten tot ons is gekomen, anderdeels omdat,
door alle tijden heen, de van elders bekende feiten niet anders dan uit de wetten te verklaren
zijn. In de toekomst zal het anders wezen; want ruim vijfentwintig jaren is het tijdperk
der visscherijreglementering voorbij, en dat der visscherijstatistieck begonnen. Het jaar 1857,
dat eerstgemeld tijdperk besloot, zag tevens het Collegie voor de Zeevisscherijen ontstaan,
welks jaarlijksche verslagen, door hun voortreffelijken inhoud en bewerking, de aandacht op
dit bedrijf zouden vestigen, ook al trok het die juist in onze dagen niet onweerstaanbaar
tot zich door zijn krachtigen bloei te midden van algemeene kwijning”.

Het uitgangspunt van Beaujon is voor geen tweeérlei uitleg vatbaar. Met de Visserijwet van
1857 zijn alle belemmeringen voor de zeevisserij verdwenen en zij zullen ook nimmer terug-
keren. Beaujon staat dan ook volledig achter de conclusies van de staatcommissie Buijs welke
leidden tot de liberale visserijwetvan 1857. In zijn ogen is de nieuwe bloei, vooral in de haring-
visserij het gevolg van de in 1857 verleende vrijheid. Vooral benadrukt hij namelijk, dat in
overvloedige vangst en niet in kunstmatig ophouden der prijzen het middel tot opbeuring van
de haringvangst te zoeken was.

Misschien verbaast het u waarom nu juist de politieke stellingname van Beaujon naar voren
wordt gehaald. Beaujon begint zijn visserijgeschiedenis immers in 1163 en zou het dan niet
beter zijn de verhouding tussen overheid en bedrijfsleven op de voet te volgen en na te gaan
hoe deze zich heeft ontwikkeld. Ik meen van niet. Het tijdperk van 1857 tot de eerste wereld-
oorlog is voor de visserij van grote betekenis geweest, overgangstijd van een statisch visserijpa-
troon dat eeuwen had standgehouden naar een dynamiek zoals nog nooit tevoren in deze be-
drijfstak had plaatsgevonden, maar die in haar verloop automatisch tegenkrachten zou gaan
oproepen. Juist vanuit deze periode van vrije ontwikkeling kan de huidige onderzoeker onbe-
lemmerd terugkijken op wat in het verleden is geschied en kan hij de zwaarte van huidige
maatregelen zo veel mogelijk onbevooroordeeld afwegen.

Daarbij moet echter wel worden vastgesteld wat Beaujon met reglementering in de visserij be-
doeld. Zoals hij het omschrijft, gaat het hem vooral om de aanvoer-omvang en de prijsvorming,
met andere woorden over het ingrijpen van de overheid in de sfeer van de bedrijfsvoering. Het
is de economische vrijheid die hij hartstochtelijk verdedigt, niet te verwonderen overigens,
want hij is ook de auteur van een boekje over handel en handelspolitiek, waarin de vrijheid
van handel het uitgangspunt is. Dat wil echter niet zeggen dat hij zich verzet zou hebben
tegen het aangeven van een kader door de overheid vastgesteld, waarbinnen de visserij zou
kunnen funktioneren. Problemen vond hij ten aanzien daarvan in zijn tijd niet op zijn weg.
Het door Hugo de Groot met kracht verdedigde ’mare liberum” was een feit: de vrije zee was
binnen de Pax Brittanica gewaarborgd. Het oude probleem van het meegeven van gewapend
geleide aan de vissersvloot, al of niet op eigen kosten, speelde evenmin een rol. Het geheim-
houden van de eigen methode van verwerking, zoals bij voorbeeld het kaken en zouten bij de
haringvisserij, had geen zin meer, want het buitenland had de Nederlandse visserij allang de
kur}st afgekeken en was een sterke concurrent geworden. Tenslotte bestond er algemeen
gezien nog geen te intensieve visserij welke de visstand bedreigde en daarom behoefde op dit
terrein niet te worden opgetreden. Dat neemt echter niet weg, dat omstreeks de tijd van het
uitkomen van Beaujons werk het Traktaat inzake het politietoezicht op de noordzee werd
goedgekeurd en dat niemand ertegen opponeerde, omdat het duidelijk was dat recht en orde
onder de vissers ook buiten de driemijlszone dienden te worden gehandhaafd. Beaujon deelt
mede dat een internationale overeenkomst meer dan nodig was.

Bepalen wij ons nu tot de zaken welke door Beaujon essentieel worden geacht, dan gaat het
over de opening van het seizoen, de voorwaarden waaronder bepaalde categorieén van sche-
pen tot een bepaalde tak van bedrijf mogen worden toegelaten, voorschriften met betrekking
tot l_wl verwerken van de vangst, centrale maatregelen bij aanvoer en verzending, voorschrif-
ten inzake verpakkingsmaatregelen in casu van vaten, en dergelijke. De vraag die nu een eeuw
later gesteld kan worden is of een volkomen bedrijfsvrijheid in de visserij zowel op korte als
op lange termijn moet leiden tot een maximale produktie en een maximale behoeftebevredi-
ging door de consument. Wanneer dit antwoord bevestigend zou luiden, zou de conclusie geen

andere kunnen zijn dan dat alle in het verleden genomen overheidsmaatregelen in wezen on- °

juist en dus verwerpelijk waren geweest.
Om daarover een oordeel te kunner} uitspreken is het nodig de in het verleden genomen maat-
regelen in kort bestek nader te bekijken. Daarbij zullen wij ons beperken tot de haringvisserij,
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ook nog in de tijd van Beaujon: verreweg de belangrijkste tak van de Nederlandse zeevisserij.
Gemakshalve beginnen wij bij het tijdperk van de Republiek, omdat eerst toen de verschil-
lende voorschriften voor de haringvisserij zijn samengevat en uitgebreid. Welnu, reeds in het
placcaat van 1580 wordt omschreven dat de ”Neringe van de Visscherije, wesende eene van de
principaelste Mijnen ende Welvarende onser gemeener Landen ende Ingesetenen is”. Deze
vaststelling vormt bepaald geen uitgangspunt om de betreffende bedrijfstak veel moeilijk-
heden in de weg te leggen. Natuurlijk kan men in een tijd van vergaande ondernemersvrijheid
erop wijzen, dat de zin tot regelen in datzelfde placcaat wordt verwoord dat bepaalde vissers
voorschriften overtreden “omme hun singulier profijt”. Dan wordt echter wel vergeten dat
niet altijd het totaal van de belangen van de enkeling overeenkomt met het algemeen c.q.
het bredere groepsbelang. Dat kan gemakkelijk geillustreerd worden aan de hand van één van
de geschilpunten uit de beginperiode van het opkomen van de visserij met buizen en henne-
pen drijfnetten, de zogenaamde buisnering. Daarbij ging het om de aanvangsdatum van het
vissen op maatjesharing. Die datum is in de loop der eeuwen nogal eens gewijzigd, doch heeft
lange tijd gestaan op Sint Jan, 24 juni. Zonder nu te willen strijden of deze datum bij de toen-
malige techniek een week eerder of later zou kunnen vallen, was de maatregel als zodanig
redelijk. De haring heeft in de voorjaarsperiode een zekere tijd nodig om zich van lege of ijle
harihg tot maatjesharing te ontwikkelen en bovendien moet zij een zodanige graad van rijp-
heid hebben bereikt dat zij door zouting houdbaar blijft. Welnu, omdat onrijpe niet door-
zouten haring in een tijd dat het zouten het enige conserveringsmiddel was, de consument
afschrikte, moest wel een begindatum worden bepaald.

Er was echter meer: haring is een eenvormige vissoort en standaardisatie van een artikel
tegenover de klant betekent een groot voordeel. Door het kaken en uniforme zouting en
pakking voor te schrijven en bovendien het bij elkaar pakken van haring van eenzelfde periode
en hoedanigheid te bepalen, kon een houdbaar, eenvormig exportprodukt worden verkregen
dat met recht aan de wieg stond van de Hollandse stapelmarkt. De moeilijkheid is echter dat
dit soort voorschriften een eigen leven gaan leiden en zich niet aanpassen aan de veranderin-
gen welke zich in het bedrijf voordoen. Dat geldt met name wanneer er georganiseerde be-
langengroeperingen binnen een bedrijfstak ontstaan die waken voor wijzigingen, waardoor
degenen, wiens interessen zij voorstaan, zouden kunnen worden geschaad. Tot een zodanig
instituut was het College voor de grote visserij vergroeid, waarin de oorspronkelijke haring-
steden het voor het zeggen hadden. Voeg daarbij een landspolitiek die de stapelmarkt onder-
steunde en uit dien hoofde direkte aanvoer in het buitenland verbood, dan is het duidelijk
dat een wildgroei van voorschriften niet uitbleef en terecht weerstand bij andere takken van
visserij tegen de reders in de buisnering groeide. Deze nam nog verder toe doordat de concurren-
tie uit het buitenland toenam en subsidie moest worden verleend, zonder enige zekerheid dat
daardoor de totale positie van de haringvisserij zou verbeteren. Aangezien daardoor algemene
middelen, door anderen opgebracht, ten bate van betrekkelijk weinigen werd opgebracht en
intussen subsidie’s als één van de grootste belemmeringen van de vrijhandel werden gezien,
moest de roep om vrijheid des te sterker doorklinken. Dat de vrijheid niet verder behoorde te
gaan dan het afsnijden van de uitwassen kon destijds nauwelijks worden verwacht, omdat de
effekten van de absolute vrijheid nog niet werden onderkend. Het leek er zelfs op dat deze
vrijheid een onbeperkte uitbreiding van de visserij in de hand zou werken, waarbij goede
herinneringen aan de begintijd van de zeventiende eeuw een woordje mee spraken. Van be-
lang waren daarbij verbeteringen zowel aan de aanvoer- als aan de afzetkant. De invloed van
de verbeterde techniek zowel bij schepen als bij vistuig was onmiskenbaar.

De bouw van de snelle slanke logger in plaats van de langzame logge hoeker sedert 1866 bete-
kende een gunstige verbetering in de verhouding tussen vaardagen en visdagen. De vervanging
van de hennepen vleet door een van katoen bracht met zich mee dat het aantal in zee te zetten
drijfnetten aanmerkelijk kon worden vergroot, terwijl ook de visnamigheid van deze katoenen
netten boven die van hennep uitstak. Vervolgens werd de stoomspil gemonteerd, waardoor de
arbeidsinspanning van de bemanning werd gereduceerd, en tenslotte verscheen in de negen-
tiger jaren de stoomdrifter, die de voortstuwing op de zeilen verving. Een reeks van verbete-
ringen derhalve, welke de produktie per opvarende omhoogstuwde en steeds meer haring uit
de zee haalde. Als laatste toevoeging kwam het verschijnen van de motor in de visserij, maar
dan is de eeuwwisseling reeds overschreden.

Ging het bij de haringvisserij nog om een passieve visserij, bij de visserij op andere vissoorten
had het invoeren van de stoommachine voorshands nog verdergaande gevolgen. Zeker, er was
rond de eeuwwisseling een berperkte schrobnetvisserij, maar vooral in de sektor van de rond-
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vis was de beugvisserij nog overheersend. De invoer van de stoomtrawler luidde het einde van
de passieve beugvisserij in en het is daardoor dat een haven als IJmuiden tot een snelle ontwikke-
ling kwam. Die ontwikkeling werd versneld door de afzetmogelijkheden als gevolg van de uit-
breiding van het spoorwegnet, dat het Nederlandse, maar vooral het Duitse achterland tot een
snel bereikbare markt maakte. Een gunstig ondernemersklimaat was allerwegen voelbaar en
daarvan heeft de Nederlandse visserij sterk kunnen profiteren, zelfs nog dank zij de neutrali-
teit van ons land tijdens de eerste wereldoorlog. Uit het oogpunt van visserijwetgeving was het
een rustige tijd, afgezien van oorlogsmaatregelen. Wat de reglementering betreft zou het tussen
de beide wereldoorlogen langzaam veranderen en na de tweede wereldoorlog in versneld tem-
po.

Ik ga in dit verband voorbij aan de voorschriften die samenhangen met de technische ontwik-
keling zoals de veiligheidsvoorschriften en de noodzaak van zeevisvaartdiploma’s. Ook aan de
sociale wetgeving waarbij de visserij evenals elke andere tak van bedrijf werd betrokken. Voor
wat de rest betreft wordt de periode tussen beide wereldoorlogen nog gekenschetst door een
overwegend liberale instelling. De marktontwikkeling na de eerste wereldoorlog gaf weinig
aanleiding tot overheidsbemoeienis, een enkel overheidscrediet bij de opslag van gezouten
haring daargelaten, omdat de afzet van gezouten haring stagneerde. Daardoor ontstond een
enorme prijsconcurrentie, waardoor een groot deel van de haringvloot verdween en voor de
overblijvende schepen de motorisering van de zeilvloot werd versneld. De enorme concurren-
tie ging ten nadele van kwaliteit en verpakking van de haring, waardoor men zich voor het
eerst bewust werd dat men met het afschaffen van kwaliteitsvoorschriften te ver was gegaan.
Met de haringwet 1927 werd de Haringcontroledienst opgericht, die zich echter in hoofdzaak
tot het keuren van de afmetingen van de tonnen en het gewicht van de inhoud bepaalde. Een
verdergaande kwaliteitscontrole werd nog niet wenselijk geacht.

De volgende, veel verdergaande inbreuk op het vrije ondernemersschap werd gevormd door de
Landbouwcrisiswetgeving van de dertiger jaren. Ook de vis had daarin een plaats gevonden, zij
het een beperkte. Het algemeen toegepaste hulpmiddel in deze wetgeving was de beperking.
De redenering werd gevolgd dat vermindering van de aanvoer de marktprijs voor het produkt
zou verhogen en daarmede de rentabiliteit van de onderneming zo mogelijk zou worden her-
steld. Voor de haringvisserij, nog steeds met drijfnetten uitgeoefend, werd het aantal mede te
nemen netten beperkt alsmede de vaartijd. Voor de trawlvisserij werd nauwelijks iets gedaan.
Het gevolg was een drastische inkrimping van de visserijvloot met als gevolg dat bij het uit-
breken van de tweede wereldoorlog slechts een noodlijdend visserijbedrijf was overgebleven.
Internationaal gezien nam evenwel de capaciteit van de visserijvloot niet af, zodat voor het
eerst het verschijnsel van de overbevissing duidelijk merkbaar werd. Ingrijpen in de prijsvor-
ming was er nog steeds niet bij, her werd overgelaten aan het particulier initiatief, dat in de
sector van de reders die gezouten haring aanvoerden, kans zag via de Redersvereniging voor de
Nederlandsche Haringvisscherij minimumprijsregelingen en opslagregelingen tot stand te
brengen, met als sluitstuk voor surplusvoorraden collectieve verkoopcontracten naar de
U.S.S.R.

Breidde de Nederlandse vissersvloot zich gedurende de eerste wereldoorlog door het behoud
van de neutraliteit sterk uit, gedurende de tweede wereldoorlog werden alle vissersschepen
van enig belang gevorderd met als gevolg dat in 1945 vrijwel geen visserijpotentieel meer aan-
wezig was. De overheid stelde zich echter ten doel de vissersvloot zo snel mogelijk in de toen
nog benarde voedselvoorziening in te schakelen, en zij deed dit via het opsporen van vissers-
schepen in vreemde havens en het opstellen van een oorlogsschaderegeling. Daaruit werden
verlorengegane schepen op basis van de waarde op 1940 vergoed. Ook werd in de gestegen
nieuwbouwprijzen bijgedragen in de vorm van een financieringsregeling. De teruggehaalde en
weer tot vissersschepen te herbouwen gevorderde vaartuigen konden eveneens in deze finan-
ciering meedelen.

Vier jaren van practische stilstand in de visserij hadden voor een overvloedige visstand gezorgd.
Vandaar dat een van de eerste zorgen werd de visstand op peil te houden, maar dat kon uit-
sluitend door internationaal overleg. Vandaar de Londense Conventie van 1948, waardoor
bepaalde maatregelen, zoals minimum maten voor vis en minimum maaswijdten voor netten,
konden worden bepaald. De groei van de internationale visserij-capaciteit was echter zo groot,
dat met deze eenvoudige maatregelen het gevaar niet kon worden bezworen. Vandaar dat de
Noordoost-Atlantische Visserijconventie tot stand kwam met aanzienlijk verdergaande be-
voegdheden.

Tezelfdertijd kwam men tot de conclusie dat ook een regulering in de markt noodzakelijk
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was. Vis, zoals vele landbouwprodukten, is nu eenmaal een produkt met een in-elastische
vraag, dat wil zeggen dat bij een te grote aanvoer een prijsdaling optreedt welke in geen ver-
houding staat tot de produktiekosten. Dat leidde tot een stelsel van minimumprijzen, welke
niet werden vastgesteld door de centrale overheid, doch door organen met publiekrechtelijke
bevoegdheden, de zogenaamde p.b.o.-organen, zoals die uiteindelijk in de wet op de publiek-
rechtelijke bedrijfsorganisatie werden vastgelegd. Het Produktschap voor vis- en visprodukten
als marktordenend orgaan en het Visserijschap met het recht minimumprijzen vast te stellen
werden de organen welke trachtten de markt te reguleren.

Ook dit was echter nog niet het eind van de ontwikkeling, want er kwam een Europese
Economische Gemeenschap waarvan een van de taken was een visserijbeleid op te bouwen.
Dat ging langzaam, want het betekende het onttrekken aan de lidstaten van het nationale
visserijbeleid. Het eerste geschiedde dat in de marktordening. Een stelstel van oriéntatie-
en ophoudprijzen, te vergelijken met de nationale minimumprijzen van voorheen, werd opge-
steld. De handhaving daarvan werd, in afwijking van de publiekrechtelijke nationale uitvoe-
ring, gegeven aan Producenten Organisatie’s, waarvan het lidmaatschap vrijwillig is en waaraan
niet is opgelegd de in Brussel vastgestelde ophoudprijzen te handhaven. Daarop staat slechts
een indirekte dwang, namelijk dat bij surplus hoeveelheden geen tegemoetkoming wordt gege-
ven, wanneer men zich niet aan de Brusselse prijzen houdt. Dat houdt in dat bij de enigszins
overvloedige aanvoeren het prijssysteem in feite slecht werkt en dat schept in plaats van sta-
biliteit alleen maar onzekerheid. Intussen is deze onvolkomen marktorganisatie niet het
zwaarste probleem in de visserij geworden. Het is zelfs van ondergeschikte betekenis tegen-
over de roofbouw, welke vooral door landen met een grote vismeelindustrie zoals Dene-
marken en Noorwegen op de visbestanden is gepleegd. Alle beperkende maatregelen uit de
zestiger en begin zeventiger jaren ten spijt hebben, met uitzondering van de schol, de vis-
stocks voor direkte consumptie een voortdurende achteruitgang te zien gegeven en werden de
beschermende maatregelen voortdurend versterkt.

Kon Beaujon nog denken dat bij het wegvallen van bedrijfbeperkende maatregelen het visserij-
bedrijf zou worden gediend, de gang van zaken in de jongste tijd toont aan dat de basis, waar-
op de visserij steunde, is aangetast. De overbevissing eist vergaande maatregelen hetzij door
beperking van de visserijcapaciteit om de produktie aan te passen aan de visstand dan wel een
verdeling van de hoeveelheid te vangen vis op een basis, waarop de visstand weer kan groeien.
Tot dit laatste werd nog onder het regiem van de Noordoost-Atlantische Visserijconventie be-
sloten en dat hield in dat ook nationale quoteringen moesten worden ingevoerd. Over de me-
thode van verdeling van het nationale quotum per vissoort over de betreffende visserij-
ondernemingen zal ik in dit verband zwijgen. De gedachten van de bedrijfsgenoten daarover
zijn nogal verschillend en wijzigen zich ook met de omstandigheden. Het resultaat is wel dat
uiteindelijk een instantie bereid moet zijn de regelingen te treffen en dat is, naarmate de
schaarste aan vis groter is, de centrale overheid. Er is echter nog een reden waarom de invloed
van de centrale overheid wordt versterkt, en vooral die van de E.E.G.-overheid. Er zijn in de
loop van onze visserij-historie een aantal data geweest die een duidelijke verandering te zien
hebben gegeven. Van die data zal 1 januari 1977 er één zijn die tot in lengte van jaren zal
doorwerken. Op één dag werd de gehele verdeling van de vis in E.E.G.-wateren onder de
Europese Commissie gebracht en werd een einde gemaakt aan het regiem van de vrijheid van
de zee. Dit laatste geschiedde door het zogenaamde Haagse Protocol, waarbij met uitzonde-
ring van het Middellandse Zeegebied, de lidstaten van de E.E.G. overeenkwamen de econo-
mische zone voor hun kust uit te breiden tot 200 zeemijlen. De Noordzee en de lerse Zee
werden daarmede praktisch een E.E.G.-binnenzee. Omdat echter de beslissing tot uitbrei-
ding tot een 200 mijlszone nationaal moest worden genomen, werd in het Haagse Protocol
ter tegemoetkoming aan Groot Brittannié de concessie gedaan dat elk land in de eigen zone
beschermende maatregelen voor de visstand zou mogen nemen zolang een gemeenschappelijk
visserijbeleid nog niet tot stand zou zijn gekomen. Het is deze regel welke de conflicten ver-
oorzaakt, welke thans van maand tot maand tussen Groot Brittannié en de overige acht lid-
staten worden uitgevochten. Het doel daarvan is duidelijk.

De Britten en de leren gaan ervan uit dat zij het grootste zeeoppervlak in de E.E.G. hebben
ingebracht en in een of andere vorm gecompenseerd moeten worden in de vorm van een groter
aandeel in vangsten dan zij op grond van historische redenen opeisen. Wat zich op dit ogen-
blik afspeelt, is een strijd om de visgronden onder het mom van biologische richtlijnen ter be-
scherming van de visstand. Vlg. Multi species. Die strijd is voor Nederland nog ernstiger
en grimmiger dan de conflikten met de Stuarts die leidden tot de Engelse oorlogen. Téen
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joste Volkshogeschoolbijeenkomst voor de visserij te Bergen

Ir. Th. ]. Tienstra: Visserij zal een
gereglementeerde bedrijfstak blijven

Engeland verbiedt “

hele haringvangst

'Nei_lerlanll_ée vissers naar verboden zone”

HARINGVLOOT
TART BRITTEN

Koppen van artikelen in De Visserijwereld van mei 1977, De Telegraaf van 30 juni en | juli 1977, en het Algemeen Daghlad van
30 juni 1977. Foto's Visserijmuseum, Vigardingen
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immers kon de Staatse vioot in de strij
ners L \ jd worden
haringvisserij, doch nu is de visserij slechts een

z%f;eggf;?égilé!; gsz}EiGbgesfgg blij:‘t z_atchterdde moeite waard gestreden te worden, al '
i - D d gaat uiteraard over de hoofd = : | :
heen, al dragen zij wel de financiéle risico’s. Zolang de E.E.G, ecﬁ?e:ar?laiitﬁg&]ﬁige;ﬁtgg I ks

e ovrhc gl de smde 1555 i ees e O° 1P T <en Aankeheid v
: 3 meer bestond. - . : :
Daaruit moge blijken dat het hoofdstuk overheid en zeevisseri In de kort geleden verschenen Maritieme Geschiedenis der Nederlanden publiceert de heer

dat het interessant blijft het tijdvak i i ) nog in heftige beroering is en S. Hart een aardig oordeel over de activiteit van Enkhuizer bergers in de zeventiende eeuw.
U na 1 januari 1977 nauwlettend te volgen. ' Toen in 1668 Zweedse onderdanen licentie en liefst octrooi vroegen om voor de Nederlandse
kust bergingswerk te verrichten, schreef de Amsterdamse oud-burgemeester en gecommitteerde
raad Gerard Hasselaer - zo zegt Hart - het volgende: “waernae ick kan bemercken soo en werd
die kunste alhier van geen nieuwe inventie aengenomen, alsoo onse Enckhuysers al voor veelle
jaeren hier voor professoren in deselve sijn erckent geweest™ 1). Het toeval wil dat de Mariner’s
Mirror kort tevoren een artikel had gebracht, waarin de activiteiten in Engeland en Ierland
werden geschetst van een zekere John Jacop Janson, die in 1620 door de bekende resident
van Venetié in de Verenigde Nederlanden Christofforo Suriano, uit Enkhuizen was gehaald
om het geschut te bergen van een op de lerse kust verongelukt, door Venetié in de Republiek
gehuurd schip, genaamd Santa Giustina 2.)

geworpen ter verdediging van de Hollandse | i ing i
beperkt onderdeel in de totaal reeds stroeve i g

T .. 2

Het hier te lande voor Frankrijk gebouwde schip.,
(ARA, Loketkas Frankrijk. nr. 41)

Hiermee is de geschiedenis aangestipt van een stuk zeemanshandwerk, dat wij inderdaad graag
typisch Nederlands noemen, namelijk de berging van schepen en goederen. Vermoedelijk
hebben de archieven der admiraliteitscolleges, die in 1844 zo deerlijk door brand geteisterd
zijn, heel wat gegevens voor een dergelijke geschiedenis bevat. Wij mogen dit zelfs wel als
' zeker aannemen, want juist uit de tijd van de bijna legendarische “Jacob the diver” is een
| bundel stukken over een door de admiraliteit in West-Friesland en het Noorderkwartier ge-
leide bergingspoging bewaard gebleven, doordat de hoogste autoriteiten in de Republiek zich
voor de zaak geinteresseerd hadden, een feit dat noodzakelijkerwijs zijn neerslag heeft gevon-
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den in de archieven der Staten-Gener

aal. Dat wij Jacob Janson in deze stukken tegenkomen

moge een voldoening betekenen voor degenen die hem het eerst voor het voetlicht der his-

tori heeft gehaald 3).

Op 8 october 1618 liep een
Texelstroom. Het was splint
aan dek gestreken en slechts d

e T — R
e =

g:o ;:;:;:?" (.’S;::;)j;’::;:? 7‘{:- (;'z:‘ren ;'am Marsdiep. Uit: Nieuw' en
Lootsman, 1679. Mar.-mjﬂrfﬁfme}:t:“;:ﬁ;?{e{ﬁ::i’ v:;t‘g ﬁr?:.'r:;:
d_aan, daarover heeft niemand zich naderhand
uitgelaten, maar een feit is dat het te vroeg is op-
geloefd en terstond daarna op het Vogelzand
hea?ft gestoten. Het was daar ter plaatse een
ste;]e.j. bank want het schip is niet omhoog komen
te zitten maar omgevallen™ en op een diepte
van niet minder dan tien of elf vadem (174 19 m )
ﬁ:iovgken. ]t)aar II?'g het nieuwe schip dan, nog in
arwater zelf e
b n met de marsen en stengen
Van persoonlijke ongelukken vernemen we niets
Misschien is het schip eerst na enige tijd bij het
vallen van het water, omgeslagen en gez‘onkcn
Hoe dit ook zij, de Franse commandant mon.-
sieur Mantin, was in staat terstond naar de vaste
wal te gaan om hulp te halen. Eerst reisde hij
naar Enkhuizen, waar het schip uitgerust was
om de hulpverlening alvast voor te bereiden 4),
en daarnz_l meldde hij zich zeer juist bij de Fransé
dlplpmqneke vertegenwoordiging in Den Haag
Benjamin Aubéry, seigneur Du Maurier. was
reeds geruime tijd ordinaris ambassadeur. ter-
wijl destijds bovendien een extra-ordinaris am-
bassadeur aanwezig was in de persoon van Jean

de Thuméry seigneur de Boissise. Bej 2
. b o e
uitstekend de weg i iden wisten
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groot zeeschip over de ruime Wierin i ichti
) [ 1 ger Vlakte in de richting van
ernieuw en zeilde onder_wemig doek voort. De grote ra wasie]fs
e fo_k, het voormarszeil en de bezaan stonden bij. Fier toonde

het_ zijn rang van zwaar bewapend oorlogs-
schip, want alle geschutpoorten stonden
open en de stukken waren te boord
gebra(;ht. Zijn volle bewapening had het
nog niet ontvangen, maar duidelijk was te
zien dat het 21 stukken in twee lagen in
de brede zij kon voeren, méér dan de mees-
te toenmalige Nederlandse oorlogsschepen,
De ronde poorten van het bovendek
wezen op een vreemde nationaliteit. In-
derdaad was het een Frans koningsschip
hier te lande gebouwd. Karak(eristiek’
voor dfe tijd waren de torentjes, twee aan
elke zijgalerij en één voor aan de bak, ty-
pgrend ook was het ver voomitstekeade,
bijna rechte galjoen en het smalle hoge
hakkebord achter. Om de koopvaarders-
rede onder de Texelse wal te bereiken
moest het schip het grote Vogelzand ron-
den, dat door bakens en door op de hoe-
ken geplaatste tonnen gemarkeerd was,
\{crvolgens liep het vaarwater bakboord
uit, de rede op. Maar eerst nog moest men
een baken op de Texelse wal en de molen
van Oostereind ineen varen en een tijd
lang Zo staande houden. Waarom het
schip dit laatste onvoldoende heeft ge-
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l'orme van de drve lengen die men gehoopt hadde om

T schip te brengen'" Naar de pe ing i i
i g e pentekening in de archief-

n ons regeringsbestel en zij verwierven allereerst de steun van prins Maurits
b ]

die op dat ogenblik, zo kort na de gevangenneming van Johan van Oldebarnevelt, de machtig-
ste figuur in de Republiek was. Reeds op 13 october, de vijfde dag na het ongeluk, vond een
beraadslaging plaats in de Staten van Holland die besloten aan de steden Amsterdam, Enk-
huizen en Medemblik te verzoeken met alle noodzakelijke benodigdheden bijstand te verlenen.
Op dezelfde dag verzochten zij bij monde van Reinier Pauw aan de Staten-Generaal, eveneens
een brief van die strekking tot de genoemde steden te richten. Dit geschiedde, terwijl de
Staten-Generaal tevens de rechtstreeks onder hen ressorterende colleges ter admiraliteit te
Amsterdam en in West-Friesland met het Noorderkwartier toestemming verleenden, om
voorschotten voor deze zaak te verstrekken 5). De zwakheid van ons staatsbestel, dat tal van
regeringscolleges telde maar geen centraal uitvoerend orgaan, komt hier duidelijk naar voren.
Tegelijkertijd zien we echter het noodmiddel tegen dit gebrek in werking komen. Eveneens op
voorstel van Holland werd namelijk door de Staten-Generaal commissie verstrekt aan Gerrit
Jacobsz Wits (en), oud-burgemeester van Amsterdam en aanzienlijk koopman op de Oostzee-
landen, om bij de genoemde steden en admiraliteiten te gaan bevorderen, dat met alle moge-
lijke middelen, ijver, raad en daad het verongelukte schip zou worden gelicht, gesalveerd en
weer bruikbaar gemaakt. De Staten-Generaal verzuimden niet in de commissiebrief te vermel-
den dat de heren ambassadeurs beloofd hadden, dat de voor te schieten penningen prompt
zouden worden terugbetaald. Een nauwkeurige rekening met bewijsstukken van alle gemaakte
kosten was dus noodzakelijk. Met zoveel gezag en crediet achter zich viel het Witsen licht, de
zaak te codrdineren. Bovendien verleende zijn politieke positie (hij was op dat ogenblik ge-
committeerde raad van Holland en West-Friesland en zou in 1620, 1621 en 1625 wederom
burgemeester van Amsterdam zijn) hem het gezag van de regent, terwijl zijn persoonlijke be-
langstelling naar zeezaken uitging. Dit bracht het zaken doen “op Oosten™ mede; voorts was
hij bewindhebber der Oostindische Compagnie en werd hij in 1619 tot gedeputeerde der
Staten van Holland en West-Friesland benoemd tot het opzicht en de verzorging van de pilo-
tage en de ontvang der vuur-boeten 7). Nu was het regel dat de personen die door de Staten-
Generaal met een bijzondere opdracht (*’commissie’”) belast waren, een omstandig verslag van
hun optreden samenstelden, dat “verbaal” genoemd werd. En daar in dit geval rekening en
bewijsstukken moesten worden overgelegd voor de afrekening met Frankrijk, is het verbaal
van G.J. Witsen een onderdeel geworden van een omvangrijk dossier, dat zelfs twee merk-
waardige en ongetwijfeld door een deskundige vervaardigde tekeningen bevat.
.Op 14 october vertrok Witsen met zijn dienaar naar Amsterdam en verder naar Hoorn, Enk-
huizen en Medemblik en overal ontving hij de verzochte medewerking. Geredelijk zag men in
dat de daadwerkelijke hulpverlening het beste aan één college kon worden overgelaten en dat
was de beurtelings te Hoorn en te Enkhuizen zetelende admiraliteit in West-Friesland en het
Noorder-kwartier. In Enkhuizen bevonden zich de hulpmiddelen en hier werd hem de
equipagemesster van de admiraliteit Jan Symonsz Blauwe Hulck toegevoegd, die trouwens al
vanaf 11 october met de zaak bezig was. Er werden nog enige adviseurs aangetrokken “die 't
andere tijden over uuytwindinge van gesoncken schepen zijn gebruyckt”, namelijk Sybrant
Willemsz. Groes uit Enkhuizen, een haringkoper die veel bemoeienis met het uitrusten van het
verongelukte schip had gehad; Jan. Symensz. Muyen, meester scheepstimmerman te Amster-
dam; Aert Ariansz. van Dordrecht; Abraham Cornelisz. van Amsterdam en Jan Albertsz.
Bovendien beschikten zij over een “extra-ordinaris duycker”, Jacob Jansz. Het is laatstge-
noemde die enige jaren later in Engeland befaamd zou worden als "Jacob the diver”. Zijn
familienaam was echter niet zo Nederlands als het verbaal van Witsen doet geloven; een op
zijn wetk betrekking hebbende kwitantie, in de hand van de administratieve hulpkracht ge-
schreven, is door hem duidelijk eigenhandig getekend met "Jacob Janson™. Onder deze kwi-
tanties bevindt zich er verder één betreffende de diensten van een zekere Maerten Waterhaler,
schipper van een waterschip, die duidelijk ”Marten Janson™ tekent. Waren beiden familiele-
den en waren zij van een oorspronkelijk Scandinavische familie? Sommige Enkhuizer “pro-
fessoren” zouden dan niet zo autochtoon zijn geweest als Gerard Hasselaer heeft gedacht.

Op 23 october ’s morgens vroeg ging de expeditie te Medemblik scheep en omstreeks 10 uur
was men bij het verongelukte schip. Kapitein Mantin was ook aanwezig. Zij hadden 27 of 28
vaartuigen bij zich en ongeveer 90 sjouwers. Zware ankers en dreggen en grof touwwerk
vormden de voornaamste hulpmiddelen. Van de hulpvaartuigen werden jijnen (takels waarvan
de blokken minstens drie schijven hebben) op de masten uitgebracht en ankers en dreggen op
het Vogelzand. Maar toen men eenmaal aan het werk was om het schip op die manier recht
op zijn kiel te krijgen, werden deze ankers en dreggen “door de grond gewonden’ hetgeen aan
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slechte ankergrond werd geweten. Het hopeloze van de pogingen komt duidelijk uit in de mede-
deling, dat het wel gelukte het schip een weinig op te richten, maar dat het bij het vallen van het
water telkens weer neersloeg zodat de marsen ongeveer het water raakten. Gedurende drie

gingen moesten worden opgegeven. Monsieur Mantin evenwel hield niet op aan te dringen op
nieuwe initiatieven en tenslotte kwam er iets op tafel, dat algemene instemming verwierf.
Men zou drie enorm grote, dubbele stroppen (lengen”) onder water horizontaal om het

hoger op het zand te brengen.

Voorlopig werd nu een aantal vaartuigen afgedankt, want er moesten eerst kabels, zware
takels (kardelen), grote blokken en andere behoeften worden gehaald. Op 29 october werd
5iit touwwerk aan land uitgelegd op de wijze waarop het om het schip moest komen en weer

is mogelijk dat ook dit stuk van tekeningen voorzien was,

Het incident geeft ons, zoals reeds gezegd, een goed beeld van de wijze waarop de overheid
van de Republiek functioneerde. De techniek van de berging zelf stelt wat teleur. Men kan
zich de situatie moeilijk anders voorstellen dan dat het schip omgevallen is met de masten
van de bank afgekeerd en dat de bergingsvaartuigen tussen het schip en de bank gelegen
hebben. De hoek waaronder de takels vanaf de lage vaartuigen op de masten werkten, moet
toch zeer ongunstig geweest zijn en het lijkt onvermijdelijk dat de ankers het eerst doorgin-
gen. De zeer grote diepte “’recht in het vaarwater”, waarop het schip lag met zijn van de rol-
paarden naar de lage zijde gevallen stukken, nabij de steilte van de bank, moeten toch on-
overkomelijk beletsel voor het “uitwinden’’ hebben gevormd en dit laatste schijnt de enige
methode te zijn geweest waarmee men ervaring had. Voor het lichten en telkens hoger bren-
gen (de bij de Wasa toegepaste methode) moest men rustig met vele schepen rondom het
wrak kunnen liggen en vooral onder water kunnen werken, maar dit beletten nu juist de
Zware stromingen en het daarmee gepaard gaande zandtransport langs de bodem. Opvallend
is, dat niets is gedaan om het wrak eerst van Zijn zware overhangende rondhouten te bevrij-
den; dat dit niet in de bedoeling lag, wordt wel bewezen door de incidentele vermelding dat
,tudens de werkzaamheden één rondhout, de fokkera, werd geborgen. Zeer begrijpelijk is dat
“Jacob the diver” geen pogingen heeft gedaan het diep liggende schip van zijn geschut te ont-
doen. Neen, professioneel in de zin van systematisch beoefend met daartoe ontwikkelde
gereedschappen, was dit Enkhuizer bergingsbedrijf niet. Opvallend is dat de Blauwe Hulck,
die het eerst gealarmeerd is, ongezien het karwei heeft aanvaard. Wij moeten echter voor het

goede hi§!orischr.- inzicht bedenken, dat wij de term "bergingsbedrijf” niet mogen bezigen.
Het was in die tijd ondenkbaar dat jets dergelijks als permanente dienst op de vereiste grote
voet aanwezig zou zijn. Er waren enkelingen, hier en daar verspreid, die wat meer handigheid
en kijk op de materie ontwikkeld hadden dan anderen. En dan nog waren zij in hun hulp-
middelen tegenover de enorme krachten die in het spel waren, verschrikkelijk beperkt. Zo-
als zij zelf zeiden, “uitwinden”, het hogerop slepen en met behulp van het tij boven water
krijgen van een wrak, was het enige dat nog wel eens gelukken wilde.

De kosten hebben in totaal | 7.291 guldenen 9 penningen belopen. De “sjouwers of arbeiders”
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Iden per dag en bovendien de kost, waarvoor S)_{brant Willemsz. Groes hee
lg(giﬁigd??r gttlaan erp94 opgde loonlijst met aantallen dagen variérend van 6 tot 34. Ecrli%llgnﬁ
schuitevoerders geweest die blijkbaar geen s;c_hu:t hadd:r:r;flijoﬁaiﬁegnnlizttszrgiizl’:1?12;1- {Soms
stuivers. De schippers met eigen vaartuig on vingen naa ] . B
sta: nlijst ’mij en mijn knecht’’, maar wij kunnen met'anders dan veronders
:;l‘:;ttdtogpe?f slg}?ipueen kn{mht aanwezig is geweest, Niet elk vaartuig werd _(::vten hoc;%dgte;vi?;:
deerd. Wij hadden gehoopt alle gebruikte scheepstypen m‘t’:t name in fde 11_1'_3 l’\:erm"r e
den, maar hierin zijn we teleurgesteld. Bovenaan staatfen / s:r’nakzell o cam?l , ge Iosgrakken
een “carvielschip”. Verder staat er vaak alleen maar “’schip”. Het kunn;n a en:iaa b
of karvelen geweest zijn, want zij behoordenvalie tot de groep__dig zes gul enEpe_r égg ”steg- o
de opvarenden bovendien nog voeding ontvingen, kond_cn wij niet \:’}nd&nh rl; n : Sygm_
schuit™ bij geweest met drie opvarer:den die he{t ra?rtﬂlgmi%;?:l?!ggﬁ’y?;eltn‘l‘rw:?ersoc?mpegn”
den en 15 stuivers per dag. Dan vo gt een aantal "wate ot
elk tegen 7 gulden per dag. Een “boeierschip” kreeg he_tzelfde. In t?tgaa chljl‘l 2 4 ey
i orter of langer in dienst geweest. Verspreldﬂover verschillende andere
rl?aalljrt::;g::)gkl Itvaartuigeﬁ dienst ge:jiaan terwijl een cage” van Jan Pouwelsz. Caeghman een
'racht heeft vervoerd. :

eOnpkiE: fne:rli(zin:;h dat de klerk die de kwitanties uitgeschreven heeft helr? vgartuig.c\i.rzré cliﬁ
duiker Jacop Janson als “’schip™ omschreef, maar dat dit _(door de elgenaar.)&s vv:raré1 \l;aste
”schuyt”. Hoe groot die schuit was is onzeker, want de duiker had geaccordeer, 'voc');_ ;3 e
som van 150 gulden. Verder zijn lijsten aanwezig van touwiwerk en ankers, l;m_igr Uenevaar-
woord is hetgeen beschadigd of verloren gegaan is. Uit het wnss;lend aantal arbeiders g
tuigen is al gebleken dat een nauwgezet beheer is gevoerd: zelfs is geen bedrag op\g(evoevacatie_
het'gebruik van de onbeschadigd door de admiraliteit terugontvangen goedereﬁl_: Ogrdan i
geld ontving Blauwe Hulck drie guldr:_n per dag, hetgeen niet veel is, ma;gr thawel e
reeds in vaste overheidsdienst. De haringkoper Groes kreeg ook drie gulden, hoe i
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particulier er zijn zaken voor in de steek moest laten. Hij mocht echter de voeding leveren.
Veel meer ontving de meester-scheepstimmerman Jan Symonsz. Muyen uit Amsterdam,
namelijk 9 gulden. De vacatie van Witsen is ondoorzichtig, omdat hij een bedrag heeft opge-
voerd inclusief de kosten van een dienaar en andere onkosten. Verder bevat zijn declaratie
een groot aantal posten wegens reis- en verblijfkosten. Zijn totale bedrag komt op 680 gulden,
zeven stuivers en twaalf penningen. Van de overige met name genoemde adviseurs hebben wij
de vacatiegelden niet kunnen vaststellen.

Bijzonder interessant is de tekening van het schip, al ontbreekt er wel iets aan zoals het lo-
pend touwwerk van de bezaansroede. Zij mag als een uit vakkringen afmonstig document ge-
legd worden naast de door Hendrik Hondius uitgegeven gravure ’navire royale faicte en Hol-
lande anno 1626, die door de restaurateurs van de Wasa zo hoog geschat wordt.

Noten
1. 1L, p. 125.
2 A_lan Roddie, "Jacob the Diver”’, The Mariner’s Mirror, 62 (1976) p. 253.

%le over Suriano de bijzonder interessante biografie door P. Geijl, ’s-Gravenhage, 1913.
3. Recken_!nge van g‘oncosten gedaen op 't verongeluckte schip van Sijne Majesteit van
Vranckrijck, 1619.” Algemeen Rijksarchief, Archief der Staten-Generaal, no 12574-41.

4. Waar het schip gebouwd was, wordt nergens gezegd.

5.J.G. grznit. Resoluti€én der Staten-Genraal. Nieuwe Reeks, III, 1617-1618, p. 521. (R.G.P.
no. 152).

6. Joh.E. Elias. De vroedschap van Amsterdam 1578-1795. Haarlem, 1903-1905. 2 vol., 1.168.

Angst voor en verweer tegen de Duinkerkers

Dr. J. Belonje

In zijn "Het Nederlandsche Zeewezen’ betoogde De Jonge 1), dat in de oorlog ter zee met
het uitbreken van de opstand tegen Spanje de manoeuvres vaak achterwege bleven, en hij
voegde daaraan de betekenisvolle verklaring toe dat “de onnoemelijke gevechten in de strijd
met de Duinkerkers geleverd, grotendeels bestonden uit een treffen tussen twee, vier of enige
weinige meerdere schepen, waarbij het uitvoeren van manoeuvres weinig te pas kwam’. Een
typisch voorbeeld nu van zo’n actie op beperkte schaal wordt ons vertoond bij het aanschou-
wen van een contemporaine prent, verbeeldende op bepaald suggestieve wijze hoe halverwege
Egmond op Zee en “de Rel”” ten noorden van de *'vierboet van Wijck op Zee” een ”Duynker-
ker aen strant gejaecht den 3 april 1641 op de middagh, terwijl het schip uit zee bestookt
werd door dry oorloghschepen Staten volk™ en van de landzijde bovendien door talrijke te
hulp snellende, meestal verspreide manschappen, uit Holland herkomstig 2). Vrij zeker is ook
het gevecht met de Duinkerkers op 3 oktober 1622, toen het "metalen’ kanon genaamd ""Het
Roode Paart”, omhoog gevlogen van zo’n vijandelijk schip, op het dek van een andere aan
Nederlandse zijde strijdende oorlogsbodem terecht kwam, een soortgelijke, min of meer
kortstondige ontmoeting geweest 3).

Nu in de tegenwoordige tijd vrijheidsberovingen in velerlei vorm zich opnieuw beginnen voor
te doen, zal het mogelijk belangwekkend zijn om eens na te gaan op welke wijze men zich in
de 17e eeuw meende te kunnen verzetten tegen dergelijke gevreesde ondernemingen, waartoe
in het bijzonder de Duinkerkers bij hun strijd een toevlucht meenden te moeten nemen.

De schrik voor de Duinkerkers zat er omstreeks 1630 hier te lande duidelijk in, en dan be-
paald in die streken van Holland, waar in de nabijheid van duin en strand de bevolking slechts
dun gezaaid aanwezig was. De middelen tot communicatie met de steden, vooral die in het
hart van het land, waren daarbij veelal slecht, en de troepenmachten lagen meestentijds in de
steden geconcentreerd.

Eén van die afgelegen oorden werd in Holland’s vrijwel uiterste Noorderkwartier gevormd
door de Zijpe en Hazepolder, een uitgestrekt gebied tussen Petten en Callantsoog, dat in 1597
definitief op de zee veroverd was en waarop men aanstonds kosten noch moeiten gespaard had
om het niet alleen in cultuur te brengen, maar ook om er tal van boerenbehuizingen te stich-
ten. P.C. Hooft moge met dit aangewonnen aanzienlijk stuk polderland gespot hebben en het
hebben vergeleken met een onbewoonbaar gebied - hij sprak zelfs over een “graf” 4) -, er
hebben zich in dit uitgestrekte nieuw gewonnen terrein tamelijk veel kolonisten kunnen ves-
tigen. Vandaar ook, dat de zojuist aangehaalde angst voor een invasie van Duinkerker zijde
allerminst ongemotiveerd was. Begrijpelijk moest het daarom zeker zijn, dat men onder deze
omstandigheden in de eerste plaats gemeend heeft zijn toevlucht te moeten zoeken bij het
eigen dijkbestuur, waar een willig oor werd gevonden. Omdat ook verdere klachten niet uit-
bleven, besloten de regenten in deze landstreek, uitmakende het college van hoofdingelanden,
een commissie aan te wijzen die ingevolge verkregen consent van de Staten de ingezetenen op
wapens zou doen stellen 5), waarna deze wapens ook - echter na langdurige aarzelingen -
werkelijk ten behoeve van de inwoners zijn aangekocht 6). Nauwelijks was deze maatregel
genomen of tengevolge van de zich wijzigende militaire positie dienden zich nieuwe en ernsti-
ger bedreigingen aan, als gevolg waarvan in de Zijpe en Hazepolder in 1628 het volgende be-
sluit werd opgetekend: Alsoo wij dagelijcxs hooren uyt luyden van Duynkerken comende,
dat die van Sijp ende andere onse nagebuyren 7) van de Duynkerkers werden gedreicht om
aldaer te comen landen en eenige notabele persoonen te halen, off niet goet soude sijn datter
ordre beraemd werde bij ons en ons nagebuyren, door last ende autoriteyt van de Heern
Staten, opdat eenyder soude mogen weten hoe hij hem bij sulcke gelegenheyt soude hebben
te dragen [en] wat hulpe en se secours elck soude toebrengen. Het collegie in loco 8) is ge-
last om een ordre op de defentie op 't papier te brengen [en]die approbatie van hogerhandt
te versoecken” 9).

De angst die de bevolking allengs meer begon te beheersen, heeft er stellig toe bijdragen dat
het landsbestuur van Holland bij uitsluiting een middel heeft gezocht in deze door toepassing
van zijn oorlogsvloot. En aangezien het hier beschireven geval voornamelijk ging om het noor-
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admiraliteit.
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il;i:}u-;en derPstadt Alcmaer, ende den
Jansz. Penningh, appoincte, Jan
oelr)nirsz.,_ J oris Pietersz., quartiermeester: Jan
-, bottelgier, Pieter Jacobsz., cock, ende Jan

Jansz., sijn maet, wonende alle binnen dese stadt, uytgeseyt Joris Pieters die wonende in den
banne van Outdorp, alle van bequamen ouderdom om der waerheyt getuychenisse te geven.
Ende hebben ten versoucke van capiteyn Harman Boldewijnsz., mede poorter derzelver
stadt, bij eere en zekerheyt in plaetse van eede verclaert, getuycht ende geattesteert hoe waer
is dat sij, getuygen, mette voornoemde capiteyn, elck in qualite als vooren, de Ed.Mo. Heeren
Stacten Generael en Zijn Princelijcke Excellentie te water gedient hebben omtrent den tijt
van twintich maenden totten dage van den affdanckinge toe, wesende in ’t leste van november
lestleden. Gedurende welcken tijt den capiteyn hem getrouwelicken heeft gequeten onder het
commandament van zijnen commandeur zoo in 't cruysen van de zee als andersints, ende
oock, zoo wanneer men yets onraets conde bespeuren, daernaetoe geloopen ende zijne vijan-
den gesocht. En dat zij oock slaech geweest met drie scheepen en een jacht tegens vijff
Duynkerckersche scheepen, elck op hebbende tweehondert man ende achtentwintich stucken
geschuts. Diewelcke veel volex hebben verlooren door ’t schieten van de Hollantse schepen,
gelijck sij van eenige gasten (van deselve scheepen gecomen zijnde) in Zeelant verstaen heb-
ben. Verclaren mede, dat zij een prijs hebben becomen die van den Duynkerckers verovert
was, ende eenige Duyn[ker|ckers overboort heeft gewurpen, en voorts hem in dezelve zijnen
dienst gequeeten en gedragen heeft als een vroom, courasieus capiteyn toestaet en behoort
te doen. Overbodich staende [dat] zij, getuygen, es 't noot, "tgene voorszeght staet t’allen
tijden gestandt te doen en met eede te stercken. Aldus gedaen binnen de voorszeghte stadt
Alcmaer, ten huyse van Jacob Pietersz. Vlamingh, herbergier, ter presentie van denzelve
Jacob Pietersz. ende Jacob Pietersz., varentgesel, poorteren der voorszeghte stadt als getuy-
gen, opten Xlen january anno 1628. Jacob Jacopssoon, schipper. *T merck bij Aerian Jansz.
Penningh gestelt. Jan Krijnen, timmerman. Symon Roemersen, konstapel. *T merck bij Jan
Harmansz., gestelt. Jacob Pietersz. T merck bij Pieter Cornelisz. gestelt. Pieter Yacobsz.
Jan Jansen. 'T merck bij Jacob Pieters gestelt. Jacob Pyeters Vlamick. J. van der Gheest,

notaris publicus.

I Acte van 11 april 1633 voor dezelfde notaris. Inventaris a.v. 59, fol. 278 verso.
Attestatie. Compareerden voor mij, notario, d’eersame Jacob Quirijnsz., lieutenant, Dirck
Pietersz., schipper, Jan Comelisz. Prins, schrijver, Wessel Gerritsz., hoochbootsman, Aerian
Gerritsz. Dobbeman, schieman, Jacob Jacobsz., constapel, en Michiel Cornelisz., quartier-
meester, alle poorteren deser stadt, hebbende bequame ouderdom om der waerheyt getuych-
nisse te geven. Ende hebben ten versoecke [van] Carstijntge Vlamings, weduwe [van] wijlen
Pieter Jacobsz. Rootheer, in zijn leven cocq, mede poorterse deser stad, bij eere en zekerheyt
in plaetse van eede verclaert, getuycht en geattesteert waer en waerachtich te wesen dat zij,
getuygen, elex in qualite als voornoemt de Geunieerde Nederlanden te waeter op 't schip van
capiteyn Cornelis Cuyten in den verleeden jaere gedient hebben. Ende weeten mitsdien wel
dat die voorszeghte Pieter Jacobsz. mede op 't voorszeghte schip voor cocq was [en] met een
coegel wegende omtrent de vier pondt gegoyt is geworden van een vaden gast varende op ’t
schip van capiteyn Goethals ofte Bierdrager, van Amsterdam, voor zijn podt, dat de tanden
uyt de mont vallen, opten XXIllen september lestleden. Daervan hij de XVIle november
daeraenvolgende deser werelt is overleden. 'Twelck toe gecomen is, vermits zij, getuygen, met
haer schip genomen hadden een Duynkercker scheepe, alsoo die voorszeghte capiteyn Bier-
drager (naedat zij 't voorszeghte scheepgen hadden doen strijcken) haer aen boort es gecoomen
en ’t voorszeghte scheepgen haer ontweldichde. En' zij, zulcx niet willende lijden, zijn oock in
’t boot gevallen om 't voorszeghte scheepgen of prijs te halen, doch worde alsdoen van capi-
teyn Bierdrager’s volck de voorszeghte cock, alsoo geliick vooren is geseyt, gegoyt, gevende
voor redenen van wetenschap alle doententijde mede in zee, binne scheepsboort en present
geweest te zijn, als die voorszeghte haere cock zijij gegoyt wierde. Overbodich staende [dat]
zij, getuygen, desnoot "tgene voorszeghte staet t’allen tijden gestandt te doen en met eede te
stercken. Aldus gedaen binnen de voorszeghte stadt Alcmaer, ten huyse van Lijsbeth Jans,
dochter, weduwe van Jan Quirijnsz., ter presentie van Albert Egbertsz., corporael, en Jan
pietersz. van Hunderen, inwonende poorteren der voorszeghte stadt als getuygen, opten Xle
april 1633. Luytenant Jacob Krijnz. Hochbootsman Wessel Gerritsen. Schipper Dirck Pietersz.
T merck bij Aerian Gerritsz. Dobberman gestelt. Jan Cornelisz. Prins. Jacop Jacopssoon.
Mycgiel Cornelissen. 'T merck bij Aelbert Egbertsz. gestelt. Jan Pitersen. J. van der Gheest,

notaris publicus.
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IV. Acte van 29 november 1636 voor notaris C.J. Baert te Alkmaar. Inventaris notarieel
archief a.v. 98, fol. 335.

Op huyden den XXIXen november anno XVI-sesendedertich compareerden voor mij, nota-
ris, ende den getuygen naergenoemt: Gabriel Gerritsz., out omtrent L jaeren, ende Aelbert
Janssz., out omtrent XXII jaren, beyde woonende binnen deser stede. Ende hebben bij haer-
luyden mannenwaerheyt in platse van eede, ten versoecke van Maritgen Jansdochter, huys-
vrouwe van Baltis Claesz., appoincte, ende Jannigen Comnelisdochter, huysvrouwe van Pieter
Claesz., verclaert ende geattesteert waer te sijn dat sij, getuygen, op ’t schip van capiteyn Jan
Warnaertsz. Capelman beneffens des requirantes mans het vaderlant te water dienende - te
weten d’voornoemde Gabriel Gerritsz. voor botteliersmaet ende d’voornoemde Aclbert
Janssz. voor constabel - opten Vlen october lestleden met de voornoemde capiteyn Capel-
man tegens drie Duynkerckers sijnde drie conincx-fregatten slaech geweest sijn, geduyrende
d’selve slach wel seven ofte acht uren lanck, soodat d’voornoemde capiteyn Capelman wel
twaelff dooden ende in de dertich gequetsten op hebbenden (waervan naderhant noch drie
sijn gestorven), hebbende oock verscheyden schooten onderwater in sijn schip gecregen, nyet-
jegenstaende alle devoir ende cloeckmoedicheyt bij hem en sijn volck gebruyct, genootsaect is
geweest sijn schip ("twelck all begonde te sincken) op te geven. Ende is met sijn volck gevancke-
liick naer Duynkercken gebracht. Verclaerden voorts dy getuygen dat sij aen de haven van Duyn-
kercken haer in een visschersschuytgen versteken hebben ende met groote moeyelickheyt
thuyd gecomen sijn. Bereyt sijnde sij, getuygen, omme desen voor allen heeren en wetten ge-
stant te doen ende naerder te verclaren. Aldus gedaen binnen der voorszeghte stede Alcmaer
ten comptoire mijns notarij, ter presentie van Willem Willemssz. Rosgemars ende Dirck
Pietersz., beyde cleermakers ende poorteren deser stede als getuygen. 'T merck gestelt bij
Gabriel Gerritsz. Aelbert Jansen. Wyllem Wyllemson Rosgemarsz. Dyrck Pietersen. C.J.
Baert, notarius, scripsit 1636.

V. Acte van 17 maart 1637 voor notaris B.J. Heerencarspel te Alkmaar. Inventaris a.v., 113,
fol. 55.

Attestatie. Compareerde voor mij, Baert Jansz. Heerencarspel, openbaer notaris etc. en de
getuygen naergenoemt: Albert Jansz., konstabel, out omtrent 31 jaren, ende Aerien Stevents,

bosschieter, out omtrent 31 jaren, poorteren deser stede. Ende hebben ter instantie ende
versoecke van Willem Loddingh mede-bosschieter geweest op het schip van capiteyn Janwar-
naertsz. Capelman. Ende hebben bij haer mannewaerheden in plaetse van eede verclaert, ge-
tuycht ende geattesteert hoe waer ende waerachtich is, dat sij, getuyge, in den jare sestienhon-
dertsessendartich beneffens den requirant ten dienste van de Gemeenelant van Hollandt ende
West-Vrieslant met den gemelten Jan Warnaertsz. Capelman op 't schip genaemp de "Luypaert’
hebben gevaeren ende dat sij, getuygen, wel weten dat de voornoemde Willem Lodingh, re-
quirant in desen, voor de slach dien sij tegens drie conings-vergatten van Duynkercken hebben
gehadt, gesont van lichaem ende wel gedisponeert is geweest. Ende dat hij, Willem Lodingh,
geduyrende den voorszeghte slach met een stuck. 'twelck met schroot was geladen, is ge-
quest geworden aen sijn handt, arm ende borst, mitsgaders aen sijn oor. Verclaert voorts
d’voorszeghte Aerien Stevensz. dat hij altoos naer 't opgeven van haer schip bij ende beneffens
den requirant soo in een van de vergats als tot Duynkercken in ’t gevangenhuys is geweest en
mitsdien aen den requirant veel pijne ende ellendicheyt door de voorszeghte wonden heeft
gesien. Noch compareerde een mr. Jacob Meynertsz. Conningh, out 46 jaren,ende mr. Heert-
gens Carelsz. van der Put, out 48 jaren, beide chirurgijns binnen deser stede. Ende hebben ter
instantie ende bij haer mannewaerheden als vooren verclaert, getuycht ende geattesteert, dat
sij, getuygen, hebben gesien aen den voornoemden Willem Loddingh, dat hij is gequetst ge-
weest in ’t jongtnie van sijn rechter ellenbooch in de tendoon die hem onderhout onder de
vena basielica, neffens dien noch een siccatries off litteecken in deselve muskel, die uyt de-
selffde tendoon sijn oorspronck heeft; item eenige cicatriessen beneden in de handt met ver-
lies van de voorste metacarpy ofte kootgens van sijn twee achterste vingeren en sijn duym.
Sulcx dat sij, getuygen, verclaerden dat den voorzeghte Willen Lodingh is inhabiel om sijn
werck te doen dat hij voor desen gedaen heeft. Eyndigende etc. Aldus gedaen en gepasseert
binnen Alkmaer ten comptoire mijns notaris, ter presentie van eersamen Jan Cornelisz. Schoon
ende Jacob Joosten, poorteren, getuygen van goede gelove, opten 17 marty 1637. Aelbert
Jansen. Aerie Stevens. Jan Cornelisz. Schoon. Bij mij J.M. Coninck Hobbe, chyrurgijn. Mr
Heere van der Put, cirurgijn. Dit merck gestelt hij Jacob Joosten. B.J. Heerencarspel nota-
ris publicus. :
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VI. Acte van 14 september 1637 voor dezelfde notaris. Inventaris a.v. 113, fol. 75.
Compareerde voor mij, Baert Jansz. Heerencarspel, openbaer notaris bij den Hove van Hollant
geadmitteert, residerende binnen Alcmaer, en de getuygen naergenoempt: den eersame Blan-
ckert, gewesene cock op het schip van capteyn Jan Warnaertsz. Capelman van Alcmaer ge-
naemdt de 'Lupaert’, out omtrent 39 jaren, ende Symon Jansz. Taennevelt, quartiermeester
op het voornoemde schip, out omtrent eenendartich jaren, beyde wonende binnen Alcmaer.
Ende hebben bij haer mannewaerheden in plaetse van eede verclaert, getuycht en geattesteert
ter instantie en versoecke van Teunis Willemsz., wonende mede binnen deser stede, hoe dat sij,
getuygen, met den requirant op het voornoemde schip hebben gevaren ende dat denselven
Tonnis Willemsz. mede in de slach, die de voornoemde capteyn Jan Warnaertsz. Capelman
tegen eenige Duynkercker schepen heeft gehouden, is present geweest (wesende marsklim-
mer). Ende mitsdien wel te weten, dat de voomoemde Teunis Willemsz. aen sijn slinckerhandt
in de voorszeghte slach is gequetst. Datten requirant voor van de slach is geweest gesont van
lichaem en handen ende tot Duynkercken in 't gevangenhuys is gecureert. Gevende voor
reden van wetenschap dat sij, getuygen, altoos in de gevanckenis tot verlossen bij den requi-
rant sijn geweest. Noch compareerde voor mij, notario, en de getuygen voornoemt den edele
mr. Frederick Jansz., chirugijn, ende mr. Jacob van Houten, stadtschirurgijn der stadt Alec-
maer, beyde van bequamen ouderdom en wonende mede binnen Alcmaer. Ende hebben ter
instantie en mannewaerheyt als vooren verclaert, dat sij de handt van de voornoemde Teunis
Willemsz. hebben gesien ende gevisiteert, ende bevonden dat d’selve requirant heeft verlooren
sijn achterste vinger met een gedeelte van 't achterste van de handt ende het voorste lit van de
naestachterste vinger. Item dat het voorste lit van de middelste vinger mede gequetst is ge-
weest en stijff gebleven, sulcx dat den requirant voortaen onbequaem is omme sijne dingen te
doen, als hij wel voor het vercrijgen van het accydent is geweest. Eyndigende hiermede elex
haer respective verclaringe. Bereyt sijnde etc. Aldus gedaen binnen Alcmaer ten comptoire
mijns notaris, ter presentie van Pieter Cornelisz. Comans, poorter, en Jan Ambrosius, backer,
getuygen etc. opten XIIII september 1637. Heyndrick Claesen Blackrer, kock. Symen Jansen
Tanevelt. Vrederick Jansz., chirurgiin. Jacob van Houten, chirurgijn. Pieter Cornelys Comas.
Jan Ambrosus, backer. B.H. Heerencarspel, notaris publicus.

VII. Acte van 9 september 1639 voor dezelfde notaris. Inventaris deel 114, a.v., fol. 109.
Compareerde voor mij, notario, ende de getuygen ondergeschreven Aechte Miesz., huys-
vrouwe van Symon Evertsz. Sander en varentman. Ende heeft bij haer vrouwewaerheyt in
plaetse van eede verclaert, getuycht en geattesteert ter instantie ende versoecke van Maritge
Jans, weduwe [van] wijlen Comelis Allertsz. Cramer, wonende binnen der voorszeghte stede,
hoe waer en waerachtich is "tgeene volcht. Dat geleden omtrent vier jaren haer, getuygen,
soone, genaempt Evert Symonsz. van de Duynkercker en vijants scheepen is ingenomen ge-
weest ende dat hij tot Nieupoort in Vlaenderen gevanckelijck is gevoert ende aldaer een lange
wijle heeft geseten. Ende alsoo hij, getuyge, geen middelen was hebbende omme haer voor-
noemde soon te verlossen en, de wisseling gecomen sijnde, sijn costgelt te voldoen, soo heeft
sij, getuyge, versocht aen de man van de requirante [of] sij groote kennisse hadde off hij daer-
inne gelieffde assisteren ende haer daertoe die penningen wilde verschieten. Voorwaertoe hij
wel genegen was, maer besorgende dat hij tot sijn uytgeschooten penningen niet wederom
soude geraecken, soo maeckt hij swaricheyt. Doch soo haer, getuygen, suster wilde borch
worden, soo wilde hij 't gaeren doen. Tot welcken eynde sij, getuige, met haer suster, ge-
naempt’ Diewer Mies, daernaer bij de voornoemde Cornelis Evertsz. is [ge]geen. Heeft de
voorszeghte Diewer Miesz. alsdoen belooft aen voornoemde Cornelis Allertsz. dat hij alle
*tgunt hij quam te verschieten tot lossinge van de voornoemde Evert Symonsz. wederom te
soude betaelen, en dat hij haer daervooren borch stelde, versoeckende dat hij, Cornelis Allertsz.,
siin naerstich soude doen. *Twelck hij aengenomen heeft ende oock volbracht. Noch compa-
reerde Symon Aeriensz. Pap, wonende tot Coedijck, ende verclaerde dat hij ten tijde d’voors-
zeghte Aechte Miesz. ende Dieuwer Miesz. is gecomen ten huysen van de voornoemde Corne-
lis Allertsz. Dat hij alsdoen daer was en dat de voornoemde Cornelis Allertsz. 'tgunt voorszeghte
staet hem, getuyge, heeft vertelt, daerbij voegende dat die voorszeghte aen den voornoemde
Cramer daerop de hant heeft gegeven. Eyndigende hiermede haer verclaringe. Bereyt sijnde
etc. Aldus gedaen en gepasseert binnen Alcmaer, ter presentie van Willem Jacobsz. en Cornelis
Symonsz., bierdragers, getuygen etc. op den IX september 1639. Dit merck gestelt bij Aecht
Miesz., Symon Aeriensz. Pap. Wyllem Jacobsz. Dit is gestelt bij Cornelis Symonsz. B.J.
Heerencarspel, notaris publicus.
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VIII. Acte van 5 maart 1644 voor notaris Pieter Fransz. te Alkmaar, inventaris a.v., deel 135,
fol. 326.

Op huyden den Ven marty compareerden voor mij Pieter Fransz., openbaer notaris, bij den
Hove van Hollant geadmitteert, binnen Alcmaer residerende, ende de getuygen naegenoemt:
Jacob Crijnsz., luytenant, Dirck Pietersz., schipper, Barent Harmensz., onderstierman, Aelbert
Claesz., schrijver, ende Michiel Cornelisz., bottelier. Ende hebben ten versoecke van den
edele Cornelis Dircxsz. Kuyten, capiteyn op een oorloochschip ten dienste deser lande, ver-
claert, getuycht ende gedeposeert warachtich te wesen, dat sij, deposanten, neffens den
requirant op het schip genaemt de 'Valck’ den XXI octobris lestleden t’seyl gegaen sijn uyt
het Vlie om te convoyeren, beneffens noch vijff andere oorloochschepen, de Oostersche en
Noorsche viloote. Ende comende tusschen het lant ende t’sant des anderen daechs hebben
vernomen dertien Duynkerckers, die den geheelde nacht om de vloote hengelde, sulcx dat de
requirant als commandeur over de ses convoyers resolveerde nae de voorszeghte dertien
Duynkerckers te wenden, op ten XXIII der voorszeghte maent als 'smorgens in den dageraet.
Ende 't seyn gegeven hebbende om slach te leveren heeft [het] Godt de Heere belieft de
genade te gunnen dat de admirael van de Duynkerckers in brant geschoten ende gesoncken
is, blijvende met alle sijn scheepsvolck die deerlijick riepen om gebercht te werden. Doch
dewijle de andere twaelff Duynkerckers noch eenich quaet meenden te doen ende onse oor-
loochschepen op hun aensettende, hebben die voorszeghte twaelff Duynkerckers de viucht
genomen in sulcker voegen dat de geheele vloote in salvo gebracht is. Waernae den requirant
nae verscheyden onweder met hagel en snee eyntelijck met het voorszeghte schip gecomen is
tot Maesterlant in Noorwegen op ten vierden november anno voorszeght, alwaer s’anderen
daechs aen den requirant tijdinge gebracht werde uyt den naem van den admirael van den
vloote met Jan Sybrantse, schipper, door storm masteloos incomende, geconvoyeert bij Jan
van Galen, dat den requirant met sijn schip niet en soude vertrecken uyt Maesterlant, alsoo
deselve admirael acte hadde van den heere Carel van Cracau, resident bij Sijne Conincklijcke
Mayesteit van Denemarcken vanwegen de Hoochmogende Heeren Staten Generael, gelijck
oock als selven admirael den VIlen november voorszeght deselv’acte aen den requirant
overgelevert heeft. Waerop oock denselven admirael met noch een Sweets schip, sijnde alle
deese seer rijckelijck geladen, ende soo geseyt werde, wel acht tonnen gouts waerdich te sijn,
binnen Maesterlant hebben moeten blijven leggen totdat deselve wederom claer ofte gereet
waren. Ende dat ondertusschen alsulcken contrarie wint gewayt heeft, dat het niet mogelijck
is geweest uyt Maesterlant nae Hollant ofte die rendevoes plaets te seylen, sooals mede geene
schepen vandaer geseylt sijn ofte hebben connen seylen. Waeromme sij, getuygen, met den
voorszeghte admirael ende noch vier andere schepen uyt Maesterlant seylende op Carsdach
anno voorszeght weder door contrarie wint vervallen sijn in de Lange Sont, alwaer sij, depo-
santen, met haer bijhebbende schepen door contrarie wint hebben moeten verblijven. Behalven
dat Jan Sybrantsz., schipper, voerende een fluyt met twaelff stucken, hem verhaeste om uytte
boech voer met sijn boot, met groot plelryckel, uyt oorsaecke [dat] deselve verboden goede-
ren inhadde ende bevreest was voor vier coninghsschepen, die aldaer bij haer, getuygen, lagen.
Waernae sij, deposanten, om dieswille dat den voorszeghte admirael niet gerade vonde met
piryckel uyt te loopen ende Jan Sybrantsz. te volgen, des anderen daechs mede seyl gemaect
hebben ende, naedat se om trent drie weecken in see gesworven hadden, eyntelijck gedrongen
sijn geweest door verlies van anckers en gebreck van victualie ende drinckwater, in Engelant
met veel piryckel in te loopen, tot sij, deposaten, door Goodes hulpe vandaer scheydende
opten XIXen february lestleden binnen Tessel met seer hart wint en weder behouden geco-
men sijn. Eyndigende hiermede haer verclaringe, met presentatie van deselve tot allen tijden
gestant te doen en desnoots sijnde bij eede te stercken. Aldus gedaen en gepasseert binnen
Alcmaer, ter presentie van den edele Cornelis van Molenvliet, bailliu van Haringscarspel, en
“{yert Gerrrits., poorteren deser stede als getuygen. Jacob Krijnsz., luytenant. Schipper Dirck
Pzetersz.' Barent Harmensz. Schrijver Aelbert Claesz. Bottelyer Micgiel Cornelyssen. C.V.
Molenvliet 1644. Dit merck bij Wyert Gerritsz. gestelt. P. Franssoon, notaris, scripsit 1644,

Een korte nabeschouwing met betrekking tot de hier ter sprake gekomen drie commandan-
ten van oorlogsschepen zal thans wellicht nog welkom zijn, omdat hun namen niet of nauwe-
lijks in de gedrukte bronnen zijn aangehaald. De ondervolgende biografische gegevens heb ik
in hoofdzaak ontleend aan de Alkmaarse notariéle protocollen: gemakshalve draag ik deze in
verkorte notities dan hier voor.

Harman Boldewijnsz. was blijkens een acte, op 29 juli 1623 verleden voor notaris J.C. van der
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G(h)eest (deel 52), kapitein; op 25 maart 1632 passeerde voor die notaris (deel 65) een man,
die zich ”Schotsman en soldaet van capteyn Harmen Boldewijnsz. op een schip van oorlooch
ten dienste van de Geunieerde Nederlanden™ noemt. Boldewijnsz. voerde van 1629 - 1633 het
bevel over het schip de Luyppaert, hetzelfde schip dat onder Capelman tegen de Duinkerkers
ten onder zou gaan (zie de hierboven weergegeven acten nrs. IV, V en VI). In augustus 1633
viel Boldewijnsz. met dit schip in Texel binnen. Zelf vertrok hij toen naar zijn woonplaats
Alkmaar, zijn luitenant Baltis Claesz. droeg hij op om “een vatgen bier voor de gasten t’scheep
te doen commen’’ (acte voor notaris C. van der Geest te Alkmaar van 21 november 1633, deel
109). In een tweetal acten voor notaris B.J. Heerencaspel te Alkmaar van 12 december 1639
en 6 november 1642 (delen 129 en 115) wordt hij respectievelijk aangeduid als “gewesen
capitein” en als “oud-capitein te water”’. Harman Boldewijsz. werd op 13 december 1653 te
Alkmaar in de Grote of St. Laurenskerk in zijn eigen graf Middelkerk (schip) nr. 328 begra-
ven. Zijn eerste vrouw Jannetje Cornelis werd te Alkmaar in de Grote Kerk begraven op 10
januari 1631, waarna hij voor medio 1636 hertrouwde met Aefgen Michiels, dochter van
Michiel Symonsz. “compassemaker’’, die op 3 augustus 1654 als zijn weduwe testeerde voor
notaris Pieter Fransz. te Alkmaar, waarna zij op 12 maart 1661 in hetzelfde graf werd bijge-
zet.

Jan Warnaersz. Capelman commandeerde zoals boven blijkt aanvankelijk de Luyppaert en
daarna 't Wapen van Alcmaer met 80 koppen en 24 stukken geschut in de expeditie naar
de Sont (vgl. G.W. Kernkamp, De sleutels van de Sont, Den Haag, 1890, blz. 324, waar zijn
naam onjuist wordt gespeld; en J. Belonje, Het oorlogsschip ”De Alkmaar” en zijn wapen-
feit hij Kijkduin in 1673, Mededelingen nr. 24, 1972, blz. 11 en 51). Hij was de zoon van
Warner Aelbertsz. Capelman, die als 36-jarig “liindraeyer” genoemd wordt in een getuigen-
verklaring'Voor notaris P.C. Heerencarspel te Alkmaar (deel 100). Hij was gechuwd met Janne-
tjie Willems, bij wie hij drie dochters had: Machteldgen, Gerritgen en Maritgen (acte notaris
C.J. Baert te Alkmaar, 13 februari 1637; deel 98). “Capteyn Jan Wernertsz. Capelman” werd
op 16 september 1662 begraven in het noorderkruis (transept) van de Grote Kerk te Alk-

Gevelsteen van een woonhuis te Alkmaar, aan de Oudegracht zuidzijde, waarschijnlijk voorstellend her oorlogsschip de "Valk™ van
kapitein ter zee Cuyiten
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maar. Cornelis Dircksz. Cuyten voer als kapitein op het oorlogschip de Valck’ van 220 last,
in 1612 te Amsterdam gebouwd (J.E. Elias, De vlootbouw in Nederland in de eerste helft der
17e eeuw, Amsterdam, 1933, blz. 18, n. 7); ook commandeerde hij het oorlogsschip de ’Elias”
(H. Winkel-Rauws, Nederlandsch-Engelsche samenwerking in Spaansche wateren, Amsterdam,
1947, blz. 28 en 125). ”De manhafte capiteyn Cornelis Dirksz. Cuyten, poorter van Alkmaar”,
gehuwd met Rijckge Barentsdochter compareerde aldaar in acten van 22 april en 5 juli 1631
(Nota_neel archief Alkmaar, deel 43) en 25 april 1633 (deel 59). In acten van 11 april 1633,
3 april 1_§42 en 5 maart 1644 wordt als zijn luitenant genoemd na Symon Ruyters (1627)
Jacob (:,‘n_!nsz. of Quirijnsz. (delen a.v. 122 en 135). Hij diende in 1645 en 1649 nog steeds
als kapitein op een oorlogsschip blijkens acten a.v. van 10 en 13 juni 1645 en 4 januari 1649
(delen 115 en 137 a.v.). Zijn als kapitein verdiende gage cedeerde hij bovendien bij acte voor
notaris F.F. Hoogsant te Alkmaar op 7 december 1643 (deel 170 a.v.). Nadat “’de vrou van
capiteyn Cuyten” in de St. Laurenskerk te Alkmaar was begraven op 26 april 1641, is “cappe-
teyn Cornelys Dircksz. Kuyten” daar op 27 mei ook bijgezet in het graf nr. 2 der Zuiderkapel
A. Op 17 maart 1627 had Cuyten in Alkmaar aan de Oudegracht zuidzijde een huis en erve
gekocht, met daarbij een eigen steeg aan de oostzijde ’ende zijnde onder een dack beslooten”
(Oud-rechterlijk archief te Alkmaar, deel 146, fol. 56). Dit archief wijst het pand aan als de
nog bestaande woning, afgebeeld sub 125 op blz. 49 van G. van Arkel en A.W. Weissman,
Noord-Hollandsche Oudheden, II, Amsterdam, 1894. Het moet Cuyten zijn geweest die dit
woonhu_lg. van een nieuwe voorgevel heeft voorzien, waarin behalve voorstellingen van kanons
voorts zijn te zien: in het centrum zijn wapen gedeeld: 1. de Friese adelaar, 2. een merk; 3.
helmteken: een uitkomende vuist, een zwaard rechtop houdende) - en terzijde twee gedenk-
stenen, waarop een oorlogsschip op zee in reliéf is gebeeldhouwd. Naar de tijd te oordelen
kan het moeilijk anders of het gaat hier om het schip de ”Valck”, dat Cuyten (vgl. de acte
hierboven sub VIII) in 1644 nog heeft gecommandeerd.

Noten

Haarlem, 1859, deel 11, blz. 89

J. van Venetien, Hart van Kennemerland, IJmuiden, 1968, blz. 148

Deze gebeurtenis maakte zo’n indruk, dat Vondel het niet beneden zijn waardigheid

achtte haar in een sonnet te beschrijven onder aanhaling van Vergilius, Aeneis, VI, 515.

(Vgl. ook A. Verwey, Vondel. Volledige Dichtwerken, Amsterdam, 1937, blz. T;S. en

A.W. Weissman, Noord-Hollandsche Oudheden, I, Amsterdam, 1891, blz. 108/109). Het

kanon, een werkstuk van gieter Remi (gius) de Halut, van wiens meesterhand een groot

delel vzn the tdg?:s]c??: op de (;'onm].r(erwin nelijke vloot’ van 1588 afkomstig was, in dit ge-

val gedateer , wordt ook nu nog in het Stadhui i i

8ud-}lolland, e s g huis te Enkhuizen bewaard (zie
. Bilderdijk, P.C. Hoofts Gedichten met Ophelderende Aanteekeningen, II, Leiden

1823, blz. 125. Zie ook: Jaarboek van het Cen isch i

S0 T b 1 traal Bureau en het Iconografisch Bureau,

Notulen van Hoofdingelanden van 24 december 1622. Inventaris Oud-Archief de Zijpe

en Hazepolder nr. 16

Notulen a.v. van 1 mei 1627. Inventaris 179 a.v.

Hier wordt gedoeld op de bewoners van de aangrenzende Wieringerwaard, wellicht ook

op het eiland Wieringen en op de dorpen Petten, Callantsoog en Huisduinen .

Het algemene bestuur placht bij gebreke van aanwezigheid van veraf wonende hoofdin-

gelanden _{bijvoorbeeld die te Amsterdam, Den Haag enz. gevestigd waren) de in de naas-

te omgeving van de Zijpe wonende collega’s als "hoofdingelanden in loco™ te machtigen

tot het treffen van beslissingen van allerlei aard.

Notulen van Hoofdingelanden van 1 mei 1627. Inventaris Oud-Archief de Zijpe en Haze-

polder nr. 16

ﬁe Mededelingen van de Nederlandse Vereniging van Zeegeschiedenis nr. 24, 1972, blz
e.v. |

De spekopbrengst van de geharpoeneerde walvissen in het Arctische vangstgebied gedurende
de periode 1719 - 1760.

P. Dekker

In de afgelopen jaren is er een tweetal belangrijke publicaties verschenen, waarin onder andere
melding wordt gemaakt van de spekopbrengst per geharpoeneerde walvis ten tijde van de
aloude Nederlandse Arctische walvisvangst in de 17e en 18e eeuw. Het betreft de studies van
AM. van der Woude, Het Noorderkwartier (Wageningen, 1972), blz. 438443 en de grafieken
6.12 en 6.13 op blz. 813-814, en C. de Jonge’s A short history of old Dutch whaling (Preto-
ria, 1978), tabel 6 op blz. 59/60.

Het belangrijkste aspect dat op die plaatsen in genoemde studies naar voren komt is de con-
statering dat, zoals ook De Jong in zijn hoofdstuk “"Walvisvaart” in de Maritieme Geschiedenis
der Nederlanden (deel 3, Bussum 1977, pag. 344) stelt, de walvissen die in Straat Davis wer-
den gevangen “aanzienlijk groter” zouden zijn dan die in het oude vangstgebied ten oosten
van Groenland werden geharpoeneerd. Beide historici nemen ook aan, dat dit verschil in
grootte mede oorzaak was van een “verschuiving”, die rond 1719 zou zijn opgetreden met be-
trekking tot de schepen, van het oude naar het nieuwe vangstgebied. In mijn studie over de
Amsterdamse vaart op Straat Davis in de periode 1719-1746 (Cornelis Douwes, nr. 53,
jaargang 1978) mocht ik reeds aantonen, dat van deze door Van der Woude en De Jong aange-
nomen “verschuiving” veel minder sprake is geweest dan zij naar voren brengen. De Straat
Davisvaart kende namelijk een in hoofdzaak geheel eigen ontwikkeling, rond 1719, die zich
ook in de volgende jaren manifesteerde door de vestiging van veelal nieuwe rederijen, die
nooit eerder bij de walvisvangst in het oude gebied, ten oosten van Groenland, betrokken
waren geweest en die in de zeestraat de vangst gingen uitoefenen met een voornamelijk klein
scheepstype. Dit type was geheel anders dan dat van de walvisschepen in het oude vangstge-
bied, dat immers voornamelijk uit fluiten en de zich daar uit ontwikkelde bootschepen be-
stond. De walvisschepen in Straat Davis waren echter hoofdzakelijk kleinere galjoten en
hoekérs die in de overige seizoenen ook veel meer voor de vaart naar andere bestemmingen
werden gebruikt dan de “Groenlandvaarders” van het oude vangstgebied. Het waren dus niet
van die specifieke, voor de vangst gebouwde vaartuigen als de eerder genoemde grote wal-
visfluiten en bootschepen. Deze laatste kregen pas rond 1726 een grotere stem in het kapit-
tel, toen er langzamerhand wel een geregelde verschuiving plaats ging vinden, met dezelfde
schepen in verschillende jaren, tussen de beide vangstgebieden. Tijdens de enorme opkomst
van de Straat Davisvaart in de beginperiode 1719-1721 was hier echter nog geen sprake van
en kwamen de walvisschepen uit het oude gebied zeker niet in belangrijke mate af op de
grotere walvissen in de zeestraat. Of inderdaad deze walsvissen in Straat Davis gemiddeld wel
zo groot waren als genoemde historici vermelden, betwijfelt schrijver dezes ook sterk en wel
op de volgende gronden.

Zowel Van der Woude als De Jong hebben voor hun studie de tabellen gebruikt, die Hermann
Witjen in 1919 publiceerde als onderdeel van zijn studie “Zur Geschichte des hollandischen
Walfischfanges von der zweiten Halfe des 17. bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts”, in
Hansische Geschichtsblitter, deel 45, pag. 286-290. Witjen stelde zijn tabellen samen uit de
vermelde gegevens in de “Lijsten van de Hollandse, Hamburger, Breemer, en Emder Groen-
lands- en Straat Davidsvaarders’, die jaarlijks onder andere te Amsterdam in voorgedrukte
staat werden uitgegeven en grotendeels bewaard gebleven zijn in het Gemeente Archief te
Amsterdam en uit de door Gerret van Sante in zijn bekende "Alphabetische Naam-Lijst van
alle de Groenlandsche en Straat-Davissche commandeurs . . . enz. (Haarlem, 1770) verzamelde
gegevens. Hij kwam zo tot twee iets van elkaar afwijkende staten. De Jong gebruikte voor zijn
studie de hoogste cijfers uit de jaarlijkse getallen van Witjen. De becijferingen die De Jong
en Van der Woude maakten, afgezien van de reeds door Witjen geconstateerde verschillen
tussen de jaarlijsten en Van Sante, houden er echter geen rekening mee dat de beide door de
Duitse historicus gebruikte bronnen in hun totalen een aantal zaken veronachtzamen. Dit
betreft:a. het spek van robben en walrussen: b. het spek van andere dan de z.g. Groenlandse
wasvissen en dat van “geborgen” dieren; c. het in Straat Davis door handel met de Eskimo’s
verkregen spek. Als deze zaken wel ingecalculeerd worden, blijkt dat dit vooral van invioed
is op de uit de gegevens van Wiitjen gedistilleerde grootte van de geharpoeneerde walvissen
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in Straat Davis. Het ongelukkige is echter, dat ook de meest gedetailleerde bron, namelijk de
aparte jaarlijsten, ons over een aantal zaken, die ongetwijfeld vooral de grootte van de Straat
Davis-walvis nog verder zou aantasten, in het ongewisse laten. Dit betreft de ruilhandel die de
niet als "handelaar” vermelde schepen met de Eskimo’s langs Straat Davis dreven en het niet
nauwkeurig noteren van alle “vreemde” walvissen. Het door de bevelhebbers met de Groen-
landers geruilde walvisspek werd in de totalen gewoon bij het spek van de zelf geharpoeneerde
dieren opgeteld, en zo treedt een vertekening op die vooral grote gevolgen heeft in jaren met
een kleine walvisvangst en een relatief grote ruilhandel. Dat deze ruilhandel belangrijker was
dan de jaarlijsten en Van Sante aangeven blijkt onder andere uit enkele gevonden notariéle
akten in het Gemeente Archief te Amsterdam. In deze stukken is allereerst sprake van de gal-
joten Dolphijn en Elias van de schippers Jacob Thijssen en Cornelis Janse, die voor het sei-
zoen 1720 een overeenkomst aangaan met betrekking tot een gecombineerde reis naar Straat
Davis. Naast de vleet (vangstbenodigheden) voor gezamenlijk gebruik, is er ook sprake van dat
“alle ’t geene de gemelde schippers sullen komen te vange, visschen, vinden of te verhandelen,
wat het soude mogen wesen, niets uytgesondert meede gemeen en voor ieder van ons de helft
sal sijn”’ en dat ook ’t cargasoen en vleet na gedane reys meede gemeen sal sijn en blijven™.
Met andere woorden er was ook een lading ruilhandelartikelen (cargasoen) aan boord voor
commercie met de Eskimo’s. (In dit stuk wijst de aanduiding “schipper” bovendien ook nog op
belangrijke handelsactiviteiten naast de vangst. Op de schepen die in de eerste plaats de wal-
visjacht beoefenden was immers de benaming “commandeur” voor de bevelhebber gebruike-
lijk.) Ondanks het feit dat deze schepen ook voor de ruilhandel waren uitgerust, staan hun
bevelhebbers zowel in de jaarlijst van 1720 als in Van Sante niet als handelaar” vermeld en
krijgen we dus de verkeerde indruk dat we hier met uitsluitend walvisvaart te maken hebben.
G.A. Amsterdam, Not. Adrian Baars, fol. 8571, blz. 1619, d.d. 8 maart 1720). Veel later,
in 1753, is er ook nog sprake van ruilhandel met de Groenlanders door schepen die uitslui-
tend als walvisvaarders te boek staan. Het betreft de schepen Vrouw Margareta, commandeur
Foppe Jacobsz. Flieger en Karsenhoff, commandeur Luytje Barendsz. Molenaar. Bij de geno-
teerde “’thuyskomende onkosten” van deze schepen staat voor beide walvisvaarders vermeld
als betaling aan de commandeur;zijn 1/3 part in gekogt en verhandelt geweer, waarvoor 't
ingeruylde spek”. Dit slaat op de ruil van door de commandeurs ingekochte geweren, die
tegen walvisspek met de Eskimo’s werden geruild. G.A. Amsterdam, Not. Salomon Dorper,
fol. 10755, aktenr. 890). Ook dit door ruil verkregen walsvisspek staat niet apart genoteerd
en schroeft de spekopbrengst per walvis bij deze Straat Davisvaarders onjuist op. Deze ge-
noemde gevallen van verborgen™ ruilhandel door walvisschepen zijn ongetwijfeld slechts
het “topje van de ijsberg”. Helaas kunnen we deze commercie dus niet in de cijfers verdis-
conteren, omdat we, zoals gezegd, zelfs geen schatting kunnen maken. Dat deze niet-beken-
de ruilhandel echter de berekende grootte van de Straat Davis-walvis tot 1760 in niet geringe
mate beinvloedt, staat voor schrijver dezes vast. Het zou wel eens kunnen zijn dat deze ver-
borgen handel, samen met de niet-genoteerde “vreemde” en “geborgen” walvissen, de gecor-
rigeerde grootte van de Straat Datis-walvis nog verder terugbrengt naar cijfers, die tot 1760
veel minder ver boven de 40 vaten spek per walvis uitkomen dan ook de verbeterde lijst
aangeeft. (Wat de niet-vermelde “vreemde” walsvissen betreft, doelen we op de gewoonte om
deze dieren, als ze wél worden vermeld, niet te tellen bij het totaal aan gevangen walvissen,
Ze worden apart vermeld, Het van deze dieren afkomstige spek wordt echter wél bij de spek-
totalen opgeteld. Het spreekt vanzelf dat als deze dieren ook niet consequent apart worden
opgegeven en worden “vergeten”, maar het spek wel steeds in genoemde totalen wordt opge-
nomen, er een situatie ontstaat die ook weer de grootte van de spekopbrengst per dier onjuist
verhoogt. Daar deze “vreemde™ walvissen voornamelijk bij de Straat Davisvaart werden ge-
Jjaard, is de invloed van deze dieren op de te verbeteren grootte van de spekopbrengst per dier
ook daar het grootst).
Zonder rekening te houden met genoemde ’verborgen” ruilhandel en onvolledige notering
van “’vreemde” en “geborgen” walvissen geeft een nauwkeurige correctie aan de hand van de
jaarlijsten reeds aanzienlijke afwijkingen met de hierna allereerst overgenomen tabellen van
De Jong.
Berekening van het gemiddelde aantal vaten spek per geharpoeneerde walyis ten oosten van

Groenland en in Straat Davis in de periode 1710-1760, door De Jong naar de gegevens van
Witien:

jaar ten oosten van Straat Davis
Groenland

56,3
1719 :
1720 gg,i
1721 384
1722 52,9
1723 35,5
1724 o
1725 2%5
1726 :
1727 553
1728 55.5
1729 g(?),?
1730 57,
1731 594
1732 s6.8
1733 57.2
1734 4.6
1735 519
1736 57,6
1737 %5
1738 54.5
1739 55.7
1740 40,5
1741 520
1742 537
1743 51,1
1744 45,1
1745 45;,})
1746 45,2
1747 45,
1748 ‘e
1749 478
1750 46,1
1751 52,3
41,6

1752 40

1753
56,4
1754 s

1755
49,1
1756 a7’

1757
43,6
1758 g

1759 |
1760 46.6
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i een spekvat wordt in verschillende bronnen 09‘16-20 stekann_en ges_.}eld. Zeer
ggaﬁgﬁggli}r;nwas dgze inhoudsmaat dezelfde als die voor wijn wer‘d gEbBUIkgé ?u ka[l;l da_rtl
gesteld worden op 19,4 liter. Een spekvat had dan dus een inhoud van 310-3 1éer‘ kt;wl::ll
het spek gekookte traan werd geborgen in traanvaten of quardelen. (Deze terrilzwrirkoo " er;
maar in mindere mate, voor de spekvaten gebl:ulkl}. Een guardeel traan mat 12 ste ann;a o
dit komt dus overeen met 232,8 liter. Me;; ging er vanuit, dat een vat spek or;gta\éleel;1 g
quardeel traan leverde (zie: S. L?ots$?l,lB)udrage tot de geschiedenis der Nederlandsche

i : sterdam, 1937, bijlage a).
E?::g:;gr \gjlgen de niet in bovenstaande tab;l opgenomen sp;kopbrer_lgsten van 1. ;obbenzcn
walrussen, 2. vreemde”’ en “'geborgen’’ walvissen, en 3. de ruilhandel in Straat Davis, lvdoor 0:
ver deze in de jaarlijsten worden vermeld. Vooral het onder de punten_2. en 3. vermelde aan
tal vaten spek is in deze lijsten, zoals reeds eerder gesteld, zeer onvolledig opgenomen.
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Vaten robbe- en wal
russpek. .
pek Aantallen "vreeemde” en “'geborgen’ walvissen

Jaar ten oosten van Straat Davis jaar ten oosten van Straat Davis
Groenland Groenland
1719 6 3

;; é g 0 0 1720 0 1
e g 0 1721 2 21/2
1722 0 1722 0 11/2
1753 88 0 1723 0 1
o 23 0 1724 0 2
1725 0 1725 31/2 1
e 40 0 1726 2 1
1797 30 0 1727 0 0
L 91 0 1728 7 10
1729 >0 0 1729 0 42/3

130 0 1730 0 4
1l :go = 0 1731 1 6
1ol 78 0 1732 i 6
1733 R 0 1733 0 7
1734 0 1734 1 42/3
1936 60 0 1735 0 2
1736 o 0 1736 0 5
1737 ge 0 1737 0 11/2
1738 100 0 1738 0 0
1739 o 0 1739 0 11/2
1740 2% 0 1740 0 0
1743 45 0 1741 0 |
1742 5 0 1742 0 0
1943 s 0 1743 0 0
1744 g 0 1744 0 0
1745 5 2 1745 0 0

1746 1 I

e : o o :
1748 < 0 , 1748 0 0
1749 0 0 | 1749 0 s
1750 8 8 ' 1750 2 5
1732 135 0 1732 g 2
1753 i 0 | 1753 21/2 0
it 0 1754 1 2
1755 : 4 1755 1 1
1756 0 0 | 1% 0 0
1757 5 0 I VE5T 1 0
oA : g | 1758 0 0
1759 103 0 | 1759 0 0
1760 70 5 1760 0 0

Ook de z.g. geborgen” walvissen, dat wil zeggen de walvissen die het spek hadden geleverd
aan een door schipbreuk verloren lading die door andere schepen was geborgen, werden zel-
den apart vermeld. Het spek werd echter weer wel in de spektotalen opgenomen. De enkele
gevallen die vermeld zijn werden in bovenstaande tabellen verwerkt, maar evenals bij de
“vreemde” walvissen moet het werkelijke aantal “geborgen” dieren aanzienlijk groter zijn ge-
weest, zodat de invloed van deze walvissen, zowel bij de Groenland- als bij de Straat Davis-
vaart, op de berekende grootte van de gemiddelde gevangen walvis, in negatieve zin, in een
aantal jaren veel groter was.
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Door de ruilhandel in Straat Davis verkegen aantallen vaten spek.

Jaar Vaten spek

1719 176
1720 233
1721 170
1722 223
1723 346
1724 254
1725 285
1726 170
1727 169
1728 555
1729 506
1730 490
1731 850
1732 775
1733 688
1734 855
1735 506
1736 552
1737 395
1738 560
1739 260
1740 105
1741 145
1742 260
1743 90
1744 55
1745 12
1746
1747 15
1748
1749
1750
1751
1752
1753
1754
1755
1756
1757
1758
1759
1760

In die gevallen waarin een genoteerde ruilhandelaar behalve aan commercié ivitei

: ; _ S rciéle activite
gcm gc walvisvangst zelf (_ieclnam, is de spekopbrengst in de lijsten in één getal wetl:r;;:glv?&k
m ets?)andeel van de ruilhandel te_bepa}cn is door schrijver dezes, in die gevallen, iedere wa];
\l;ls op vaten spek gesteld. Het is duidelijk dat er op deze wijze een onzekerheid is inge-
ouwd, maar de handel is door dit aan de “veilige kant™ gehouden getal zeker niet te floris-
ﬁnt voorgesteld, wat dn_aze genoteerde commercie betreft. -
hatast btmlrenstaande drie correcties per vangjaar is in de hieronder volgende lijst ook verwerkt
e aa;l{n a s:che[_)_er} dat l)_aanvankeluk koers zou zetten naar Straat Davis, maar door allerlei
oggizgd etn niet tijdig kor! uitvaren naar de zeestraat en dan het doel verlegde naar het vangst-
%i'd hen oosten van Groenland ot:‘2) na een aanvankelijke vangstpoging in Straat Davis nog
Jdens het seizoen koers zette naar ’Groenland” om in het oude Jjachtgebied de vangst verder
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voort te zetten. Beide zaken hebben ook direct invloed op de spekopbrengst in beide vangst-
gebieden, zoals deze voortvloeit uit de niet gecorrigeerde cijfers en daardoor ook op de bere-
kende grootte van de gemiddelde gedode walvis in beide gebieden. Tenslotte maakte schrijver
dezes, op twee uitzonderingen na, uitsluitend gebruik van de met de hand gecorrigeerde en
aangevulde jaarlijsten en niet van de door Van Sante in zijn genoemde werk opgenomen
cijfers. Deze laatste zijn namelijk niet zelden berekend met behulp van de ongecorrigeerde
jaarlijks voorgedrukte lijsten. Het is dus niet verantwoord om, zoals bijvoorbeeld door De
Jong is gedaan, uit beide cijferreeksen van Witjen steeds de hoogste getallen te lichten. Deze
methode geeft een vertekend beeld en wel in die zin dat de spekopbrengst per walvis in een
aantal jaren alleen reeds door deze werkwijze te groot is voorgesteld. De betrouwbaarste ge-
tallen worden daarentegen zeker geleverd door de ieder jaar bij de afvaart en de thuiskomst
gecorrigeerde lijsten en niet door Van Sante, die kennelijk ongecorrigeerd materiaal uit de
jaarlijsten heeft gebruikt. Ook bij gebruik van gecorrigeerde jaarlijsten moeten we echter be-
seffen dat iedere geinteresseerde die deze lijsten invulde niet met dezelfde nauwkeurigheid
werkte en dat in die gevallen waarin we over meer dan één resterende lijst van hetzelfde jaar
beschikken, er dan ook in deze lijsten verschillen optreden. Deze verschillen zijn echter klein
en tonen aan dat de invulling en de correctie met aanvulling in het algemeen toch op een
redelijk betrouwbare wijze plaatsvond. Slechts van de jaren 1733 en 1736 waren geen lijsten
voorhanden en daar moest schrijver dezes dus ook op Van Sante terugvallen.

De voornamelijk met behulp van de gecorrigeerde jaarlijsten gevonden gemiddelde spek-
opbrengst per walvis komt dan in vaten uitgedrukt per jaar op:

jaar ten oosten van Straat Davis
Groenland

308 1/2) ( 9973) ( 46
319 ) (13986) (138
669 1/2) (22856) ( 67
978 ) (32500) (125
201 ) ( 8775) (114
223 ) ( 9333) (137

)

)

( 2244)
( 6655)
( 3569)
( 6367)
( 5930)
( 7393)
(12980)
( 6586)
(
(

1719
1720
1721
1722
1723
1724
1725
1726
1727
1728
1729
1730
1731
1732

283 (10397) (252
134 5963) (114

S Y S St v e e " S

9732) (178
7175) (205 1/2)
5125) (1192/3) ( 6784)
1795) (215 1/2) (11715)
2785) (259 1/4) (14290)
3947) (219 ) (11640)
9565) (142 1/6) ( 7042)

9685)

ek 10465)

(
(
(
(
(
(
(
(
(
( 1721/2)
( 1171/3)
( 37 )
( 52 )
( 101 2/3)
1733 ( 227 1/2)
1734 ( 1031/2) ( 4890) (229 2/5) (11679)
1735 (271 ) (12125) (227 3/4) (11205)

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

(

P P P P P~

1736 588 1/2) (23260) (274 ) (14948)
1737 355 ) (15010) (150 1/2) ( 7505)
1738 360 1/2) (14547) (114 1/2)
1739 677 1/6) (19877) ( 53 1/4)
1740 612 ) (22084) (60 )
1741 175 1/2) ( 6455) (136 3/4)
1742
1743
1744
1745
1746
1747
1748
1749
1750
1751

5555)
2291)
2684)
6965)

(24920) ¢ 75 1/2)
(37850) (182 1/2)
(13208) (210 )
(25870) (217 )
(21540) (131 1/4)
( 6744)
(14530)
(15121)
( 6976)

3765)
8175)

(

(

(

(
(18550) (501 ) E 2425)

(

E 8930)

(




17524, 4336
1753 249
1754, 235
1755 246
1756 218
i irs i3

440 3/4) (14805) 41,3 (107 1/2
542 1/3) (13526) 440 (100
654 ) (17953) 494 ( 20
6801/2) (16718) 454 ( 42
529 1/2) (11534) 493 ( 39
413 ) (13730) 47,0 (10
1758 345 305 1/2) (10535) 439 ( 66
1759 334 425 1/4) (14191) 46,1 ( 39
1760 36,1 ( 376 ) (13581) 46,6 ( 88 ( 4102)

(De tussen haakjes geplaatste cijfers achter de gemiddelde spekopbrengst per walvis zijn res-
pectievelijk het gecorrigeerde aantal gevangen walvissen, inclusief de “vreemde’ en “geborgen”
dieren voor zo ver deze genoteerd zijn en het totale verbeterde aantal van deze walvis af-
komstige vaten spek, verminderd met het spek afkomstig van robbe- en walrusjacht en van de
ruilhandel." Het quotient van beide getallen geeft dus voor ieder jaar de gemiddelde spekop-
brengst per walvis.)

Bij het beschouwen van bovenstaande gecorrigeerde lijst blijkt, dat het gemiddelde aantal
vaten spek per walvis bij de vangst ten oosten van Groenland minder grote afwijkingen ten
opzichte van de lijst van De Jong vertoont dan bij de Straat Davisvaart. Dit is niet verwonder-
lijk daar er immers bij eerstgenoemde vangst geen sprake was van ruilhandel en er ook minder
“vreemde’’ walvissen werden gejaagd dan bij de vaart op de zeestraat. Toch zien we ook bij
de “Groenland™-vaart in een aantal jaren wel belangrijke afwijkingen en dit geldt juist voor
die seizoenen waarin de walvisvangst slecht en de invloed van robbe- en walrusspek, met dat
van een enkele “vreemde” walvis, groot was. Voorbeelden zijn de jaren 1730 en 1731 waarin
het verschil tenminste 6 vaten spek per walvis bedraagt. Het jaar 1740 geeft een voorbeeld te
zien van de onzorgvuldigheid met betrekking tot het werkelijke aantal uitgevaren schepen
naar Straat Davis. In genoemd jaar werden 33 schepen naar de zeestraat uitgereed, maar er
vertrokken er daadwerkelijk maar 15 naar dit vangstgebied. De overige voeren, mogelijk door
het verlenen van convooi, bijna alle naar ”Groenland”. De Jong noemt wel bijna het juiste
aantal Groenlandvaarders, 171, (het waren er 172), maar handhaaft het aantal Straat Davis-
vaarders op 33. Dat dit consequenties heeft voor zijn genoemde gemiddelde spekopbrengst
per walvis is niet verwonderlijk.

De grootste afwijkingen vinden we bij de Straat Davisvaart en wel door de reeds genoemde
ruilhandel en het spek van "vreemde” en “geborgen’” walvissen. De verschillen lopen op tot
12.7 vaten spek per walvis, in 1739. Over de gehele linie kon de grootte van de Straat Davis-
walvis echter worden teruggebracht er verdwijnen onder andere de extreme gemiddelden van
60 vaten spek en meer. De gecorrigeerde gemiddelden van 50-60 vaten per walyis liggen, op
twee uitzonderingen na, voor 1740. Dit was de tijd dat de ruilhandel haar grootste bloei
kende en ook de “verborgen” commercie ongetwijfeld haar hoogtepunt had. Dit maakt het
zeer waarschijnlijk dat de werkelijke grootte van de Straat Davis-walvis ook in die periode
kleiner was. De slotconclusie moet zijn, dat er ongetwijfeld een verschil in gemiddelde grootte
bestond tussen de gevangen walvissen ten oosten en ten westen van Groenland en wel ten
gunste van de laatstgenoemde dieren. De verschillen waren echter, over de gehele periode
1719-1760 gerekend, kleiner dan De Jong aangeeft. Stellen we de gemiddelde grootte van de
walvis ten oosten van Groenland in dit hele tijdvak op 36,1 vaten spek, zijnde het gemiddelde
van de gecorrigeerde lijst, dan kan dit een goede benadering zijn. Voor de Straat Davis-walvis
is een juiste benadering, om meer genoemde redenen, dus veel moeilijker, maar schrijver
dezes neigt er toe om het verschil ten gunste van deze walvis over het tijdvak 1719-1760 in
veel gevallen op minder dan 10 vaten spek te stellen. De langere reis naar de zeestraat en de
daarmee gepaard gaande hogere kosten zullen in die periode de reders wat dit bétreft nauwe-
lijks hebben aangespoord de vaart op de Straat Davis te prefereren boven die naar het oude
vangstgebied. Hier waren andere argumenten voor nodig en wel in de eerste plaats de hoop
op de vangst van meer walvissen in de zeestraat en de mogelijkheid tot ruilhandel. De arctische
vaart bleef echter een zaak van grote onzekerheden die menige verwachting te niet zal hebben
gedaan, zowel in positieve als in negatieve zin.
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Enkele gre it : : . e i !
i 1903 pen uit de geschiedenis van de Duitse Keizerlijke Marine gedurende de jaren 1871

Dr. J. Verseput

Eerste periode: 1871 tot 1888

Nadat op 18 januari 1871 in Versailles het Dui izerrij
! 8 jar ] uitse keizerrijk was geprocla
gar;}nxiedléal;?rlg:he Marine geformeerd flls_voortzettmg van de opg] lz)ktobgefég,’a"?;gdegighztg
v voors or Lileugchen_ Bugdes. De’ ’met_;we" vloot zou voortaan varen onder de vlag van
has oorlo?n\fgd I)ﬁeteinkgzﬁzr\igﬁe li'n}arlma,_dlm8 ?azanvar}kelijk ressorteerde onder het ministerie
orlog, 1 anuari eplaatst onder de Kaiserlich iralitd
De leiding berustte bij de chef van die admiralitei “die “di s ety
5 : 3 miraliteit, die "’die Verwalt
lichkeit des Reichskanzlers und den Oberbefehl e e
2 1 ehl nach den Anweis d i i
sollte”. In deze functie werd een le i g ek e
gerofficier, de General-leutnant der Inf: i
von Stosch benoemd. Véér zijn aanstellin 1 hij ij S, Vg e arl e e
A T Zi g had hij aan zijn vriend Gustav F
g?‘;_grt::{v ls$c7hl geschrl(:\:en: Wir braychen Schiffe, die geeignet sind, die Har:ggltsaf%o?ti 3;ud:i;
o st;tio?\]igr:rl: n?i?sns:ﬁ’ un(;1 dw:I Ch}es%h:laf?er, die wir mit Polizeizwecken in fernen Ge-
! A : auch solche Schiffe enthalten. Di S i
halt ich fur unsere Verhiltnisse noch fii R W ol sber
_ r fehlerh iissi ir ko
Iéa:r'g;; xlnc‘;ll b.t_allt'l;éen selin, ein Seeschlacht zu schlagi?s"og)e'r 0 e
als de rjkskanselier Otto von Bismarck dacht hii ' i
1 C ij na de drie succesvolle 1 i-
;eiﬁtgaz:rlz'mng evlfoztv g:fw Zegznn?;egfu?cn;,_ élageliék die van kustverdediging en c;)igrvgrgtege:s}?;:-_
n de toe orlogstijd. Hij beschouwde zich i i
E}]kgl;?{lsehelr einen 16'. Kommand_lerenden General mit besondertnmol‘&;ﬁiﬂemmmg oo
ook 4)_1331' 871 beschikte de marine m{rer.drie pantserfregatten 3), twee gep-anserde vaartui-
£ ,rtnelglen orvetten 5), _tweeentwintig stoomkanonneerboten 6), drie avisos 7), twe
portschepen, een artillerieschoolschip en vier schoolschepen voor kadetten en S’chiffsti

LuggegpSié\:fer[ﬁmugn?e vagrtuugen waren verouderd. Daarom besloot Von Stosch een vioot-
Pl en to o) nn, a og maart 1873 door de Rijksdag werd goedgekeurd. Krachtens dit
B -t - aar worden gestreefd, dat in 1882 de marine zou kunnen beschikken over:

pantseriregatten, zes gepantserde korvetten, zeven gepantserde kanonneerboten tw?eré

gepantserde kanonneerboten der Wespe-klasse 9
neerboten, achtentwintig torpedovaartuigen
Jjungen Briggs 10). 1
x’{ggsgtlg:clllws:hreeg}lr& Januari IB?S_aan de keizer: "Schiffe zu bauen bedarf es Jahre, und die
Lo beda;‘nezsud:?.rig}g‘:gft?;stdm Scéﬂfqtfﬁhren und in der Fremde als Kraft a;uftreten
> , bedarf T en und zeitraubendsten Erziehung” 11). Op di
rein zag hij zijn belangrijkste taak liggen en hij : L e
j : ] zorgde er voor, dat de zeeli ij
;vl?nrgcg a(;pﬁ;!eég;l Ilr: d?i eerste plaats dienden zij goede soldaten te worden ti l\?v(;?gnb:r:?gggi
P e v ]88‘;“ \:2 réijhgo;{izgl;]zggmaakt voor hogere functies. In zijn ambtsperiode
i de tc ’ _ arine-mensen verdrievoudigd en di i ’
tt‘:lijs‘ié \»\Zmial'ler:3 nzmh beetn stormachtige technische ontwikkeling op de sgchepenl:r(%ﬁ?gll:rdlgiltna‘lalig
komsti'gt.: zeelu‘irerDe ering van mo_reel, verantwoordelijkheid en gehoorzaamheid bu de toe-
g dienst- - eknog aan de zeilvaart verknochte zeeofficieren moesten worden omgescha-
s & unnen doen op stoomschepen. Dit werd onder meer gedaan tijdens de
P el 18"}’211%:1 e\»';:lr:il n'hnet: Alizt;t::gsgesl(él}\;rader”. Hun opleiding was zeer verbeterd
: > 1€ In Kiel van start was gegaan.
d?evze;ﬁaggsglgrtl (li‘?tv(;:]g \Lerapdt_mngen werd op 31 december 1875geen marinestaf opgericht
s ne kapiteins ter zee, negen luitenants ter zee 1e klasse en acht luitenants
ERane Kinees teze staf zou zncl_'l_voqral moeten bezighouden met het plannen van manoeu-
; Ok met eventuele mobilisatieplannen en strategische vraagstukken

), lwinf';ig k_ru isers, zes avisos, achttien kanon-
twee artillerieschoolschepen en drie Schiffs-

Hier i

omvlajr?;er:“ e\;ggkge:’prol;end over de enorme technische ontwikkeling. Deze was van zeer grote

e ot ’een balsjispla?ls Ln ez%jaren _z}lles in beweging 11). Von Stosch had zijn viootplan

e genoemd. In zijn dagen had het ijzeren oorlogsschip het houten ver-
€ door een stoommachine aangedreven schroef als voortbewegingsinstrument
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veel terrein gewonnen. Het aantal zeilschepen met een stoommachine als hulpinstallatie, die
slechts in bijzondere gevallen werd aangezet, werd voortdurend kleiner. In 1885 liep de
kruiserfregat Charlotte 12) als laatste vol getuigd oorlogsschip der Duitse marine van stapel en
in de negentiger jaren verdween de zeiltuigage bij alle in dienstzijnde schepen.
Ook op andere terreinen was de ontwikkeling in volle gang. Aangezien oorlogsschepen wer-
den gebouwd met het doel krachtiger en beter beschermd te zijn dan die der rivalen, kon er
een wedloop ontstaan. Deze gold speciaal voor de artillerie en het pantser, dat daartegen als
bescherming moest dienen. De gladloopvuurmond, die door de tromp werd geladen, geraakte
uit de tijd. De ronde kogels hadden steeds minder uitwerking op de voortdurend dikker wor-
dende scheepswand van zwaar eikehout. Men kon dan alleen nog de hoop vestigen op de uit-
werking van krombaangeschut, zoals mortieren en bommenkanons, maar men kon toch niet
buiten het vlakbaangeschut. De uitwerking hiervan zou beter zijn, wanneer men gebruik zou
kunnen maken van een cylindrische kogel met een konische kop. Zo'n projectiel kon niet
worden afgevuurd met een gladloopvuurmond, want dan zou het gaan tuimelen. Er dienden
getrokken lopen te worden gemaakt. In 1846 werd deze voor een voorlader geconstrueerd.
Het hierbij behorende projectiel, voorzien met in de trekken passende nokken werd erbij ge-
leverd. Het was een grote verbetering toen W.G. Armstrong in 1856 een getrokken achterlader
ging leveren. Dit was een samengesteld kanon, bestaande uit een loop, waaromheen sterk ver-
hitte ringen waren geschoven, die ter plaatse waren afgekoeld en aan het achtereinde van de
loop onwrikbaar waren bevestigd. De loop werd dus van de tromp naar de kulas gaandeweg
dikker en sterker. Het sluitstuk vormde nog geruime tijd een moeilijk vraagstuk, maar het was
Krupp, die in de zestiger jaren een alleszins bruikbaar en vertrouwd sluitstuk ging leveren. Het
losse kruit leverde voldoende gasdruk om de van een loden mantel voorziene kogel af te vuren.
Krupp ging er toe over het kruit in prismavormpjes te gaan samenpersen, waardoor dit lang-
zamer tot ontbranding kwam. Wanneer dan de loop verlengd werd kon de gasdruk langer wor-
den benut waardoor, zoals bij proefnemingen bij een kanon met een kaliber van 34,2 cm.
bleek, de aanvangssnelheid bij het verlaten van de monding kon worden opgevoerd van 480
M /sec. tot 600 M/sec.
De oorlogsmarines der verschillende staten schaften voortdurend zwaardere kanons aan. Een
probleem bleef de terugloop van de vuurmond. De rolpaarden konden niet meer voldoen.
Men kwam in Duitsland vrij spoedig tot de vaste opstelling van de affuit door middel van een
pivot. Toch bleef dit probleem de deskundigen bezighouden en in de tachtiger jaren kon ge-
bruik worden gemaakt van de remcylinder met de zich daarin bevindende vooruitbrengveren,
waardoor het kanon automatisch in batterij terug kwam. Nu kon het snelvuurkanon opko-
men. In diezelfde tijd werd ook het juiste waarnemen van het doel op grotere afstand verbe-
terd door een vizier, dat op de vaste wieg was gemonteerd. Naast deze veranderingen moet
ook worden genoemd het in gebruik nemen van de gietstalen granaat, die zwaarder pantsers
kon doorboren. In het algemeen kan worden gezegd, dat tegen de negentiger jaren de vuur-
mond zijn hoogtepunt had bereikt en dat er een periode van rust kon intreden.
Tegen het kanonvuur werden de schepen beschermd door middel van pantserplaten. In 1859
was in Frankrijk de zeewaardige gepantserde Gloire in dienst genomen. Dit houten schip was
over de gehele lengte omgeven door een smeedijzeren band ter dikte van 11,4 cm, die werd
gesteund door 45 cm. teakhout. Deze pantsering begon op 12 cm. onder het bovendek en
liep door tot 2 m. onder het wateropperviak. Enkele jaren daarna bouwde Engeland het ge-
pantserde ijzeren schip, dat de naam van Warrior droeg. Dit vaartuig was echter niet over de
gehele lengte van pantserplaten voorzien. De bouwer had zich beperkt tot het aanbrengen van
dit beschermingsmiddel tot het midscheepse gedeelte. De zwaardere vuurmonden vereisten
dikkere pantserplaten. De Franse Redoutable uit 1876 droeg reeds 35 cm. dikke platen.
Velen wilden het smeedijzer door staal vervangen. In 1876 werden in Italié bij de nieuwbouw
van de slagschepen Duilio en Dandolo proeven met beide soorten platen genomen. Platen ter
dikte van 56 cm., gesteund door 48 cm. teakhout, werden onderworpen aan een beschieting
van kanons van 27.4 en 27,9 cm. Beide soorten platen boden weerstand aan de granaatinslag.
Dit werd anders, toen gebruikgemaakt werd van vuurmonden met een kaliber van 45 cm. De
iizeren plaat werd doorboord en die van staal werd verbrijzeld. De Italiaanse marine besloot
tot de aanschaf van pantser van staal met een dikte van 56 cm. In Engeland en Frankrijk werd
geéxperimenteerd met de compoundplaat, die bestond uit een stalen plaat, die aan een van
ijzer was gehecht. De experimenten gingen door, maar tenslotte werd vrij algemeen de voor-
keur gegeven aan de stalen platen van Greusot.
De plaatsing der vuurmonden op het schip gaf eveneens veel zorg. Een feit was echter, dat de
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plaatsing achter geschutpoorten aan de brede zijde meer en meer in onbruik kwam. Het
kanon kreeg een plaats op het dek, waarbij de opstelling zodanig werd, dat men theoretisch
naar alle zijden kon vuren. De praktijk toonde wel aan, dat door de doohof van touwen en
zeilen het schootsveld aan boord van zeilschepen beperkt was. Ter bescherming van kanon en
bedieningsmanschappen had de Fransman Dupuy de Lome de barbette geconstrueerd, een
rond pantser, waarbinnen het kanon was opgesteld en waar nog voldoende ruimte was voor
de bedienende manschappen. De barbette was aan de bovenzijde open en daarom werd gezocht
naar een deugdelijke bescherming. Het best geslaagd bleek de toren, die draaibaar was, die
Cole had geconstrueerd en die na 1862 algemeen in gebruik werd genomen. In 1871 liep het
Britse slagschip Devastation, dat voorzien was van torens, maar geen zeilen voerde, van stapel,
het eerste schip van deze soort, dat geheel op stoomkracht was aangewezen. Langzamerhand
/ werd het regel, dat de centrale batterij midscheeps in een citadel of kazemat werd opgesteld,
; terwijl lichter geschut al of niet in barbettes of torens elders werd geplaatst.
De steeds sterker wordende pantsering leidde er toe, dat men in marinekringen ging zoeken
—— = - — naar een wapen, dat kon worden gebruikt tegen de niet-gepantserde delen, dus tegen de ge-

Tolooo LAY ] {fifE deelten van de scheepshuid, die onder water waren. Men greep terug naar de ram uit de Oud-
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heid. Met de stoomvaart was het manoeuvreren met schepen eenvoudiger geworden. Het pas-
- seergevecht scheen zijn tijd te hebben gehad. Een schip zou door snel wenden zijn tegenstan-
=1 *3 der kunnen rammen en vooral na de verbetering van ketels en stoommachines kon de stoot
= van een ram hard aankomen. In de Amerikaanse Burgeroorlog was het wapen met succes ge-
bruikt en ook in de zeeslag bij Lissa in 1866 hadden de Oostenrijkers dit wapen benut. De
ram, bevestigd aan de boeg, werd algemeen aanvaard. In 1894 schreef de Amerikaanse com-
mander William Brainbridge Hoff in zijn Modern Naval Tactics: The ram is the most for-
midable of all weapons of the schip, and its use requires severe and -prolonged practical
study”. Dit laatste was toen reeds op losse schroeven gezet, want niet alleen de grotere snel-
heid der schepen, maar vooral het gebruik van verder dragend geschut en het gevecht op gro-
tere afstand, maakte het rammen praktisch gesproken een toevalligheid.
Men had ondgrtussen een nieuw aanvalswapen gevonden, namelijk de torpedo. De eerste
bestonden uit explosieve ladingen, die waren bevestigd aan het einde van lange sparren, die
. ' [ | 19 ' ! 9 ' § vanuit de boeg van kleine snelvarende vaartuigen naar voren staken. Deze moesten om tot
Gepantserd houten fregat "Gloire” ( 1858). v A ontploffing te worden gebracht tegen de zijde van het vijandelijk schip worden gedrukt. In
(O. Parkes, British battleships, Londen, 1956, blz. 3) 1867 construeerde Robert Whitehead een visvormige torpedo, die door middel van een
: machine met samengeperste lucht een lading van 3,6 kg. dynamiet, die in de kop was opge-
borgen, met een snelheid van 6 knopen enkele honderden meters werd voortgestuwd. Het
wapen had nog maar geringe waarde, want over een afstand van origeveer 900 meter deed een
zware granaat drie seconden en de torpedo drie minuten. De topedo werd echter snel verbe-
terd en in de zeventiger jaren gingen de marineautoriteiten er toe over dit moordende wapen
in de bewapening op te nemen. In 1877 bouwde Frankrijk de eerste torpedoboot met een be-
wapening van zelfvoortstuwende torpedo’s. Bescherming tegen dit wapen was niet eenvoudig.
Men trachtte deze te vinden in het aanbrengen van netten bezijden de scheepshuid.
Reeds in 1871 was in Wilhelmshaven een torpedo-afdeling opgericht. In datzelfde jaar liep een
drietal spartorpedoboten van stapel. In 1873 werd de kanonneerboot Basilisk in dienst geno-
men, die in plaats van een 15,5 cm kanon een torpedobuis bezat. In 1881 verschenen de
eerste Duitse torpedoboten met torpedolanceerbuizen, namelijk de nummers I, ITen III 13).
Von Stosch zorgde er wel voor, dat de bestaande vloot werd verbeterd en uitgebreid, waarbij
zijn bouwprogramma als richtsnoer diende. Tijdens zijn ambtsperiode werden de benodigde
vaartuigen op Duitse werven gebouwd. waardoor meer werkgelegenheid in de zware industrie
werd geschapen, hetgeen na de krach van 1873 alleszins noodzakelijk werd geacht. Naast
2 SRS i verschillende kleinere en speciale schepen, zoals schoolschepen, werden in zijn periode ver-
| 1 Erge Toam_|%eg™ S’ Bos/ar Reom | Bevlor Boom mage i schillende grotere vaartuigen gebouwd. Belangrijk waren de als kazematschip in Engeland ge-
Rt s i e 4 TR e ] bouwde pantserfregatten Kaiser en Deutschland 14). Zij bezaten een waterverplaatsing van
== 76.000 ton en hadden een lengte van 89 meter. Naast de stoommachine voerden zij een vol-
ledig zeiltuig met een oppervlakte van 1.623 m2. De bewapening bestond uit acht 26 cm.
P——— o— .S .. PP Sea 8 T kanons, terwijl de bezetting 32 officieren en 568 manschappen telde. Beide uit 1872 dateren-
de schepen konden een snelheid van 14,5 knopen bereiken. In het midden der negentiger
Lttt 3 [ 1) Bl jaren werden zij omgebouwd tot grote kruisers zonder zeiltuig.
i . —— &8pe I A . In 1872 liep in Danzig de Hansa, het eerste in Duitland gebouwde pantserschip van 3.950 ton
;‘5”,‘;::;‘;;"gj,.‘;::,f}{;jfﬂfw“’“‘z*ﬂg”8599»‘- : waterverplaatsing, van stapel. Dit kazematschip had een lengte vari 73 meter en kon vol ge-
- : p. Londen, 1956, blz. 16) tuigd gebruik maken van 1.760 m2 zeil. De bewapening bestond uit acht 21 cm. kanons,
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lzeren gepantserd kazemaischip “Deutschland ™ (1874).
(J. Brennecke, Panzerschiffe und Linienschiffe 1860-1910, Herford, 1976, blz. 99)

terwijl het bemand was met 28 officieren en 371 man. Dit vaartuig kon een snelheid bereiken
van 13 knopen. Op Duitse werven werden ook de schepen van de Preussen-klasse gebouwd.
De eerste, de Preussen (1876), was het eerste schip der Duitse marine met een geschuttoren.
Ook dit stoomschip kon zeil voeren, bij volle tuigage 1.834 m2. Het had een bezetting be-
staande uit 46 officieren en 454 man, terwijl de bewapening bestond uit acht 21 cm. vuur-
monden. Zusterschepen van dit vaartuig, dat 14 knopen kon lopen, waren de Friedrich der
Grosse (1877) en de Grosser Kurfiirst (1878), die in het zelfde jaar bij Folkestone ten onder-
ging toen hij geramd werd door het pantserschip Konig Wilhelm uit 1868. Bij deze ramp ver-
loren 269 opvarenden het leven.

Von Stosch, die ook voor de kustverdediging wilde beschikken over enkele goede zeewaardige
schepen, liet rond het jaar 1889 vier Ausfallkorvetten” bouwen, namelijk de Sachsen (van-
daar de naam Sachsen-Klasse), Bayern, Wiirtemberg en Baden. Deze ijzeren barbetteschepen
van 7.800 ton waterverplaatsing waren 98 meter lang en liepen tussen 13 en 14 knopen. Zij
hadden een bemanning van 32 officieren en 285 man, terwijl zij waren uitgerust met zes 26
cm. kanons, zes 8,7 cm. vuurmonden en acht revolverkannonen. Deze bewapening werd in
1886 uitgebreid met enkele draaibare torpedolanceerbuizen, waarvan één aan de hek-, en
twee aan de boegzijde. In de negentiger jaren werden zij omgebouwd. De vier in een recht-
hoek geplaatste schoorstenen werden vervangen door één, terwijl de bewapening werd ver-
vangen door een aantal snelvuurkanons. De genoemde schepen werden gebruikt voor de
dienst in de Westeuropese wateren, maar Duitsland had ook nog een uitgebreide "Ausland-
dienst™. Deze dienst werd vooral uitgevoerd door snellere schepen, die veelal met de algemene
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; “Preuszen” (1876).
zere wserschip met torengeschut “Pre uszen’ (18 ;
H (E:::;ﬁf:m Pm:;a'rschfﬂi' und Linienschiffe 1860-1910, Herford, 1976, blz. 102)

;epantserd ijzeren barbette-schip "Sachsen " (1877) e
:}t r?::’ifn::i:{*z,‘;:.-::::::c;r:;',lfes;;::?!_u:::;:.::-;rij'fr 1860-1910. Herford, 1976, biz. 103)
naam van kruisers werden aangeduid. Aangezien deze vaartuigen grote afstanden mogstenriif;
leggen en niet altijd beschikt kon worden over goede bunkerplaatsen, zijn deze kru::sersk e
langst in bezit gebleven van een zeiltuig, zodat bl_libehoorluke wind de stoommachine kon
en, waardoor kolen konden worden uitgespaard. ) o
s\’tgrlljgf l{et midden der zeventiger jaren werd een reeks Gedectter Kdreuzerkog)etgafgdfi
i 1 ¢ (n: ie de groep ook werd genoemd), °r,
wd. Hiertoe behoorden de Bismarck (naar wie ¢ d genoe ich
tﬁl?r?sch Moltke, Gneisenau en Stein. Deze stoomschepen hadden de beschikking ovedr H..__IO
‘m” zei'l De bemanning omvatte 18 officieren en 386 manschappen. De korvetten voerden u;:n
of‘-veer‘tien stukken van 15 cm. en twee 8,8 c¢m. snelvuurkanonnen (r?folverkam’)\}'mcnj).
Naast deze schepen stonden de als volschip getakelde “Glattdecklfor‘\]r(etten i(;alz;iiéﬁt L:’;{-Jl:;
i i artui - remaakt v -
edusa. In de tachtiger jaren werd voor deze'vadrtmgen gebruik g ‘ i k:
fl?i; egift gebeurde bij de Carola, Olga, Marie, Sophie, Alexandrina c? Airé gga lnddleze.lfdgelulc;
iepe igde “avisos™ Blitz en Pfeil van stapel. In werden nog de a
en de als schoeners getuigde “avisos™ Blitz en ‘ s : al
&Zichip getuigde “Glattdeckkorvette™ Nixe en het laatste zo getuigd schip der Duitse marine,
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Hzeren pantserschip met centrale batterij "Konig Wi Al
{ ij “"Konig Wilhelm™ (1868).
(J. Brennecke, Panzerschiffe und Linienschiffe 1860-1910, Ht-r,!ﬁ:.", 1976, blz. 98)

het 84 meter lange "Kreuzerfregatte”
ve van de Bismarck-klasse.

De eerste gepantserde torpedoboten waren di i
> : or ie der Wespe-klasse, namelijk Wespe, Vi, j
gr:;f:n ggggﬁ:\g&r, Bischsk. I_Chamd!eon, Crocodill, Salamander, Na;‘tejr en ;fm’nmfffwi)g;?;;
e schepen liepen tussen 1876 en 1881 van stapel. Zii mat :
46 m. lang en konden een snelheid van 11 k S g 2 e
: 1 ) nopen bereiken. Bij zeegang maakt ij
water en dan waren zij spoedig gedwongen de Wadde o o e
] te zoeken, waar zi d
werden gezet, hetgeen in verband met de P v
, he platte bodem vrij gemakkelijk was, In 1878
nen de zeewaardige ongepantserde Wolf, Hyd . it "o b
2 . Hydne en litis van 490 ton, die 47
Zij waren bewapend met twee kanons v * Hu s e e
_ an 12,5 en twee van 8,7 cm. H lhei
pen. Deze bezeilde stoomschepen waren bem’and ici o0 B e D
! t 5 officieren en 80 De W
van 1879 tot 1884 in Oost-Azié, de Hydi 18 i S Ol s
; - yane voer van 1879 tot 1887 in de Grote O
van 1888 tot 1898 in West-Afrika, terwii ] 0 Ocetaiatisctis
: A . il de [ltis van 1880 tot 1896 in de Qost-aziati
wfgf}e;en was gestationeerd. Tijdens een tyfoon verging dit vaartuig in de Gele Z(:te :ﬁ:;t;tsu(i:pg
OOp:rilﬁ;?l?j en le tm(zi_m ;erdronken; slechts 11 opvarenden werden gered 2 :
: 1, dat de bouw van grote pantserschepen werd stop '
dat « _ gezet. Zelfs de verloren
[G);';Js;s:arslglw;furst ;verd niet vervangen. Alles werd gezet op de bouw van kleinere vaarfm?ig;eT
et gevolg van het opkomen van nieuwere opvattingen betreffende de zeeoorlog'

Omstreeks 1880 was in Frankrijk ontstaan de Jeune Ecole, die geleid werd door admiraal

Aube. De aanhangers van deze nieuw i i
a 1 e stroming zeiden, dat de tijd van de grote oorlog
pen voorbij was. Deze konden immers door enkele goedgerichte torepdosgin zeer ilg?tisct};]%

:f;rfi:ennkf;;) \;oaggno%%brécht. Zli‘j wizen erop, clial de bouw van een pantserschip begroot moest

op 2.000. ranse franken, terwijl de bemanning uit ongeveer 700

;tiaearé.eg;tngmvende monster kon door enkele torpedoboten, die GOg0.000 fmnl!:l?lnkr:)lsot?:tnlg
waren met 39 man, in een korte spanne tijds vernietigd worden. De toekomst

Charlotte te water gelaten, de laatste een grotere uitga-
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behoorde aan de kleine, snelle schepen, die uitgerust waren met torpedolanceerbuizen of/en
snelvuurkanonnen. Deze vaartuigen dienden ingezet te worden bij de kustverdediging, terwijl
de snelle kruisers tot taak moesten krijgen de bescherming der handelsroutes en het lamleggen
van de aanvoer naar de havens van de tegenstander. De toekomst was: la guerre de course.
Toen Aube in 1886 minister van marine werd, schorste hij de bouw van slagschepen en wer-
den 14 kruisers en 34 topedoboten op stapel gezet. Deze Franse zienswijze won veld en in alle
landen kwamen marinemensen, die torpedo-minded waren. Toch waren er ook reeds kritici,
want bij vlootoefeningen was gebleken, dat de torpedos bij stormachtig weer een gedeelte van
hun waarde inboetten.

In de Preussische Jahrbiicher 1871, Heft 27, staat de navolgende uitspraak van Bismarck:
“Den barbarischen Volkerschaften gegeniiber geniigen zweckmissig zusammengesetzte kleine-
re Flottenabteilungen in den geeigneten Meeren mit der Weisung jeden zu Boden zu schlagen,
der einem Deutschen ein Haar krimmt”. Verschillende keren werd een marine-eenheid inge-
zet tegen een regering van een staat, waar een Duitser was overvallen of te kort gedaan. Dit
gebeurde bijvoorbeeld in 1871 in Rio de Janeiro, in 1872 in Venezuela en Haiti, in 1876 in
China, in 1876/1877 in de Levant, in 1878 in Nicaragua, in 1879 in Chili en in 1885 in Zanzi-
bar. Zou de Duitse marine ook in Europese omwentelingen optreden? In Spanje was een
burgeroorlog uitgebroken. De Spaanse republiek werd bestreden door de troonpretendent
Don Carlos en zijn Carlisten. Keizer Wilhelm I en met hem zeer vele Duitsers stonden aan
Carlos zijde en hoopten, dat de monarchie zou worden hersteld. Kapitein ter zee R. Werner
bevond zich met een kleine eenheid, bestaande uit het pantserfregat Friedrich Carl, het kor-
vet Elisabeth en de kanonneerboot Dolphin in Zuid-Spanje. Hij onderschepte daar een Spaans
pantserfregat en een “aviso”, die koers zetten naar Malaga, blijkbaar met het doel deze stad
te beschieten. Deze eenheid voerde de republikeinse vlag. Hij enterde de vaartuigen, waarbij
hij hulp kreeg van een Engels schip, de Swiftsure. Er werd besloten de Spaanse schepen op te
brengen naar Gibraltar. Dit gebeurde. Deze daad werd door vele Duitsers toegejuicht en voor-
al in marinekringen werd het optreden goedgekeurd. Tot hun verwondering toonde Bismarck
zich niet enthousiast. De rijkskanselier verzette zich tegen de komst van een streng Rooms-
Katholiek, Carlistisch koningsschap. Dit zou samenwerken met de nog steeds machtige cleri-
cale monarchale beweging der legitimisten in Frankrijk. Deze ontwikkeling zou zijn politiek
om het republikeinse Frankrijk te isoleren tegenwerken. Ondanks felle tegenstand van Von
Stosch eiste Bismarck, dat Werner naar Duitsland terug zou keren om zich voor een krijgsraad
te verantwoorden. De gedaagde werd vrijgesproken, waarop hij door Von Stosch werd bevor-
derd tot Konteradmiraal 15) en benoemd werd tot “Oberwerftdirektor’” in Wilhelmshaven.
Bismarck’s optreden werd door velen veroordeeld. Trouwens waaraan ontleende deze het
recht een marine-eenheid terug te roepen? Straks zou de rijkskanselier misschien de vloot
voor zijn politieke doeleinden gebruiken. Dit geschiedde toen Carlisten in 1874 de Duitse oor-
logscorrespondent, de kapitein buiten dienst Schmidt, die van spionnage werd beschuldigd,
lieten doodschieten. Bismarck beval Von Stosch het “’Panzeriibungsgeschwader”, dat in het
Kanaal opereerde naar Bilbao te dirigeren. Terecht zag Von Stosch hierin een aantasting van
zijn bevoegdheden. De rijkskanselier had hem kunnen vragen om steun en dan zou hij wel uit-
maken welke schepen zouden worden ingezet. De chef der admiraliteit weigerde het eskader,
dat reeds was klaargemaakt voor de terugreis en dat voor het grootste deel was bemand met
jonge rekruten, die voor zo’n optreden niet waren opgeleid, terug te roepen. Hij zei, dat het
veel beter was, wanneer een paar kleinere schepen naar Noord-Spanje zouden vertrekken.
Bismarck wees dit af en als twee kemphanen stonden de twee leiders tegenover elkaar. De
keizer, die achter Von Stosch stond, moest beslissen en daarom werd een telegram naar Dover
gestuurd, dat schout-bij-nacht Hink voorlopig ter plaatse moest blijven. In Dover lagen echter
twee berichten, want iets eerder dan het zo juist genoemde bericht was daar binnengekomen
de order van Von Stosch, dat de terugreis onmiddellijk moest worden uitgevoerd. Hink lette
blijkbaar niet op de datum van verzending en hij volgde de order van de admiraliteit op.
Enkele dagen later viel het eskader in Wilhelmshaven binnen. Korte tijd daarna vertrokken de
kanonneerboten Nautilus en Albatross naar de Spaanse wateren, waar zij op 5 september de
versterkingen bij Guetaria beschoten.

Bismarck had bakzeil moeten halen, hetgeen hij niet zou vergeten. De verhouding tussen de
twee gezagsdragers, die beiden een heersersnatuur bezaten, werd er niet beter op. De tegen-
stellingen werden nog vergroot door het feit, dat Von Stosch niet alleen door het keizerlijke
paar, maar ook door het gezin van de kroonprins zeer gewaardeerd werd. Dit laatste gezin,
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het ministersambt. Hij nam genoegen met het staatssecretariaat. Tevens schikte hij zich meer
naar de opvattingen van Bismarck. Enkele malen deelde deze zijn staatssecretaris mee, dat er
voldoende geld was om tot uitbreiding der vloot over te gaan, maar Caprivi nam geen bouw-
initiatieven. Op 14 maart 1885 schreef de rijkskanselier: Eine gewisse Steigerung der Bewil-
ligungen fur die Flotte ist unausweichlich, und zwar aus der recht erfreulichen Ursache: nim-
lich weil der deutsche Handel sich in die Weite und in die Breite mehrt und also eines grosse-
ren Schutzes bedarf. Dass wir soviel Schiffe in den ostasiatischen Gewissern bendtigen und so
viele Interessen an der Ost- und Westkiiste Afrikas zu schiitzen haben wiirden, haben wir
frither nicht geglaubt’ 18). Marine reageerde niet. Dit was dan ook de oorzaak van het feit,
dat de rijkskanselier zich meer met marine-aangelegenheden ging bezighouden. Regelmatig
drong hij aan op modernisering en nieuwbouw, speciaal van kruisers, maar het was aan dove-
mansdeur kloppen.
De vlootuitbreiding was alleszins verklaarbaar, want er was veel veranderd binnen het Duitse
Rijk. Het agrarische Duitsland was verdrongen door het industriéle. Deze structurele verande-
ring ging gepaard met een steeds verdergaande urbanisatie, een groeiend aantal farbieksar-
beiders, die binnen de groeiende steden dreigden te verpauperen. Velen dezer uit het agrarische,
patriarchale milieu losgekomen mensen zochten hun heil bij het opkomende socialisme, dat in
tegenstelling tot de Kerk de heilstaat niet in het hiernamaals, maar hier op aarde verwachtte.
In 1873 was tengevolge van de krach een abrupt einde aan de welvaart gekomen. Velen
meenden, dat de staat de productie moest steunen door de vrijhandelsgedachte te vervangen
door die van protectie. Vooral in de kringen der zware industrie werd aangedrongen op het
heffen van invoerrechten. Alfred Krupp, werkgever van 17.000 werknemers schreef: “Wenn
keine Schutzzolle kommen, dann wird ein Werk nach den andern eingehen, und die Eisenindu-
strie wird absterben, die Eisenwerke werden den zerstorten Ritterburgen gleichen und ich
verhehle nicht, dass dasselbe Schicksal mein Etablissement treffen wird. Vielleicht wird
meinem Nachfolger nichts iibrig bleiben als die Kraft nach Amerika auszuwandern™ 19). Als
gevolg van de import van goedkoop graan uit de Nieuwe Wereld waren de prijzen der land-
bouwprodukten sterk gedaald. Slachtoffers van de landbouwcrisis drongen eveneens aan op
een wijziging van de handelspolitiek.
Bismarck besloot het roer om te gooien en tegen de wil der liberalen in werd op 12 juli 1879
de handelspolitiek in protectionistische geest omgeschakeld. Hierdoor hoopte hij de groeiende
werkloosheid een halt toe te roepen, en kon ook de enorme uittocht van veelal energicke
Duitsers worden afgeremd. Het devies werd: Schutz der nationalen Arbeit.
Deze bescherming kon niet alleen worden gegeven door hoge invoerrechten, maar moest wor-
den aangevuld door sterk gereduceerde spoorwegtarieven voor export van industrieprodukten
via de Duitse zeehavens en soortgelijke tarieven vanuit die havens voor invoer van voedings-
middelen en niet-aanwezige grondstoffen naar het achterland. Duitsland was immers van een
graanexporterende staat uitgegroeid tot een graaninvoerland en een exportland van industrie-
produkten. Een en ander kon worden gestimuleerd door het vinden van nieuwe afzetgebie-
den: Oost-Azi¢ en Zuid-Amerika. Met betrekking tot de Oostaziatische gebieden moet voor-
al worden gelet op China, waar het Duitse Rijk steeds op de bres stond voor de open-deur-
politiek. Ter bescherming van de handelswegen naar die streken had Von Stosch er voor ge-
zorgd, dat in Oost-Azié en in Midden-Amerika steeds Duitse oorlogsschepen aanwezig waren.
Hierboven zagen wij reeds, dat de Duitse regering niet terugschrok voor akties in die streken.
Er waren echter nog braakliggende terreinen namelijk in Afrika en in de Grote Oceaan. Ook
in deze streken waren Duitse oorlogsschepen bij voortduring aanwezig. In het Pacifische ge-
bied waren het marineofficieren, die de handelsbetrekkingen nauwer aangetrokken. Als voor-
beeld kunnen in chronologische volgorde worden genoemd: |1 november 1876: de comman-
dant van de Hertha sluit een vriendschapsverdrag met de koning van de Tonga eilanden
(Polynesié); 3 juli 1877: de commandant van de Augusta sluit een handelsverdrag met de
leiders der Samoa eilanden; november 1878 tot mei 1879: de commandant van de Ariadne
sluit een reeks overeenkomsten, met de hoofden van Jaluit (Marshall eilanden; Micronesié)
en Mioko (Nieuw Pommeren, Melanesi€é) met deze laatste ook een verdrag ter garantie van de
Duitse ekonomische belangen; daarna regelde hij de ekonomische betrekkingen met de Ellice
eilanden (Polynesié), terwijl in een nieuw verdrag met Samoa de belangen van Duitse kolo-
nisten en kooplieden veilig werden gesteld. Bovendien bereikte hij, dat in Saluafata op Upola
een bunkerstation voor oorlogsschepen werd gevestigd; op 28 april tekende hij nog een han-
delsverdrag met de leiders der Gesellschaft eilanden (Polynesi€). Na een langere rustperiode
volgde op 30 juni het handeslverdrag met Korea, dat werd getekend door de Koreaanse kei-
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zer en de commandant van de Stosch.

Deze acties tonen aan, dat de “Auslanddienst™ van de keizerlijke marine een belangrijke taak
vervulde en het is de grote verdienste van Von Stosch, dat hij het gebied der Grote Oceaan
opende voor de Duitse handel, maar deze ook veilig stelde: herhaaldelijk zullen marine-
eenheden optreden tegen leiders, die zich vergrepen aan Duitse bezittingen of die zich niet
hielden aan de aangegane regelingen. Deze ontwikkeling was volgens de rijkskanselier te
prefereren boven het zoeken van kolonién. In 1873 zei hij tegen de keizer: ’Gebietserwerbun-
gen ausserhalb Europas nicht vorzunehmen. Diese Politik ist begriindet in der Uberzeugung,
dass unsere Kriegsmarine, im Falle eines Krieges, ihre niichsten und wichtigsten Aufgaben nur
halb wiirde erfullen kdnnen, wenn sie zugleich auswirtige Besitzungen zu verteidigen hitte
und das_s der Erwerb solcher Besitzungen bei den uns befreundeten Seemichten Misstrauen
gegen die Friedlichkeit unserer Gesinnungen erregen wiirde, mit einem Worte, dass solche
Besitzungen eine Quelle nicht der Stirke, sondern der Schwiche fiir Deutschland werden
miissten”” 20).

Het afzien van kolonién werd niet overal gewaardeerd, want het moderne imperialisme klopte
op de deur en velen waren bevreesd, dat het jonge Duitse Rijk wel eens te laat op de uitver-
koopmarkt van Afrikaanse gebieden zou kunnen komen. In december 1882 werd in Frank-
fort aan de Main de “Deutsche Kolonialverein” opgericht. De burgemeester van die stad,
Johanr_tes Miquel, noemde het verwerven van kolonién een noodzakelijkheid om "’ Auswande-
rungsl’an(.ler zu finden, die die zwei Grundbedingungen Vereinigen: Festhaltung deutscher
Nationalitit, dauernde enge Verbiridung mit dem Mutterlande und Aufnahmefihigkeit fiir
unsere deutsche Massenbevolkerung™ 21).

lr} de pers en in de rijksdag werd het vraagstuk van koloniale expansie doodgezwegen. De
nieuwe vereniging wilde deze passieve en negatieve houding bestrijden. Toen in 1882 een
nieuwe economische inzinking optrad, werd op Bismarck sterke druk uitgeoefend om hem
van zijn a_fzijdige houding af te brengen. De rijkskanselier ging overstag en verkondigde, dat
een imperialistisch optreden voor de Duitse export grote voordelen zou hebben. Hij bleek de
voorkeur te geven aan het bezit van Afrikaanse kustplaatsen om dan vandaaruit wegen naar
het binnenland open te breken. waarlangs te zijner tijd de Duitse goederen naar de miljoenen-
bevolking van zwart Afrika zouden worden vervoerd. Dit zou wel enige tijd duren, maar in
1886 zei hij, dat men er naar moest streven “die Afrikaner an Bediirfnisse (zu)gewdhnen, und
sie zu Abnehmern unserer Produkte (zu)machen”.

Het tijdperk van Duitslands koloniale uitbreiding was begonnen. Op 1 mei 1883 had Liideritz,
een koopman uit Bremen, van de Hottentotten het gebied rond de bocht Angra Pequena
(later de Luderitz-baai genoemd) in zuidwest Afrika gekocht. Een jaar later nam het Duitse
Rijk Zuidwest Afrika in “seinen Schutz”. In augustus 1884 werd door de commandanten van
de Leipzig, de Elisabeth en de Wolf de Duitse vlag in dit gedeelte van Afrika gehesen. Toen
wapperde dit dundoek, reeds in Togo en Kameroen, waar het was ontplooid door de com-
mandant van de Mowe. Hier woedde ook reeds een felle strijd tegen de inheemse bevolkin-
gen. Rond de jaarwisseling 1884-1885 werden grote gebieden in Oost-Afrika onder Duitse
bescherming geplaatst. De commandanten van de Elisabeth en de Hydne hadden in novem-
ber 1884 de Duitse vlag gehesen op de Bismarck Archipel (Melanesié) en Kaiser Wilhelm
Land (Noordoostelijk Nieuw Guinea), terwijl dit op 6 april plaatsvond op de noordelijke
Salomonseilanden. Enkele maanden later hees de commandant van de Nautilus de Duitse
vlag op de Marshall-eilanden. Voor de Duitsers gold “I’appétit vient en mangeant”, zij wer-
den bezield door de zucht naar koloniale expansie.

Bismarck had daarvoor echter nog een tweede argument. Hij meende, dat door de overpro-
duktie der Duitse industrie velen werkloos zouden worden. Velen van dezen zouden hun
to_evlucht bij de sociaaldemokraten, die door hem als staatsgevaarlijk werden beschouwd.
Dit zou kunnen worden voorkomen door het kolonialisme, waardoor een grotere afzet zou
kunnen worden gegarandeerd. De bestrijding van het socialisme werd duidelijk gesteld in een
brief van Fiirst Hermann zu Hohenlohe Langenburg aan Chlodwig zu Hohenlohe Schilling-
fuirst, de latere rijkskanselier. Hierin staat: ”Immer mehr befestigt sich in mir die Uberzeu-
gung dass wir in Deutschland die Gefahrdes Sozialdemokratismus nicht wirksamer bekdmpfen
kdnnen, als wenn wir uns in Giberseeischen Landern Luft schaffen, und zwar so bald wie mog-
lich”. Aan Von Stumm schreef hij in diezelfde tijd (1882): “Kolonisation ist bester Ableiter
fiir die sozialdemokratische Gefahr, die uns bedroht™ 22). De rijkskanselier zag het nog breder

want hij wist, dat in grote delen van het rijk het Duits-zijn nog niet was doorgedrongen. Mer;
moest iets hebben, waardoor dit kon worden aangewakkerd. De eenheidsgedachte, die allen
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tesamen had gebracht was na de drie glorierijke oorlogen verslapt. Zou de uitbreiding van het
Rijk over vreemde werelddelen en het gevoel, dat Duitsland tot de grote mogendheden moest
worden gerekend niet een nieuwe golf van Duitsgezindheid kunnen ontketenen? Dit gelukte,
want zelfs de verkiezingen van 1884 werden beinvioed door leuzen, die aan de koloniale
expansie waren ontleend, terwijl ook een golf van anti-Engelse gevoelens in de pers tot uiting
kwam. Duitsland had recht op zijn plaats onder de zon. In Parijs en Londen werd die kolo-
niale koorts waargenomen en de uitwerking op de Duitse geest werd serieus bezien.

Het bezit van overzeese gebieden en het beveiligen van de toegangswegen naar die streken
moest leiden tot een uitbreiding van de oorlogsmarine. Deze gold vooral ten aanzien van de
kruisers. In januari 1884 besprak Caprici in de kort tevoren geinstalleerde Admiralititsrat”,
waarin zitting hadden de schouten-bij-nacht graaf von Monts, Von Wickede, Von Blanc en
Knorr, de kruiserproblemen. Er werd overeengekomen, dat zij een uitvoerig onderzoek naar
de omvang en mogelijke oplossing van dit brandende probleem zouden doen. De resultaten
zijn neergelegd in een aantal nota’s. Met betrekking tot de taak der kruisers werd gezegd, dat
zij dienden voor de bescherming van de eigen handel en de bestrijding van die van de tegen-
stander. Hun taak bestond niet uit het aangaan van een grote zeeslag, want deze schepen
zouden nimmer in staat zijn een overwinning te bevechten. Zij konden wél in groter verband
worden ingezet, want dan konden zij worden gebruikt als ”Kavellerie im Riicken des Fein-
des”. Algemeen werd betreurd, dat er een tekort aan goede kruisers was, maar in tijd van
nood zou dit wel kunnen worden aangevuld door handelsschepen te gebruiken als hulpkrui-
sers. In één der nota’s, waarin werd gepleit voor de bouw van kruisers zonder zeiltuig, werd
een beschrijving gegeven van de ideale kruiser. Dit schip, dat gedurende langere tijd zijn taak
moest vervullen, moest een aktieradius hebben van 5.000 zeemijlen, terwijl het over zoveel
ruimte zou moeten beschikken, dat men voldoende proviand voor drie maanden zou kunnen
meenemen. Het snelvarend schip, dat een snelheid van minstens 17 knopen moest halen,
zou een waterverplaatsing van 3.500 ton moeten hebben. Het vaartuig, voorzien van twee
schroeven, zou bewapend moeten worden met zes kanons van 15 cm., zes revolverkanons en
een of twee torpedolanceerbuizen 23). Caprivi nam deze voorstellen over en naar dit voor-
schrift werden de kruisers Prinzess, Wilhelm en Irene gebouwd. De commissie sprak zich ook
uit over de betekenis van pantserschepen. Zij schreef: ”Ohne den Hintergrund von gepanzer-
ten Schlachtschiffen, ohne die Sicherheit, in einer gesammelten kampfbereiten Hochseeflotte
notigenfalls ausgiebige Unterstiitzung finden zu konnen, wiirde ein der Weltstellung des
deutschen Kaiserreiches angemessenes Auftreten jener Schiffe des politischen Dienstes auf
die Dauer nicht gewihrleistet sein . . . Abgesehen davon, dass die wirksamste Weise der Ver-
teidigung der vaterlindischen Kiisten unter allen Umstinden der Sieg in einer Schlacht auf
hoher See bleiben wird, wiirde eine Kiistenverteidigung sich immer nur mit dem negativen
Vorteil der reinen Abwehr begniigen und auf die Ausniitzung errungener Vorteile verzichten
miissen, wenn sie keine Schiffe besisse, die imstande sind, Momente der Schwiche beim Geg-
ner benutzend, ihn anzugreifen. Es kann mithin dariiber kein Zweifel sein, dass gepanzerte
Schiffe auch bei den verschiedensten Anspriichen fiir die deutsche Flotte nicht zu enbehren
sind” 24).

Het bleef echter bij de theorie, want op 11 maart 1884 wees Caprivi het opstellen van een
vlootplan van de hand, omdat alles zo in beweging was en "eine Marine wie die unsere kann
sich den Luxus fehlgeschlagener Experimente nicht gestatten; sie darf konstruktif wenig
wagen’” 25).

Caprivi,-die een tegenstander was van het bezit van kolonién, was een voorstander van het be-
zit van torpedoboten. Lyrisch wordt hij, wanneer hij schrijft: "’Es gibt keine Gefahr, die den
Schiffen verderblicher, ihrer Besatzung empfindlicher ist, als die durch unterseeische Kampf-
mittel. Bei einem Risiko von wenigen Mann und vor einem verhiltnisméssig billigen und in
einigen Monaten herzustellenden kleinen Boot ist die Moglichkeit gegeben kolossale Schiffe
durch einen einzigen Torpedotreffer zum Sinken zu bringen. Selbst in mondhellen Néchten
und bei angespannter Aufmerksamkeit ist kein Schiff im Bereich einer mit Torpedobooten
reichlich ausgestatteten Kiiste seines Daseins sicher, am wenigsten kann es in solcher Lage vor
Anker gehen. Zahlreicher und gyt gebrauchten Torpedobooten gegeniiber wird die Durch-
fithrung einer Blockade nur schwer moglich sein. Jede Nacht wiirden die blockierenden
Schiffe gendtigt sein unter Dampf das Weite zu suchen”. In de desbetreffende nota schrijft
hij: "Es wird, wenn man die im Sommer voraussichtlich vorhandenen 35 Torpedoboot in
Anrechnung bringt, erforderlich sein, noch 115 Torpedoboote zu beschaffen. Je frither dies
geschieht um su ruhiger wiirden wir dem Erscheinen feindlicher Geschwader vor unseren
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Hifen entgegensehen konnen, um so langer wiirden wir, auch wenn wir die hohe See nicht
halten kdonnen, offene Hafen haben” 26).

Caprivi vroeg de Rijksdag slechts kleinere schepen, zoals torpedoboten, avisos e.d. Hierdoor
kreeg hij geen moeilijkheden met dat lichaam. Een bezwaar was, dat er steeds afzonderlijke
schepen van stapel liepen en dat er niet was overgegaan tot serie-bouw. De tien nieuwe kleine
kruisers behoorden dan ook tot zeven typen. Er werd wel aangedrongen op de bouw van
nieuwe eenheden. Caprivi koos toen voor het goedkoopste type. Zo kwamen de schepen van
de Siegfried-klasse voor de verdediging van het in aanleg zijnde Noord-Oostzeekanaal op
stapel te staan. Tussen 1889 en 1895 liepen deze kruisers, die een waterverplaatsing hadden
van 3,500 ton en een snelheid hadden van 15 knopen, van stapel. Zij bezaten een lengte van
79 meter, waren bewapend met drie 21 cm. kanons, die waren opgesteld in drie torens, die
aan de voorzijde en midscheeps achter stonden aan bakboord en aan stuurboord. Aan elk der
zijden voerden zij nog vier 8.8 cm. snelvuurkanons, de eerste, die deze naam werkelijk moch-
ten voeren. De vaartuigen waren bemand met 20 officieren en 256 manschappen. Tot deze
serie behoorden naast de Siegfried de Beowulf, de Erithjof, de Hagen, de Odin en de Agir.
Men zegt terecht, dat de periode Caprivi een dieptepunt in de geschiedenis der keizerlijke
marine is geweest en dit in een periode, waarin de vlootbouw in andere landen stevig werd
aangepakt. In de periode 1883 tot 1888 liepen in Frankrijk zeven linieschepen, drie pantser-
kruisers en zes pantserkanonneerboten van stapel. De Russische Oostzeevloot nam in diezelf-
de tijd toe met twee linieschepen en vijf pantserkruisers, terwijl in 1889 werd gepleit voor de
bouw van elf linieschepen van het grootste type en vier van een kleiner type. Een en ander
leidde er toe, dat Von Stosch naar de pen greep en een artikel samenstelde, dat echter pas in
januari 1897 in de Deutsche Rundschau werd gepubliceerd. Hij schreef: ”Die gesammte Auf-
fassung von den nidchsten Aufgaben der Marine steht im Gegensatz zu der jetzt notwendigen
Forderung unserer Weltinteressen und der Unterstiitzung unserer kolonialen Bediirfnisse.
Denn es sind die Aufgaben des Kustenkrieges, welchen die weitere Entwicklung der Marine
dienen soll. . . Gewiss ist, dass, wenn man die hohe See beherrscht, die gefahren der Kiiste
minimal sind, und militdrisch steht der Grundsatz fest, dass, wenn man alles verteidigen will,
man nirgends stark sein kann und nichts verteidigt . . . Je mehr lokale Aufgaben unserer
Marine zugeteilt werden, um so mehr werden ihr die Krifte fir die grossen maritimen Auf-
gaben entzogen, und um so mehr vermindert sich die seemédnnische Erfahrung und der see-
mannischen Geist. Beide aber sind notwendig fur unsere Einwirkung auf die Ferne. Man
iiberlasse also der Armee wie bisher die Verteidigung des Landes und seiner Kiisten, von der
Marine aber fordere man nur die Beherrschung der See, Verteidigung unserer Weltinteres-
sen’’ 27).

In het voorafgaande gedeelte is de nadruk gelegd op de schepen en hun bewapening, maar
wanneer deze hun opdrachten goed willen uitvoeren, moet er beschikt kunnen worden over
een voor haar taak berekende bemanning. In het algemeen werd in Duitsland de zeemansloop-
baan niet gewaardeerd. Generaal Von Holleben schrijft, dat toen hij zijn ouders meedeelde,
dat hij naar zee wilde, dezen hiervan danig schrokken, want de algemene opvatting was: " Zur
See schickt man nur solche Personen, die am Land nichts taugen, und die Mannschaften,
welche sich nicht derartig rekrutiren das sind die freiwillig Davongelaufener, und die sind
noch weit schlimmer”. Toen hij in Maagdenburg afscheid nam van enkele bloedverwanten,
wisten deze niet anders te zeggen dan: Du armer, armer Junge, zwischen was fiir Gelichter
wirst du nun hineinkommen’” 28). De werkelijkheid was wel iets anders, maar dat wist men
nog niet. In de Pruisische marine werden de zeevarenden niet gedrild. Het staan met de pink
op de naad van de broek werd voor een zeeman belachelijk geacht. Dit zou binnen de keizer-
lijke marine veranderen. Als gevolg van de heersende opvattingen was de aanmonstering van
lager personeel voor de marine niet eenvoudig. De leiders hoopten hierin verandering te kun-
nen aanbrengen door het oprichten van een Schiffsjungen-Institut (1850) 29), in Danzig en
Stettin, later verplaatst naar Kiel. In deze school werden leerlingen in de leeftijd van 15 tot 17
jaar, na afloop der lagere school en na de kerkelijke bevestiging, opgenomen. In het algemeen
volgden kinderen uit ekonomisch zwakke gezinnen deze driejarige opleiding. Er waren onder
hen ook verschillenden, die dreigden op te groeien voor galg en rad. In het begin werden onge-
veer 100 leerlingen per jaar aangenomen.

Het was Von Stosch, die in 1872 een opleidingsplan opstelde, dat berustte op de volgende
grondslag: ”"Wenn das Gewdhnen an eine strenge und gewissenhafte Pflichterfiillung unerliss-
lich ist, so muss bei der Behandlung im Auge behalten werden, dass es sich um die Erziechung
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von Knaben handle, bei denen durch Wohlwollen und Belehrungen in der Regel ein nachhalti-
gerer Erfolg erreicht wird, als durch zu grosse Strenge. Die mit der Erziehung beauftragten
Vorgesetzten miissen sich mit ganzer Liebe und Hingebung dieser Aufgabe widmen und durch
gemeinschaftliche Spiele und Unterhaltungen in der Freizeiten den frischen und frohlichen
Sinn zu erhalten und zu beleben suchen. Gemeinschaftliche Spazierginge miissen dazu bei-
tragen, den Leib zu kriiftigen, den Geist zu erfrischen und das Interesse auf alles Neue und
Sehenswerte hinzulenken™ 30). Uitgaande van deze stelregel trachtten de docenten het ver-
trouwen der aan hun zorgen toevertrouwde pupillen te winnen, waarna individuéle benade-
ring kon plaatsvinden. De nieuwelingen kwamen in april in het instituut. Zij werden dan
ingescheept op de voor hen beschikbare brikken, waar zij werden geconfronteerd met het
zeemansleven. Naast praktische arbeid werd ook veel tijd besteed aan de theoretische voor-
bereiding tot het marinevak. Op 15 oktober begonnen de lessen in Friedrichsort. Aan-het
einde van de morgenlessen, die om 8 uur begonnen, werd gedurende 90 minuten infanterie-
exerctie beoefend, immers “das Infanterie-Exerzieren muss als das beste Mittel bezeichnet
werden, dem Rekruten Disziplin, Gehorsam und militdrische Benehmen beizubringen”. Na
het middageten volgden de middaglessen, die werden besloten met de Arbeitsstunde™ van
17 tot 19 uur en daarna van 19.30 tot 20.30 de ”Beschiftigungsstunde”. Half april eindigden
deze lessen en werden de leerlingen ingescheept op de brikken om 18 maanden aan boord
door te brengen. Eerst een half jaar in de Oostzee en dan een jaar in de Middellandse- en Ca-
raibische Zee. Gedurende die periode werd, behalve het praktische werk, ook aandacht ge-
schonken aan de verschillende schoolvakken, zoals lezen, schrijven, rekenen, aardrijkskunde
en geschiedenis. Na de terugkeer in de thuishaven brachten de ’Schiffsjungen’ een groot deel
van de tijd door op het in Kiel liggende artillerieschoolschip, waar zij een zelfstandige " Divi-
sion” vormden. Een probleem was de overgang naar het grotere oorlogsschip. Caprivi bracht
hiern reeds verandering, want hij liet de grote reis maken op de korvetten Freya en Luise,
schepen van 2.000 ton en met een lengte van 85 meter.

Deze opleiding leverde niet voldoende mensen af, zodat aanvulling diende te komen uit de
dienstplichtigen. Deze werden gekozen uit de dienstplichtigen, die bekend waren met het
grote water en dan bij voorkeur zeelieden of vissers. De vlootuitbreiding dwong de marine-
leiding tot ruimere maatregelen. In 1874 besloot Von Stosch ook dienstplichtigen uit de land-
staten te nemen. Dit lag zeker in de lijn, want in tegenstelling tot het leger, dat naar landen
was ingedeeld, was de marine een Duitse aangelegenheid. Zij kon dienen om de centralisatie
in de hand te werken. Deze landrotten moesten echter een vierjarig dienstverband aangaan.
De commandanten waren niet zo enthousiast. In 1884 schreef Konteradmiral Von Wickede,
chef van het Marine Station der Oostzee, dat deze lieden in het algemeen waren, die “am
Lande zum Teil schon verschiedentlich Schiffbruch gelitten und nun ihren letzten Halt in der
Seefahrt such(t)en”. De gekoesterde hoop, dat uit deze Stosch-Matrosen, "’die an Land den
Mund und an Bord die Hose voll haben™ onderofficieren zouden voortkomen, werden be-
schaamd.

Na de vooropleiding kon men voor langer verband overgaan naar de marine en kennismaken
met het leven aan boord der grote schepen. De dienst aan boord was nauwkeurig ingedeeld
31). Om 5 uur floot de bootsman de reveille en vijf minuten daarna moesten de hangmatten,
zijn opgevouwen en opgeborgen. Van 5 uur 10 tot 5 uur 40 moest men zich wassen en aan-
kleden, waarna het dek moest worden gezwabberd, hetgeen in de zomermaanden op blote
voeten diende te geschieden. Om 6 uur 50 was het ”Backen und Banken”. De daartoe aange-
wezenen zetten tafels en banken klaar voor het eten. Zij haalden koffie uit de kombuis en
zorgden, dat het ontbijt klaarstond. Dit werd tussen 7 uur en 7 uur 40 genuttigd, waarna een
korte periode van rust intrad, waarin het dek werd gereinigd. Om 8 uur werd de vlaggenpara-
de gehouden en 10 minuten later werd een begin gemaakt met het reinigen van het geschut,
gevolgt om 8 uur 45 door het schoonmaken van de handvuurwapens. Een kwartier later was
het "Klarmachen” voor het appel om 9 uur 10. Daarop volgde tot 11.30 exercitie, die werd
besloten door het signaal “Klar Deck™, waarbij werd opgeroepen voor het vegen en opruimen
van het dek. Nadat om 11.45 het signaal “Backen und Banken™ had geklonken, werd dit een
kwartier later gevolgd door ”Alle Mann Mittag”. Het manschappeneten bestond uit vers of
gezouten vlees met peulvruchten en aardappelen en gedroogd fruit. Soms was van deze ingre-
dienten een breiige stamppot gemaakt, de zogenaamde “Labskaus”. De commandant, de
scheepsdokter en de betaalmeester keurden het eten, maar zij zelf gebruikten in het algemeen
met de andere officieren een betere maaltijd. Wanneer het schip in een haven lag mochten in
die middagpauze handelaars in levensmiddelen en gebruiksvoorwerpen aan boord komen,
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maar zij moesten om 13 uur 45 weer het schip verlaten, want dan begonnen om 14 uur de
middagdiensten. Tot 16 uur was er “’Divisionsdienst”, waaronder onder meer werd verstaan:
theorie, kledingsinspectie, geweerschieten, e.d. Om 16 uur klonk weer het signaal “Klar
Deck™, waarna tussen 16.30 en 17.30 wederom dienst werd gedaan. Na een nieuw “’Klar
Deck” volgde om 17 uur 50 ”Backen und Banken”, waarna om 18 uur het avondeten, dat
bestond uit brood met thee, werd opgediend. Gedurende de vrije tijd, die daarop volgde,
werden de aardappelen voor de volgende dag geschild en nadat het dek weer was gereinigd en
in de scheepsruimten de “Pfeifen und Lunten’” waren gedoofd - ’snachts mocht slechts op het
dek worden gerookt - werd om 21 uur de taptoe geblazen gevolgd door het fluitsignaal "Ruhe
im Schiff”.

Op zee vielen wekken, vlaggenparade en taptoe weg, want dan was de dag verdeeld in wacht-
tijden van vier uur.

In die tijd ontbraken radio en grammofoon, maar de harmonika speelde, waar geen marineka-
pel was, een belangrijke rol. Daarnaast werd er veel gezongen. Men kende vele zeemansliedjes,
de Shanties, omdat Stosch zingen op de lesrooster van de Instituten had geplaatst. Daarnaast
waren ook verschillende spelletjes en wedstrijden uitgevonden om de opvarenden bezig te
houden.

Voor de opleiding der zeeofficieren was door Von Stosch het navolgende schema opgezet: zes
maanden ’Kadettenschulschiff’: in deze periode werd de nadruk gelegd op een militaire oplei-
ding; zes maanden kadettencursus op de Marineschule ter voorbereiding van het af te leggen
‘See-Kadetten’ examen; vierentwintig maanden Seekadetten-Schulschiff: aan boord van dit
schip werd een grote reis, zo mogelijk een wereldreis gemaakt; naast de praktijk werd veel
aandacht besteed aan de beroepsopleiding van de toekomstige zeeofficieren; na terugkeer
werd de “Erste Seeoffizier Priifung” afgenomen; daarop aansluitend volgden zes maanden
dienst op de vloot, gedurende welke tijd alle aandacht aan de artillerie werd geschonken: dan
elf maanden offizierscursus op de Marineschule: deze periode werd afgesloten met de "See-
offizier Berufspriifung”, waarna bij goed resultaat het ”Patent” werd verworven.

Naast deze opleidingen stonden die voor de onderofficiersrangen, de stuurlieden, de bedie-
naars van artillerie en torpedo’s en de machinisten. Deze laatsten vormden met de stokers en
fremmers een nieuwe groep, die steeds belangrijker werd. Aanvankelijk was deze groep
“’smeerpoetsen”, die het schone dek van het zeilschip bezoedelden, niet zo in aanzien. Lang-
zamerhand werden zij meer geaccepteerd, maar de zeeofficier voelde zich toch nog altijd
beter dan de officier van de marinestoomvaartdienst.

Het spreekt vanzelf, dat marine ook pogingen in het werk stelde opvarenden van de koopvaar-
dij te strikken, maar zij had weinig succes, want de salarissen waren in het algemeen lager, ter-
wijl ook de promotiekansen kleiner waren.

Caprivi was er van overtuigd, dat binnen zeer afzienbare tijd Duitsland een tweefrontenoorlog
tegen Rusland en Frankrijk zou moeten voeren. Hij meende dan ook, dat de marine in feite
een luxe was. Toen er werd gesproken over de aanleg van het Oost-Noordzeekanaal zei hij, dat
het geld daarvoor beter voor versterking van het leger kon worden gebruikt. Dit moet mede
ziin bijna gierige houding met betrekking tot de uitbreiding van de oorlogsvloot verklaren.
Langzamerhand begint hij meer te denken aan een nauwere samenwerking tussen beide onder-
delen van de defensie. In 1887 schrijft hij in een memorandum, dat ook de vloot in een twee-
frontenoorlog een rol kan spelen. Hij bepleit een snel optreden tegen Frankrijk. Naar zijn
mening moet onmiddellijk na het uitbreken van de oorlog een eskader uitvaren met het doel
Calais te beschieten. Gelijktijdig moet een torpedodivisie een aanval doen op Cherbourg.
Beide verrichtingen moeten de Noord-Franse vloot er toe brengen de haven van Brest te ver-
laten. Wanneer dit is gebeurd moet de Duitse vloot een aanval op die eenheid doen en deze aan-
val kan volgens hem succes opleveren. De genoemde aanval dient echter plaats te vinden
tussen de negende en de veertiende dag na de oorlogsverklaring, dat is de periode, waarin de
Franse Middellandse Zeevloot nog niet in het Kanaal zal zijn. Dit aanvalsplan zal in de
komende jaren uitgangspunt blijven voor akties in een mogelijke oorlog tegen Frankrijk en
Rusland 32).

Caprivi betwijfelt of de opleiding der marinemensen wel voldoende rekening houdt met een
oorlog. In een ontwerp, waarschijnlijk uit 1887, schreef hij: ”Es ist meine innerste Uberzeu-
gung, dass diese Marine, so wie sie jetzt da ist, leisten wird was moglich ist, und dass wir
keinen Gegner zu fiirchten brauche. Unter allen Umstinden wird die Marine ihre Krifte ein-
setzen; wie das Kriegsgliick fallen wird, kann niemand voraussehen, aber dass die Marine,
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diese Seeoffiziere und diese Mannschaften alles Mdgliche leisten werden, dafiir verbiirge ich
mich’ 33). In januari 1888 zond hij een korteradmiral Von Knorr, de chef van de vloot een
stuk, dat door dezen moest worden doorgegeven aan alle Ieidinggevende_ officieren. Hierin
schreef hij o.a.: ”Ich kann mich des Eindruckes nicht erweh_ren, dass das Smnen_und Denken
unseres Offizierkorps immer noch nicht genug auf den Krieg und das, was er insbesondere
von der deutschen Marine fordern wird, gerichtet ist. Von dem Grade ab(f:r, in Welchem klare
Vorstellungen, hieriiber bei den Offizieren Eingang gefunden haben, wird der Erfq]g nicht
unwesentlich abhingen. Das, was von der deutschen Marine im Krn_age erwartet wird, sind
nicht Opfer, sondern Taten, und das, was wir im Frieden heraunzublld'en haber_l, sind Sieger
und nicht Mirtyrer, zum Siegen gehort aber ausser den hochsten mqral@chqn Elgensch‘?ften,
vollends fiir eine kleine Marine, das klare Bewusstsein von der Richtigkeit der gewihlten
Mittel. Wer im Kriege fithren will, muss, wenn er nicht gcf“a‘hrliqhen [_]berraschungen ausge-
setzt sein will, sich ein Bild von dem, was kommen kann, schon im Frieden gemgcht habf:n
34). De uitwerking heeft hij niet gezien, want na het op de troon k_omen van de jonge keizer
Wilhelm II bood Caprivi zijn ontslag aan, hetgeen werd verleend (juni 18_88).

Er was veel veranderd in deze eerste periode der Duitse keizerlijke marine en vooral de oude-
ren hadden zich moeten aanpassen. In dit verband kan worden gedacht aan de waterdichte
onderverdeling van het inwendige van het schip, het wegvallen van de takelage, de verplaatsing
van het geschut naar het bovenste dek, het gebruik van staal in plaats van hout.lDeze wijzigin-
gen gepaard aan de groei van het aantal opvarenden, maakten leven en arbegd der mannen
aan boord steeds anoniemer. De arbeidsdeling werd verfijnd en een vervreemding begpn haar
intrede te doen. De opvarende kreeg de indruk, dat hij nog meer en meer een nummer ging wor-
den. R. von Werner schrijft in zijn boek “Deutschlands Ehr im Weltenmeer”: “Vﬁ_’_ohm der
Blick des Beschauers fillt, trifft er nur auf starre Maschinen. Ein triiber I§rnst lager iiber dem
Ganzen, und vergebens suchen wir nach einem freundlichen Punkte, iiberall tritt uns die
diistere, eisenstarre Prosa entgegen und trotzdem konnen wir sie nicht entbehren’’.

(wordt vervolgd). -

Noten.

1. Deze vlag bestond uit een wit doek, waarop een tot aan de‘zijkanten reikend zwart kruis
was aangegeven. Op het snijpunt van dit kruis bevond zich binnen een cirkel de afbeelding
van de Pruisische adelaar. De linkerbovenhoek vertoonde drie horizontale banen in zwart,
wit en rood, terwijl zich in het midden de afbeelding van het ijzeren kruis bevond.

2. A. von Stosch "Denkwiirdigkeiten, Briefe und Tagebuchblitter’, pag. 271.

3. Panzerfregatten waren grote gepantserde zeilschepen, die ook beschlkter} over een stoom-
machine (expansie-machine). Zij bezaten een volschiptuigage met een zeiloppervlakte van
2.600 m2. Deze driemasters hadden een waterverplaatsing van 9.757 ton en een lengte
van 112 meter. Zij konden een snelheid bereiken van 15 knopen. De bewapening be_stond
uit drieéndertig 72-ponders. Tot deze groep behoorden: de Friedrich C:arf (1867), die wat
kleiner was en een barkstuigage voerde. Dit iets langzamere schip, het liep 13 knopen, was
bemand met 53 officieren en rond 500 manschappen. De bewapening bestond uit zesen-
twintig 72-ponders. In 1892 werd het omgebouwd tot “Torpedoversuchsschiff”’ en in
1906 werd het aan Nederland verkocht.

Daarnaast stond de ook als bark getuigde Kronprinz (1867). Dit schip was bewapend met
tweeéndertig 72-ponders. Het werd in 1901 buiten dienst gesteld. De grootste was de
Kaonig Wilhelm (1868), die voldeed aan de in het begin genoemde kenmerken. Dit schip
werd in 1897 na een grondige renovatie gekwalificeerd als grote kruiser. In 1904 werd het
buiten dienst gesteld.

Na 1874 werden deze vaartuigen niet meer gebouwd. )

4. Gepantserde vaartuigen waren gebouwd als monitors met draaibare torens waarin een
kanon stond met een kaliber van 21 cm. en een lengte van 4 meter. Van deze schepen had
de Duitse marine er twee n.l. de Arminius (1865) en de Prinz Adalbert (1886).

5. Korvetten waren kleiner dan de fregatten. Zij voeren zeil, maar hadden hulpstoomvermo-
gen. Zij waren gebouwd op snelheid en dienden voor verkenning, bescherming van k30p~
vaardijschepen en voor verblijf overzee. Zij werden in twee groepen verdeeld, n.l. de "'Ge-
deckte Korvette” of kuilkorvetten en de "Glattdeckskorvetten’. De eerste waren groter,
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de kanons stonden op het kuildek, waarboven het opperdek lag. Dit laatste was niet dicht
gemaakt, maar was boven de kanons samengesteld uit roosters, waardoor de kruitdamp
kon ontwijken. Tussen 1855 en 1869 liepen vijf dezer schepen van stapel, n.l. de Arcona,
de Gazelle, de Vineta, de Hertha en de Elisabeth. Zij waren de eerste Pruisische oorlogs-
schepen met schroefvoortdrijving. Gemiddeld waren zij 1.527 BRT groot en 72 meter
lang en 13 meter breed. Zij waren bewapend met zes 68-ponders en twintig 36-ponders.
Zij liepen gemiddeld 12 knopen. De kleinere gladdek-korvetten voerden de kanons op het
opperdek. Tot deze groep behoorden de Nymphe (1863) en Medusa. Zij maten 728 BRT
en waren 65 meter lang. Als volschip getuigd voerden zij 1.500 m2 zeil. Zij waren bewa-
pend met tien 36-ponders en zes 12-ponders. De Victoria (1863) en Augusta (1864)
waren groter. De bewapening van die schepen bestond uit acht 24-ponders en zes 12-pon-
ders.

. Stoomkanonneerboten waren zeewaardige oorlogsschepen met lichte bewapening. Zij
werden ingezet op rivieren en ondiepe kustwateren, terwijl zij ook als stationsschip dienst
deden in de ’Auslanddienst™. Zij waren verdeeld in twee klassen. De eerste of Chamileon-
klasse omvatte vaartuigen van 203 BRT, 43 meter lang en bewapend met één 24-ponder
en twee |12-ponders. Zij waren bemand met 4 officieren en 67 manschappen. Van deze
klasse kon de marine over een achttal beschikken. Van deze vaartuigen hebben de Delphin,
de Blitz, de Basilisk, de Meteor en de Drache dienst gedaan in overzeese gebieden.

De tweede of Jiger-Klasse was aanzienlijk kleiner, want deze vaartuigen maten 104 BRT
en hadden een lengte van 41 meter. De marine bezat er veertien van, die echter maar zel-
den dienst deden.

. De aviso was een licht bewapend oorlogsschip, dat voor verkenning diende. Na 1885 is dit
type niet meer gebouwd. De marine beschikte over de Loreley (1859), de Preussische
Adler (1846) en de Falke (1865).

. Schoolschepen dienden bij de opleiding van “Schiffsjungen” en adelborsten. De Niobe
(1849) van 854 BRT voerde 1.650 m?2 zeil, liep 14 knopen en was bewapend met zestien
68-ponders en vier 30-ponders. In 1891 werd deze uit dienst genomen. De Rover (1853)
bleef tot 1890 in dienst, terwijl de Musquito (1851) in 1886 werd afgedankt. De Undine
(1869) verging in 1884 bij Jutland, waarbij alle opvarenden op één na gered konden wor-
den. In 1870 was de in 1857 gebouwde Renown gekocht. Het was het enige houten linie-
schip der Duitse marine. Het had een waterverplaatsing van 5.700 ton en was 74 meter
lang. Als volschip getuigd voerde het 4.500 m2 zeil en het kon een snelheid van 10 kno-
pen bereiken. Het schip bezat twee batterijdekken met witte poortbanden, die plaats bo-
den aan eenennegentig kanons. Aan boord bevond zich een bemanning bestaande uit 42
officieren en 477 minderen. In 1881 werd het in gebruik gesteld als woonschip om in
1892 verkocht te worden aan Engeland.

. F.E. Giese, "’Kleine Geschichte der deutschen Flotte”, blz. 48.

- W. Hubatsch, "Der Admiralstib und die obersten Marinebehorden in Deutschland 1848-
19457, blz. 39.

. Voor het volgende deel is gebruikt gemaakt van de volgende boeken (in alfabetische volg-
orde): J.Ph. Baxter, “The introduction of the ironclad warship”, J. Brennecke, "Panzer-
schiff und Linieschiff 1860-1910”, B. Brodie, "Sea power in the machine age”, H.J.
Hansen, Die Schiffe der deutschen Flotten 1848-1945". W. Hovgaard, Modern history
of warships”, D. Macintyre en B.W. Bathe, "Het oorlogsschip™, A.J. Marder, British
seapower, a history of British naval policy in the pre-dreadnought era 1880-1905”, P,
Padfield, The battleship era™, P. Padfield, "Guns at sea”, P. Padfield, ”Aim straight, a
biography of Sir Pives Scott”, B. Ranft, “Technical change and British naval policy 1860-
19397, P. Schmalenbach, Die Geschichte der Deutschen Schiffsartillerie”.

. Charlotte (1885) was het laatste volschip getuigde oorlogsschip der Duitse marine. De
waterverplaatsing bedroeg 3.300 ton en de lengte was 84 meter. Het schip, bestemd voor
de "’Auslanddienst™, deed van 1897 tot 1909 dienst als ”’Schulschiff”.

.In 1871 liep een groep van drie ijzeren schepen met een waterverplaatsing van 34 ton en

20 meter lengte in Danzig van stapel. Zij droegen een explosieve lading aan een spier, die

was bevestigd aan de boeg. Zij werden torpedoboten genoemd en met Romeinse cijfers

aangeduid. In 1881 werden zij uitgerust met een torpedolanceerinrichting. In de jaren

1872 tot 1874 waren in Stettin nog drie “Spierentorpedoboote” van stapel gelopen, die

de naam droegen van Notus, Zephin en Rival. In 1876 liep in Stettin de laatste van stapel

de Ulan of IV. Deze bezat twee schoorstenen en had een lengte van 37 meter. Deze werd
later ook in het bezit gesteld van een torpedolanceerinrichting.

. Voor de naamgeving had de keizer een regeling getroffen, die werd gepubliceerd op 17

augustus 1875. Deze luidde: t ) .
"Ggrl:)sse Schwere Kampfschiffe: Namen deutscher Fiirsten, fe_mer Manne_:rn, die auf die
geschichtliche Gesamtenwicklung des Vaterlandes von entscheidendem Einfluss gewesen
sind; e d .
kleinere Schwere Kampfschiffe: Namen der “hervorragendsten Lanc_ier des Reiches;
grossene Schwere Kreuzer: Namen der ruhmreichsten und entscheidendsten Schlachten
der von Deutschland gefiihrten Kriege; :

kleine Schwere Kreuzer: Namen hervorragender deutscher Feldherren, Admirale und
Staatsméinner; S . k

Leichte Kreuzer: Namen weiblicher Mitglieder deutscher Furs‘tenhau_ser; :

Avisos: Haupt- und Eigenschaftsworter, die den speziellen Dienst dieser Schiffsgattungen
bezeichnen; fo~il;

Kanonenboote: Namen aus dem Tierreich; s

grosere Torpedofahrzeuge: Namen hervorragender deutscher Reitergenerale;

kleinere Torepdofahrzeuge: Namen von Waffengattungen des Heeres;

Transportschiffe: Namen deutscher Strome;

Schleppdampfer: Namen der Winde. :
1884%5urdeﬁ die Torpedoboote die Anfangsbuchstaben der Bauwerften mit fortlaufende
Nummern eingefiihrt. :

1889 Bestimmte Kaiser Wilhelm II, dass grosse Schwere Kampfschiffe Namen deutscher
Fiirsten und Linder sowie die ruhmreicher Schlachten aus den von Deutschland gefithrten
Kriegen, : A

kleingere Schwere Kampschiffe minnliche Namen aus der germanischen Gotter- und Hel-
densagen, 5 y

Leich%e Kreuzer weibliche Namen von Mitgliederen deutscher Furster}hauser und aus den
Gotter- un Heldensagen.” (A. Rohr "Handbuch der deutschen Marinegeschichte”, blz.
170,171).

. Konteradmiraal komt overeen met onze schout-bij-nacht. e
. Geciteerd in H.O. Steinmetz, ”Bismarck und die deutsche Mva‘lrme ablzST:
. Bij deze drijvende batterijschepen moeten wij waarschijnlijk denken aan een verbeterd

18.
19.
20.
21.
22
23.

24,
25.
26.
27.
28.

29.
30.
14
32U
33.
34.

type van de drijvende gepantserde batterijen, die in de Krimoorlog dpor de‘Fransen wer-
den gebruikt. Dit waren platbodemschepen, gesc!nkt voor operaties in ondiep water, (_ile
door raderfregatten naar zee werden gesleept. Zij hadden stoomaandrijving, maar _berenk-
ten slechts een snelheid van 2 4 3 knopen. Deze vaartuigen hadden een bepantsering van
11,4 cm. dikke ijzeren platen, gesteund door 43,1 cm dik hout.
H.O. Steinmetz, "Bismarck und die deutsche Marine”’, blz. 73.
W. Bussmann, ’Das Zeitalter Bismarcks™, blz. 109, 191.
H.U. Wehler, "Bismarck und der Imperialismus”, blz. 427.
W. Bussmann, ”Das Zeitalter Bismarcks”, blz. 147.
H.U. Wehler, Bismarck und der Imperialismus”, blz. 163. . ;
W.W. Hubatsch, "Der Admiralstab und die obersten Marinebehdrden in Deutschland
1848-1945”, blz. 44.
Idem, blz. 46.

em, blz. 46.
{jlj. Hallmann, ”"Der Weg zum deutschen Flottenbau”, blz. 29, 30.
Idem, blz. 42. : : : 1
H. Graubohm, ”Die Ausbildung in der deutschen Marine von ihrer Griindung bis zum
Jahre 1914”, blz. 90, noot 76. el g _ !
Idem. Dit uitvoerige boek behandelt alle opleidingsinstituten der Duitse marine.

m, blz. 128.

Fljj. ﬁansen, "Die Schiffe der deutschen Flotten 1848-1945", blz. 72-74.
W. Hubatsch, blz. 44, 45.
H. Hallmann, blz. 44, 45.
Idem, blz. 44.

N.B. Aan het einde van het vevolg op dit artikel, zal een volledige, gedetailleerde opgave wor-
den opgenomen met alle geraadpleegde literatuur.
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Denkbeeldige zee-oorlogen en zeeslagen in boekvorm rond de laatste eeuwwisseling

Dr. S.J. de Groot

De rol van denkbeeldige zee-oorlogen en zeeslagen, “’science-fiction”, als maritiem historisch
document werd reeds eerder door Bosscher in de "Mededelingen™ besproken 1). Hij had de
hand weten te leggen op het boek "The captain of the “Mary Rose”. A tale of tomorrow”
van W. Laird Clowes en gaf een samenvatting van de inhoud weer. De laatste regel van zijn
budrageg is het citeren waard. “'Een probleem daarbij is echter wel, dat dit soort boeken, door
velen niet au sérieux genomen, vaak uiterst moeilijk in bibliotheken of in de handel te vinden
is”. Deze regel is te beschouwen als het uitgangspunt van dit artikel.

Door Bosscher op het spoor gebracht van dit soort literatuur, verzamelde ik gegevens hier-
over en wist enkele van deze boeken in de handel te vinden, alle gepubliceerd rond de over-
gang van de 19e naar de 20e eeuw. In deze bijdrage wil ik mij beperken tot boeken van En-
gelse herkomst en ook Engeland hier centraal stellen. (In dit verband kan overigens gesteld
worden, dat dit soort literatuur een typisch Angelsaksisch verschijnsel is, dat tot in onze
dagen voortbestaat. Recentelijk publiceerde generaal Sir John Hackett The third world war.
A future_hlstory. Londen, Sidgwick & Jackson, 1978. Een zeer goede kritiek krijgt het boek
van Martin Walker in de New Statesman van 7 juli 1978, blz. 22-23, onder de titel "’1985").
Tegen_het midden van de 19e eeuw, tentijde van de Krim-oorlog (1854-55), tekent zich een
beweging af die het vertrouwde beeld van vele eeuwen van de grote houten zeilschepen die
elkaar, voortzeilende, de volle laag geven, een einde doet nemen. Het stoomschip doet eerst
zin intrede als raderboot, spoedig gevolgd door het schroefschip. Met het nieuwe schip, eerst
ook nog voorzien van zeilen, komt al spoedig een hele reeks vernieuwingen op het gebied van
de techniek en de tactiek. Het scheepsgeschut, vele eeuwen vrijwel ongewijzigd, ondergaat
grote veranderingen. De voorlader met gladde loop wordt geleidelijk afgedankt en vervangen
door de achterlader met getrokken loop. De kogel wordt een echt explosief projectiel, de gra-
naat. Dc. schootsafstand wordt langzaam maar zeker opgevoerd, hetgeen in Engela,nd met
vele moeilijkheden en verwikkelingen gepaard gaat. 2). De draaibare geschutskoepel doet zijn
intrede. Vqu soorten torpedo’s worden in ontwikkeling genomen, zowel geankerde, drijven-
de, a! of niet elekgrisch ontstoken mijnversperringen, als spar- en vistortorpedo’s 3).‘ De veel-
voudigheid van nieuwe wapens en technieken, waaronder bijvoorbeeld het zoeklicht ver-
storen de vertrouwde wereld van de als regel conservatief ingestelde zee-officieren op i’ngrij-
- pende wijze 4).

De tactiek zoals gedurende vele eeuwen toegepast, is niet meer voldoende. »

man John Clerk vatte in 1804 de Engelse marinetactiek van de 18e eeuw sa?nir? C:alr? trsnteﬁokoopr;
er nog een halve eeuw gebruik van maken 5). Het boek van George Biddelcombe verschijnt
in 1850 precies op de kentering. Vrijwel alle bekende Engelse marine-officieren van die dagen
tekenden in op zijn ”Naval tactics and trials of sailing”. Reeds zeven jaren later moesten Zij
zijn boek “Steam fleet tactics, to which is added trials of sailing” aanschaffen 6),

Dit alles was de oorsprong van veel onzekerheid over de afloop van het toekomstige moderne
zquevecht en de daarbij te volgen tactiek. Ook maakten veel officieren en geinteresseerde
buitenstaanders zich zorgen over het beleid gevolgd door de Engelse Admiraliteit en het
Parlement. De belangstelling van deze laatste categorie, een nieuw verschijnsel in die dagen

werd door Marder (1937) geanalyseerd 7). Goede voorbeelden zijn de ’naval joumalists‘;
H.W. .thson, W. Laird Clowes en F.T. Jane. Er bestond twijfel of de werken van de beroemde
Amerikaanse marine-officier en historicus A.T. Mahan, gebaseerd op het zeegebeuren in het
verleden, }yaaruit hij bepaalde hoofdlijnen trok, wel extrapoleerbaar waren naar de toekomst
8). De twijfel bleek later juist te zijn. Het vernietigen van handelsvloten en de mogelijkheden
van de onderzeeér werden nauwelijks of niet in zijn beschouwingen opgenomen. Het groot-
schalig denken over strict gezien zuiver marine-aangelegenheden door deskundige 5uitenstaan-
ders, d_1_e echter weer grote invloed hadden op de meningsvorming, met name in Engeland

deed zijn intrede. Een Nederlands voorbeeld, hoewel niet strict binnen het kader van dit ar-
tikel vallende, was de luitenant der artillerie T.H.A. Tromp, die een belangrijke vergelijkende
bijdrage leverde over de Engelse, Franse en Duitse gepantserde schepen 9). Een zeer helder
en nog steeds boeiend leesboek schreef de journalist H.W. Wilson in 1896 In zijn "Ironclads
in action” geeft hij een samenvattend overzich van de met gepantserde o;Jr]ogsschepen over
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de gehele wereld gevoerde gevechten in de periode van 1855 tot 1895 10).

Nog steeds verkeerde het Britse Rijk in vrede, afgezien van gevechten op kleinere schaal in
vrijwel elk continent met opstandige minderheden. De Royal Navy had nog nimmer met haar
slagschepen of zware kruisers een schot in oorlogstoestand gelost, laat staan een salvo ont-
vangen. Het is de bloeiperiode van de “gun-boat™. De analyse van de Krimoorlog en de Ame-
rikaanse Burgeroorlog toonden aan, dat het goed gepantserde stoomschip superieur was aan
het zwaarst bewapende zeiloorlogschip. Voorts toonden in de Verenigde Staten de Zuide-
lijken aan, dat met enkele goed bewapende schepen een ware slachting aangericht kon worden
onder de handelsvloot van een tegenstander, zonder dat deze de Noordelijken, met een veel-
voud aan schepen er veel aan konden doen. Zo succesvol waren de acties van de Zuidelijken
dat de opkomst van de Engelse koopvaardij in de hierop volgende periode er het gevolg van
was, het vacuum werd opgevuld. De walvisvloot van de Noordelijken werd bij wijze van
wraak en/of vergissing door communicatie-stoornissen voor het grootste deel door de Zuidelij-
ken kort na het sluiten van de vrede nog vernietigd.

De strijd tussen de Italianen en Oostenrijkers, de slag bij het eiland Lissa op 20 juli 1866,
toonde aan dat een minderheid met een bonte verzameling van schepen, maar met durf en
tactisch inzicht, het kon winnen van een veel beter uitgeruste tegenstander. Een overdreven
waarde werd toegekend aan het gebruik van de ramsteven waarmee Tegelthof de strijd won.
Het botsingseffect kan in de meeste gevallen, ondanks voorzorgen bij de bouw, rampzalig zijn
voor beide schepen. De Franse - Duitse oorlog (1870-71) gaf, aan dat de Duitse vloot geblok-
keerd kon worden in zijn thuishavens. Zeegevechten tussen zwaardere eenheden vonden in
feite niet plaats. De Turks - Russische oorlog (1877-78) toonde het succesvol gebruik van
kleine torpedoboten aan, hetgeen een geweldige impuls gaf aan de bouw van dit soort schepen
in alle landen. De gevechtshandelingen tussen de verschillende staten van Zuid-Amerika gaven
weinig hoofdlijnen te zien in de oorlogsvoering. Wel vuurden de Engelsen voor het eerst tor-
pedo’s af op een muitende Peruaanse kruiser (de actie van de “Shah” tegen de Huascar”,
29-05-1877). De Japans - Chinese oorlog (1894) liet de strijd zien van een goed geoefende
moderne Japanse vloot tegen een slecht getrainde, met verouderde schepen toegeruste Chine-
se tegenstander. Deze laatste werden, net als de Italianen bij Lissa, onderschept bij de Yalu.
Wat wel geleerd werd, was dat grote aantallen zeelieden konden omkomen en dat beide
partijen niets ondernamen om hun in het water liggende tegenstanders te redden.

‘Uit wat wij hierboven zagen, concludeerde Wilson, dat de zee-oorlog van de toekomst er een
zou zijn van zware gepantserde schepen, die elkaar beschoten van grote afstand met zeer
zwaar geschut, terwijl er voortdurend aanvallen werden uitgevoerd met torpedoboten. Deze
zouden afgeweerd dienen te worden met gelijkwaardige scheepstypen. In feite de eerste in-
dicatie torpedoboot versus torpedobootjager. Hoever de schrijver nog van de realiteit van het
begrip oorlog af was, mag blijken uit zijn woorden: ”Such an encounter will not lack sensa-
tion. To live through it will be a life’s experience; to fall in it a glorious end. And that Heaven
may send our fleet success, when the great day comes, is the ardent prayer of every English-
man”’.

De grootste dreiging in die dagen, veronderstelde men in Engeland, kwam van de traditionele
vijand Frankrijk, maar ook Duitsland en Rusland werden als mogelijke tegenstanders ge-
zien. Tegen het einde van de 19e eeuw zou de stemming tegen Frankrijk verflauwen onder in-
vloed van de toenemende dreiging van Duitsland. De twee perioden, die nu kunnen worden
onderscheiden zijn: ca. 1880 - 1900, de Franse dreiging, en ca. 1900 - 1914, de Duitse drei-
ging. Deze verdeling is zeer goed te herkennen in de gepubliceerde boeken met denkbeeldige
zee-oorlogen en zeeslagen. Reden dat elke periode hieronder apart zal worden besproken.
De Franse dreiging, ca. 1880 - 1900. Aan het eind van de Victoriaanse tijd werd nog steeds
Frankrijk als de natuurlijke bedreiging van de Engelse belangen gezien. In onder andere
Afrika werd gemanipuleerd om de kolonién uit te breiden. De Engelsen streefden naar de
beheersing van de noord-zuid as door het continent, de Fransen naar de oost-west as. Dit
moest tot verwikkelingen leiden. Het beroemde "Fashoda-incident” (1898) is een goed
voorbeeld 11). De volgende titels van boeken, spelende in deze periode, werden voorlopig
gevonden. Er zullen er beslist meer geweest zijn 12).

1. Great Navel War of 1887. London, 1887.

2. Plus d’Angleterre. Paris, 1887.

3. Rope, Rome et Berlin. Paris, 1888.

4. The "Russia’s Hope”. London, 1888.

5. Arnold-Forster, In a Conning Tower. London, 1891.




6. Nelson Seaforth, The Last Great Naval War. London, 1891.
7. W. Laird Clowes, The Captain of the "Mary Rose”. London, 1892.
8. S.M. Eardley Wilmot, The next Naval War. London, 1894.
9. P.L. Stevenson, How the Jubilee Fleet Escaped Destruction and The Battle of Ushant.
Hertford, 1898.
De boeken van Laird Clowes en Stevenson werden door mij verworven. Bosscher behandelde
het eerstgenoemde boek, zodat met een samenvatting volstaan kan worden. Het boek van
Stevenson zal uitvoeriger worden besproken.
W. Laird Clowes, The Captain of the "Mary Rose” A Tale of To-Morrow. Londen, Tower.
Publishing Co. Ltd., 1892. Met vele illustraties van E. de Martino en Fred T. Jane.
Dit boek verscheen eerst als vervolgverhaal in ”The Engineer”. Het werd daarna als boek
minstens zes maal gedrukt tussen 1892 en 1895. Het is mij niet duidelijk welke druk Bosscher
heeft geraadpleegd, maar ik neem aan de
editie van 1895, Misschien is hem daarom
de opdracht in de prachtig geillustreerde
editie van 1892 ontgaan, waaruit duidelijk
OF THE “MARY ROSE” blijkt dat dit soort boeken wel degelijk in
de meer vooruitstrevende kringen van
marine-officieren werd gewaardeerd. Het
! boek werd namelijk opgedragen aan de
e toen “Rear-Admiral John Arbuthnot
Fischer, C.B., one of the Lords Commis-
sioners of the Admiralty and Controller
of the Navy”, de man die toen reeds was
" : begonnen zijn krachtige stempel op de
W. LAIRD CLOWES Royal Navy te zetten, in een periode die
ENITED #EATES FAVAL INSTIICTR later bekend zou worden als de “Fisher
Era” en die meer genoemd zal worden in
de volgende periode.
Het is niet de bedoeling hier de tekst van
het boek zo uitvoerig te behandelen als
Bosscher deed; hij merkte trouwens reeds
terecht op, dat een werkelijke analyse
meer tijd en kennis zou vergen van de be-
treffende periode. Het verhaal komt er
LOXDON in het kort op neer, dat op dinsdag 28
TOWER EUBLISRING OO, LTD. april 189- een telegram in Londen aan-
i ”IN](:‘E”'S' ¥ komt waarin melding gemaakt wordt van
PO een snel groeiende spanning tussen Britse
en Franse matrozen in Toulon. Hieruit
ontwikkelt zich een zeegevecht als de
Britse Middellandsezeevloot ondanks uitdrukkelijk verbod van de Fransen de rede verlaat. De
Engelsen worden verpletterd verslagen door deze verraderlijke aanval. Spoedig volgt een aan-
val met torpedoboten op de Britse reservevloot op de rede van Spithead. Het onheilstelegram
met de melding van wat er te Toulon gebeurde, is verzonden zonder toestemming van zijn
meerdere door een luitenant Thomas Bowling R.N., die als gast meevoer op een der schepen.
Dat is reden om hem op staande voet te ontslaan. Hij is echter begaan met de toekomst van
Engeland en weet gesteund door een invloedrijke groepering een in aanbouw zijnde pantser-
kruiser te kopen. Deze, de ”Valdivia”, was in aanbouw voor Zuid-Amerikaanse rekening op
de werf van Armstrong te Elswick. Hiermee gaat hij ter kaapvaart na een "letter of marque”
te hebben ontvangen. In de held van het verhaal bespeuren wij zeer veel Nelsoniaanse trekken,
hij verliest dan ook het zicht in een oog en bovendien in de eindfase een arm. In zijn daden
weet hij zich gesteund door de “Chief Director of Fleet” Admiraal Sir Humphrey Thorn-
beigh, die hem weliswaar moest ontslaan, maar hem toch zeer welwillend is bij de uitrusting
van zijn schip met materiaal en manschappen. Verschillende namen van personen voorko-
mende in dit soort boeken zijn eenvoudig versluierde namen van vroegere of toenmalige
personen. Zo is Sir Humprey Thornbeigh terug te voeren op Admiral of the Fleet Sir Geof-
frey Thomas Phipps Hornby 13). Voorts spelen een rol Sir George Lyon - Sir Edmund Lyons
14) en Sir Mewstone Hewart - Sir Houston Stewart 15) en het is mogelijk dat Sir William
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HLUSTRATED 8Y THE CHEVALIER FDOUARDO DE MARTIND
AND FRED T. JANE

Howl staat voor Admiraal Sir William W. Hall 16). Bowling weet met zijn pantserkruiser, die
nu genoemd is naar zijn verloofde ”Mary Rose’ (dochter van admiraal Sir Taffrail Stormer)
een zeer groot aantal verpletterende slagen aan de Fransen uit te delen en hiermee nieuw
leven in te blazen bij zijn voormalige collega’s. De Fransen voeren nog een grootscheepse
aanval op Gibraltar uit, maar het Engelse tegenoffensief komt nu goed op gang. Weer onder
bezielende medewerking van de inmiddels meermalen gewonde held, komt de eindoverwinning,
hoe kan het anders, op de "Glorious First of June” 17). Het verhaal, eind goed al goed, besluit
met een eerherstel, zeer snelle promotie en huwelijk van de hoofdfiguur met Mary Rose.

Laird Clowes heeft veel van zijn inzichten en ideeén over bewapening en gevecht in zijn boek
verpakt, zoals het gevaar van torpedoboten bij een nachtelijke verrassingsaanval, de afweer
met zoeklichten geplaatst in de toppen van de masten van de schepen, die zo in het donker
bleven (fig. 2) 19). De inrichting van een gepantserde kruiser (zie figuur 2 voor het dekplan
van de *Valdivia’).

P.L. Stevenson. How the Jubilee Fleet Escaped Destruction and the Battle of Ushant, or two
episodes in the career of a naval officer. Hertfort, Steven Austin and Sons, 1898.

DECK PLAN OF THE " VALDIVIA.

;:iw:-c the Jubilee Fleet Escaped

Destruction,

Van Stevenson’s boek verscheen in 1899 een
tweede druk met illustraties van Fred T. Jane te
Londen bij Simpkin, Marshall 19). Stond in
and Laird Clowes boek Engeland alleen nog maar

tegenover Frankrijk, nu is er sprake van “’the

The Ballle of Ushant Great Plot” van de verbondenen Frankrijk,
y Duitsland en Rusland om de ondergang van
Engeland te bewerkstelligen. De oorlog van 1902,
De held van dit verhaal, weer een met zeer veel
Nelsoniaanse trekken, Captain John Marling
R.N., is net gesneuveld als de schrijver op aan-
drang van een vriend van Marling besluit zijn
dappere daden op schrift te zetten. Marling had
reeds eerder Italié als bondgenoot weten te ver-
werven, waardoor een verraderlijke aanval van de
7o b RR Franse reservevloot in Toulon op een smaldeel
van de Britse Middellandsezeevloot onder bevel
van Lord Charles Carysfort (Lord Charles Beres-
ford 20), dankzij de Italianen is verijdeld. Dit
speelde zich af in de baai van Asinara. Lord
Charles voegt zich bij de hoofdmacht onder bevel
van Sir Edward Seamore (Admiraal Sir Michael
Seymour 1802-87). Deze weet de Frans-Russische
gecombineerde vloot uit de Middellandsezee te
SR L verjagen, die onder bevel stond van de Admiraals
iy e o oy De Beaumont en Skrydloff. Een Russisch-
el Duitse vloot wordt verslagen ter hoogte van Dover

3 door de Britse reserve-vloot onder bevel van

TWO EMRODES IXN THE CAREER OF

A XAVAL-OFFICER

P STEVENEON
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Admiraal Gale (Hall?). Een gecombineerde Brits-Japanse vloot vernietigt een eskader van de
Verbondenen in de Chinese Zee. Marling’s vriend Boscawen 21) tekent zijn laatste daden op
tijdens de eindoverwinning op de “Glorious First of December 1902”, de slag bij Ushant
waarbij hij sneuvelt.

Maar Stevenson gaat eerst in op een vroegere gebeurtenis, te weten Marling’s succes bij de
verijdeling van een lafhartige Franse aanval in volle vredestijd. Franse torpedoboten voerden
toen namelijk een aanval uit op de Jubilee Fleet, geankerd op de rede van Spithead, klaar
liggende voor de vlootschouw door Koningin Victoria. Het verhaal van de verijdeling is sim-
pel. De Britse regering komt de aanslag, dankzij onder andere de consul te Cherbourg, aan de
weet. De aanval zal ingezet worden op een donkere nacht als vrijwel de gehele vloot geankerd
ligt te Spithead. De aanval is het sluwe plan van De Vitré, een officier die zijn ondergeschik-
ten om de tuin weet te leiden. De officieren van het torpedobootflotielje Cherbourg wordt
wijs gemaakt dat de Franse Minister van Oorlog achter plan van deze verrassingsaanval staat.
De aanval wordt ingezet, maar Marling met een tiental topedobootjagers wacht ze op en de
aanval wordt gestaakt. De Franse schepen worden verzocht bij te draaien en te stoppen.
Marling komt nu snel achter de ware toedracht, doordat de eerlijke officier, de tweede in de
bevelvoering, De Loudéac, bij hem aan boord komt. Deze had kort te voren de aanstichter
van het plan dood aangetroffen in zijn hut, hij had zich vergiftigd toen de Britse oorlogs-
schepen opdoemden na eerst een volledige schriftelijke bekentenis achter te hebben gelaten.
De gedachte achter dit verhaal is interessant. Een plan om in een klap, geschat wordt 10 mi-

de oorlog weer bemand zal
worden door voltallige Britse
bemanningen in plaats van
5 "One-third Englishmen and
two-thirds Dutchmen and
Dagoes”. Alle varianten in
w de strijld komen voor, tot
rammen en enteren toe. Een
verrassende zin vind ik "I
don’t believe in torpedoes
when moving fast as a rule,
no more did dear old Mar-
ling”. Tegen het einde van de
strijd entert de Russische ad-

Ve
Glory iellsdled )

miraal of de Oslabya’™ de
Britse admiraal van het stuur-
boord eskader, de ”Formida-
ble”. Marling snelt te hulp en
alles keert zich ten goede. Hij
weet de leider van de ente-
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nuten, de slagvloot van een
mogelijke tegenstander uit te
schakelen ten koste van hoog-
uit een zestal goedkope tor-
pedoboten. Te Spithead lagen
26 slagschepen vertegenwoor-
digende een waarde van 20
miljoen pond Sterling (van
die dagen!) die twee tot drie
jaar bouwtijd hadden gevergd.
De Franse slagvioot zou in
tact blijven en nu in staat zijn
samen met de Russische
vloot de Britse Middellandse-
zeevloot te kunnen verslaan.
De wraak voor Trafalgar!
Het tweede verhaal gaat over
de Slag bij Ushant, als ten-
slotte toch (1902/) de oorlog
is losgebroken tussen het
Britse Rijk en de Verbonde-
nen. De Britse vloot onder
bevel van Sir Marmaduke
Hulme-Stanmore komt nabij
Ushant te staan tegenover de
gecombineerde Frans-Russi-
sche Middellandsezeevloot en
de Frans-Duijtse vioot. Het is
een soort "Grand Finale”.
Marling voert het bevel op de
”Venerable””. Het hele ver-
haal is zwaar pgedrenkt in
anecdotes over en gezegden
van Nelson. Het beroemde
signaal “Engeland expects
every man to do his duty”,
"”Victory or Westminster Ab-
bey”. Ook vrome wensen
dat de Britse koopvaardij na

BATTLE OF USHANT. raars aan zijn degen te rijgen,
DIAGRAM . Xa
e maar de_ze weet later als een
0 mecan ieder niet meer aan hem
ol enandy denkt en de slag gewonnen
0 o, is, Marling met een pistool-
| K schot neer te schieten waarna

hij ook sterft. En zo eindigt
Stevenson "As he had often
told me he would wish to
die, so had death come to
him - in the hour of victory
as it came to his great proto-
type - England’s greatest hero.
The Immortal Nelson”.

De Duitse dreiging, ca. 1900 - 1914.

De Duitse Vlootwet van 1900 is een duidelijk teken van de Duitse expansieve gedachte. Duits-
land moet een oorlogsvloot bezitten om haar handelsvloot te kunnen beschermen en elke
mogelijke tegenstander zal alleen met deze vloot kunnen vechten met groot risico om zijn
eigen macht te verliezen. Het verdrag dat Engeland met Japan sloot in 1901, droeg bij tot
de spanning binnen Europa toen Duitsland sympathie tegenover Rusland betoonde tijdens de
Japans-Russische oorlog van 1903. Engeland zocht meer toenadering tot Frankrijk, hetgeen in
Duitsland met lede ogen werd gezien. De bekroning van deze toenadering was het Brits-
Franse accoord van 1904. In Duitsland deed Admiraal A. von Tirpitz al het mogelijke om de
Duitse vloot uit te breiden. In 1897 wist hij onder andere de Reichstag er toe te bewegen om
in te stemmen met de bouw van 17 slagschepen binnen vijf jaar. In Engeland vond Tirpitz
zijn tegenpool in admiraal J.A. Fisher, die in oktober 1904 First Sea Lord werd. Fisher had
er nooit een geheim van gemaakt dat Duitsland het toekomstige gevaar voor Engeland zou
zijn. Nu in deze positie gekomen deed hij al het mogelijke om de Royal Navy klaar te maken
voor de te verwachten slag 22). Het is hier niet de plaats hierop verder in te gaan, men raad-
plege als men hierover verder wil lezen onder andere Churchill, Marder, Schofield en Hubatsch
23). Bij de krachtige uitspraken van Fisher en Churchill vindt men er vele, die kernachtig de
meningen in Engeland weergeven over de versnelde Duitse viootbouw. Fisher bijvoorbeeld
adviseerde in 1907 "to Copenhagen the German Fleet a la Nelson™ en Churchill: ”The British
Navy is to us a neccessity, whilst the German Navy is more in the nature of a Luxury”. Dit
laatste werd in Duitsland explosief opgevat, deze ”Luxusflotte”.

Ook in deze periode zijn verschillende schrijvers, journalisten en marine-officieren actief om
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de tekortkomingen en gevaren aan het licht te brengen bij de naderende dreiging van Duits-
land. De volgende titels van boeken en geschriften spelende in deze periode werden gevonden.
Er is niet naar volledigheid gestreefd, er zullen er beslist ook hiervan meer geweest zijn. Ook
de vele tijdschriftartikelen, waarnaar onder andere Marder verwijst, zijn hier buiten beschou-
wing gelaten.
1. E. Childers, The Riddle of the Sands. London, 1903.
2. W. le Queux, The Invasion of 1910. London, 1906.
3. F.T. Jane, Heresies of Sea Power. London, Longmans, 1906.
4. G. Griffith, The World Peril of 1910. London, 1907.
5. A.H. Burgoyne, The War Inevitable. 1908.
6. S. Wilkinson, Britain at Bay. 1909.
7. 1. Ellis Barker, Ninetheenth Century. April 1909.
9. S.M. Eardley-Wilmot. The Battle of the North Sea in 1914. 1912.
De nummers 3, 5, 6 en 7 werden niet geraadpleegd, zie Marder 23). Voor nummer 8 zie de
korte samenvatting in 14).
Een belangrijke draad die door al deze boeken en geschriften loopt, is de Duitse invasiedrei-
ging in combinatie met het feit dat Engeland zich niet voldoende heeft voorbereid op de ko-
mende oorlog. De oorlogen in deze boeken worden met de toen bekende wapenen gestreden,
behalve in Griffith’s boek die er een soort super Jules Verne van maakt.
Erskine Childers, The Riddle of the Sands. London, J M. Dent, 1970 (de eerste druk ver-
scheen te Londen, Smith, Elder, 1903).
: Dit boek van de in 1922 tragisch ter
THE INVASION OF dood gebrachte lerse schrijver is van zeer
grote invloed geweest op de menings-
vorming in Engeland. Het is een een-
19 I O voudig verhaal wat best gebeurd zou
kunnen zijn, vandaar de populariteit.
Een tweetal Engelse zeezeilers ontdek-
ken bij hun tochten over de Duitse
Waddenzee, hoe in het geheim voorbe-
reidingen worden getroffen om een
invasieleger snel te verschepen naar de
i Wash en/of een stuk van de Essex’se
WILLIAM LE QUEUX kust. Een “overgelopen’marine-officier
met knappe dochter spelen ook een rol.
Het boek is geschreven als een avon-
NAVAL CHAPTERS Ty H. W, wiLsox turenroman, zoals de hedendaagse schrij-
ver Hammond Innes deze kopieerde als
stijl voor zijn hele oeuvre.
William le Queux. The Invasion of 1910,
with a full account of the siege of
London. Naval chapters by H.W. Wilson,
London, Eveleigh Nash, 1907 (18th
edition).
De eerste druk verscheen in 1906. Het
boek heeft een storm van protest opge-
roepen bij de Duitsers, onder andere
de Duitse Keizer. Het sloeg in Engeland
geweldig aan. Le Queux, een populaire
detective-schrijver ontleende het motief
voor zijn boek aan een toespraak gehou-
den in het Hogerhuis door Field-Marshal
Sir Earl Roberts, die ook een voorwoord
bij het boek schreef. Roberts zei op 10
juli 1966 1 sometimes despair, of the country ever becoming alive to the danger of the un-
preparedness of our present position until too late to prevent some fatal catastrophe’. Le
Queux ondernam vele reizen door Engeland van de Tyne tot de Thames, hij verreisde 10.000
mijl, om de hele scene van handeling van zijn boek uit strategisch oogmerk te bezien. Hij
kreeg hulp van militairen hierbij. H.W. Wilson, de kundige “’naval journalist™, schreef de twee

WITH A FULL ACCOUNT OF
THE SIEGE OF LONDON

INTRODUCTORY LETTER BY
FIELD-MARSHAL EARL ROASERTS, K.G, ¥.P, £TC

ENCHTEENTH KDITION

LONDON
EVELEIGH NASH
1907

Caufroiphe b WWiillant Lo Quéni, a0
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marine episodes van het boek.
Op 2 september 1910, een kalme zondag, blijken de telefoon- en telegraafverbindingen met
de omgeving van Yarmouth en Lowestoft verbroken. Spoedig vallen ook de verbindingen
met dorpen en steden in de buurt weg. Een Duits invasieleger blijkt bij Yarmouth te zijn ge-
land en geheime agenten hebben vooraf de telegraaf- en telefoonkabels doorgesneden. De
vloot, voor anker in de Firth of Forth, nabij Rosyth, wordt ’s nachts aangevallen door Duitse
torpedojagers. In de grote verwarring worden twee van de zestien slagschepen zwaar bescha-
digd. Veel van de aanvallende schepen worden echter uitgeschakeld. De Britse vloot, de
Noordzee-vloot, kiest zee. Eerst ontwikkelt zich een gevecht tussen kruisers, hieruit een zee-
slag tussen de slagschepen. Het geheel eindigt zeer nadelig voor de Britse marine.. De Duitse
super-dreadnoughts blijken veel beter te zijn (een juiste profetie!). Te land rukt veldmaar-
schalk Von Kronhelm met zijn invasieleger bliksemsnel op. Binnen enkele weken volgen veld-
slagen bij Parleigh, Sheffield, Royston en Chelmsford. In de derde week wordt Londen be-
reikt en ingesloten, na een zware beschieting volgen inname en plundering op 21 september.
Ter zee worden echter reeds enkele kleine-
re successen geboekt. Alle oorlogsschepen
THE KAISER'S TELEGRAM. uit de vele Britse havens worden samenge-
voegd en de Middellandsezeevlioot krijgt
: y opdracht naar de thuiswateren te stomen.
GENERAL VON KRONI!EL.‘I,——\‘::-.:Y‘!wmi-: march, Het Suezkanaal wordt gesloten. De vloot
your gallant struggle to reach London, your victorious attack telt nu weer 22 Slagschepen, oude en

and your capture of the Capital of the British Empire, is one 2 = =
of the ':r\'.'.l:;l feats of arms in all history. 1 nieuwere. De Duitsers stellen een eind van

Vowsnam, Sere 318, 1510,

1 express my royal thanks, iny deepest acknowledgnents, de kﬁjgshﬁndfﬂingﬁn voor, mits hun eisen
and brstow upon you the €mnd Cross of the Red Easle, with worden ingewiiligd. Deze houden onder
the sword, as proof of this acknowledgment, andere in een zeer grote herstelbetaling,

Your gratofol Busperas, het afstaan aan het Duitse Rijk van een

aantal havensteden, onder andere Edin-
burgh, Chatham, Hull, Dover, Portsmouth,
THE TELEGRAM SEXT BY THE GERMAN EMPEROR TO het afstaan van een deel van India aan Rus-
FIELD-MARSHAL VON ERONHELAL land en - zeer interessant - lerland moet
onafhankelijk worden. De Shetland-eilan-
den worden terugveroverd door de Royal Navy en weer volgen een reeks kleine successen.
Maar de snelle ommekeer komt pas, wanneer de bevolking van Londen in opstand komt tegen
de Duitse gruweldaden in de stad gepleegd. De volksopstand breekt uit, in bloedige gevech-
ten worden de Duitsers afgemaakt. Gevolg: de Duitse keizer stelt voor de strijd te staken
tegen midden oktober. Onderhandelingen volgen, veel Duitse eisen vervallen, de schade voor
het Britse Rijk schijnt mee te vallen, ondanks groot prestigeverlies in de wereld. Egypte wordt
echter bij Turkije gevoegd en het inmiddels bezette Nederland gaat met Nederlands-Indié deel
uitmaken van het Duitse Rijk, evenals Denemarken.
George Griffith. De World Peril of 1910. London, F.V. White and Co. Ltd.. 1907.
Griffith, volgens de opgave van zijn andere geschriften, een populair soort schrijver, zoekt de
Duitse dreiging meer als achtergrond van een soort Jules Verne-achtig verhaal. Het bewijst
wel dat dit soort onderwerpen goed in de belangstelling lag. De lerse kwestie speelt een rol.
Een lerse familie is in zichzelf verdeeld: de ene broer steunt de Engelse zaak, de ander, een
ontwikkelaar van geheime wapens, de Duitsers. Allerlei fantastische oorlogstuigen, een
Engelse superonderzeeboot, monstergeschut en bommen, alsmede vaartuigen die zich in de
lucht kunnen begeven in gebruik bij de Duitsers (Iers-ontwerp) spelen een rol. Ook nu wint
Engeland het weer net. Behalve de traditionele vijanden van Engeland, te weten Duitsland,
Frankrijk en Rusland, hebben zich hiernu ook bijgevoegd Nederland, Belgié en Spanje. Reden
voor de oorlog zijn de eisen van al deze Verbondenen om mee te kunnen profiteren van voor-
delen van het Britse Rijk: Afrika moet gedeeld worden, en teruggave van Gibraltar aan Span-
je. Ook sentimenten uit de Boerenoorlog in Zuid-Afrika spelen een rol. Admiraal John Fis-
her wordt een enkele maal met name genoemd, wat slechts gezien kan worden als blijk voor
zijn populariteit. De oorlog begint dit keer op 25 november.
Samenvatting :
Denkbeeldige zee-oorlogen en zeeslagen in boekvorm hebben in het tijdperk 1880-1914 een
niet te verwaarlozen rol gespeeld bij de meningsvorming over marine-aangelegenheden. In de
periode van de Franse dreiging kwam deze vorm van literatuur voort uit het onbestemde
angstgevoel van hoe een toekomstige zeeslag zich zou ontvouwen. Het aantal vernieuwingen
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THE WORLD PERIL

* THR ANGEL OF THE KEVOLUTION,” A CONQUEST OF PORTUNE,™

was groot en in de tijd gezien kwamen ze zeer
snel, scheepstypen en wapens werden sneller
gebouwd en gefabriceerd dan men er de tacti-
sche waarde van besefte. Marine officieren,
Admiraliteit en Parlement zijn er zeker door
beinvloed. Men hoeft slechts de bonte verza-
meling van slagschip-typen te zien, ontwik-
keld in de 2e helft van de 19¢ eeuw. Een
seriecbouw van een geslaagd model komt
niet of nauwelijks voor, het blijft proberen.
In de tweede periode, de Duitse dreiging,
wordt het gevaar veel minder denkbeeldig.
De expansiepolitick van Duitsland koerst
heel duidelijk op een ramp aan. Brede lagen,
nog half in ruste in het uiterlijk kalme Victo-
riaanse na-tijdperk worden wakker geschut
door deze boeken. De titels spreken voor
zichzelf: ”The Invasion of 1910, *The War
Inevitable” en tenslotte zelfs in 1912 “The
Battle of the North Sea in 1914”. Sommige
schrijvers treffen wij in beide perioden aan,
zoals HW. Wilson, F.T. Jane en bovenal
Rear-Admiral Eardley-Wilmot. In zijn brochu-
re van 1912 wijst hij op de voordelen van het
aanbrengen van een “bulge” ook wel “blis-
JANDON - ter” genoemd op een schip. Door deze dub-

F. V. WHITE & CO. LTD. belwandige bubbel zou een torpedo tot ont-

14 BEDFORD STREET, STRAND, W.C ploffing komen zonder de werkelijke scheeps-
1907 huid te penetreren. Zelfs in zijn memoires

van 1927 mijmert hij nog over de vloten van

de toekomst. Een onderzeeér van slagschip-

OF 1910

ny

GEORGE GRIFFITH

AUTHORE OF

“LA MAVFAIR MAGICIAN,” ' HIs BETTER HALF," ETC. ETC.

formaat ziet hij niet zo zitten, wel een toekomstige vliegende torpedojager. Het idee kreeg

hij

bij het zien van proeven op een Italiaans meer met een draagvleugelboot.

Noten

1.
2
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Ph. Bosscher, "Science-fiction” als maritiem-historisch document. Meded. Ned. Ver.
voor Zeegesch. nr. 9, 1964: 21-26.

Sir Percy Scott, Fifty years in the Royal Navy. London, John Murray, 1919. Scott
was een groot deskundige op het gebied van de scheepsartillerie in Engeland en wist
een groot aantal verbeteringen, ondanks zijn tactloos optreden, uiteindelijk ingevoerd
te krijgen.

Een weinig geciteerd doch belangrijk werk is dat van lieutenant-commander J.S. Bar-
nes U.S.N., Submarine Warfare, offensive and defensive, including a discussion of the
offensive torpedo-system, its effects upon iron-clad ship systems, and influence upon
future naval wars. New York, D. van Nostrand, 1869. Barnes maakte een uitvoerige
studie van de wapens van de geconfedereerden (de “Zuidelijken™), die de eerste maal in
de geschiedenis een torpedo vanaf een onderzeeboot afvuren op een oppervlakte schip,
en met succes. U.S. Steam Sloop of War “Housatonic”. Veel recenter is Ewyn Gray,
The Devils Device. The story of Robert Whitehead, inventor of the torpedo. London,
Seeley Service and Co. Ltd., 1975.

Voor de ontwikkeling en toepassing van onder andere het zoeklicht zie A. Hezlet, The
electron and seapower. London, Peter Davies, 1975.

John Clerk. An Essay on Naval Tactics. Systematical and Historical. 2 vols. Edinburgh,
1804. Hiervan maakte de vice-admiraal Jan Willem de Winter in 1806 een vertaling:
Krijgskunde ter Zee, of Zee-tacticq, systematisch en historisch onderzocht. Amster-
dam, Willem Holtrop. Hij voegde aan het boek een stuk eigen ervaring toe, de Slag
bij Camperduin op 11 oktober 1797.

12,
13.

14.
B>,

19.
20.

22.

23.

24.

George Biddlecombe, Master R.N., Navel tactics and trials of sailing; illustrated by dia-
grams of the several evolutions. London, Charles Wilson, 1850. Idem, Steam fleet
tactics; to which is added trials of sailing. London, 1857.

A.J. Marder. The origin of popular interest in the Royal Navy. Journal of the Royal
United Service Institute, november 1857.

A.T. Mahan, The Influence of Seapower upon History 1660-1783, en Influence of Sea-
power upon the French Revolution. Van beide boeken bestaan verscheidene edities.
T.H.A. Tromp, Navires cuirassé’s de I’Angleterre, de la France et de I’Allemagne.
Manuel a I'usage des officiers d’Artillerie. Utrecht, Van der Post, Fréres, 1880.

H.W. Wilson, Ironclads in Action. A sketch of Naval Warfare from 1855 to 1895, with
some account of the development of the battleship in England. 2 Vols. London, Samp-
son Low, Marston, and Co. Ltd. In 1896 verschenen twee drukken. Hierna volgden er
meerdere, in 1926 verschijnt het onder de titel "Battleships in Action’’: het woord
“ironclad” was ouderwets geworden..

A Preston and J. Major, Send a Gunboat! A study of the gunboat and its role in British
policy, 1854-1904. London, Longmans, 1967.

Voor de bron van de nrs. 1 - 8 zie 10) blz. 288: Imaginary naval wars and battles.
F. Egerton, Admiral of the Fleet Sir Geoffrey Phipps Homby G.C.B., A Biography.
Edinburgh and London, William Blackwood and Sons, 1896.

S. (M.) Eardley-Wilmot, Life of Vice-Admiral Edmund, Lord Lyons. London, Sampson
Low, Marston and Company, 1898.

Sir Houston Stewart was ’Controller of the Navy” in 1880; zie blz. 428 in P.H. Colomb,
Memoires of Admiral the Right Honorable Sir Astley Cooper Key. London, Methuen,
1898,

Admiraal Sir W.H. Hall was onder andere actief tegen de Russen in de Oostzee geduren-
de de Krimoorlog, zie bijvoorbeeld in H.N. Sullivan, Life and Letters of the late Admiral
Sir Bartholomew James Sullivan, 1810-1890. London, John Murray, 1896.

De beroemde overwinning van Lord Howe op de Fransen 300 mijl west van Brest, 28
mei tot en met 1 juni 1794.

Zie het werk van Hezlet (noot 4) voor de ontwikkeling van het zoeklicht. Men dacht
dat het zoeklicht de uitkomst was bij het nachtgevecht. Verkeerde constructie van het
Engelse zoeklicht (sluiters) gecombineerd met onjuist gebruik heeft harde lessen, bijvoor-
beeld in de Slag bij Jutland (1916), opgeleverd. Voor een boeiende beschrijving van een
nachtgevecht waarbij zoeklichten een verpletterende rol speelden, zie: HW. Fawcett
en G.W.W. Hooper (edit.), The Fighting at Jutland. London, Hutchinson and Co., 1921.
Phase III - Night Action, Ch. 11, de acties van de lichte kruisers H.M.S. “Nottingham”
and H.M.S. “Southampton” en voorts: Etienne. A naval lieutenant 1914-1918. Lon-
don, Methuen and Co. Ltd., 1919 (= S. King-Hall, A North Sea Diary, 1914-1918.
London, Newnes, 1936).

Mijn dank aan Dr. A.H. Huussen te Haren (Gron) voor het opsporen van deze editie in
de British Museum Catalogue, 012624.K 18.

C. Beresford, The memoirs of Admiral Lord Charles Beresford. 2 Vols. Boston, Little,
Brown and Co., 1914. G. Bennett, ”Charlie B™': the life of Admiral Lord Charles Beres.
ford. London, Peter Dawnay, 1968.

Hier werd de naam gekozen van Admiraal Edward Boscawen, die in 1759 met de Britse
Middellandsezeevloot de Franse gelijknamige vloot uiteen joeg en vernielde (Lagos).
R. Hough, First Sea Lord. An authorized biography of Admiral Lord Fisher. London,
Severn House, 1977, of de oudere uitvoeriger biografie van R.H. Bacon, The life of Lord
Fisher of Kilverstone, Admiral of the Fleet. 2 vols. London, Hodder and Stoughton,
1929,

W.S. Churchill, The World Crisis 1911-1918. London. Vele edities, geraadpleegd werd de
verkorte editie van 1943, MacMillan and Co. Qorspronkelijk in vijf delen (zes banden)
verschenen 1923-31. A.J. Marder, From the Dreadnought to Scapa Flow. The Royal
Navy in the Fisher Era, 1904-1919. Vol. I. The Road to War, 1904-1914. London, Ox-
ford University Press, 1961. B.B. Schofield, British Sea Power. Naval Policy in the twen-
tieth century. London, B.T. Batsford Ltd., 1967. W. Hubatsch. Die Ara Tirpitz. Studien
zur Deutschen Marinepolitik 1890-1918. Gottingen, Musterschmidt, 1955.

S.M. Eardley-Wilmot, An Admiral’s memoires. Sixty-Five Years Afloat and Ashore. Lon-
don, Sampson Low, Marston and Co. Ltd., 1927. Blz. 97.
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MEDEDELINGEN

Correcties op bijdragen in Mededelingen nr. 36

Onderaan blz. 11 is bij de titel van L.Th. Lehmann’s bijdrage over galeien en galeibouw in de

Nederlanden de volgende noot weggevallen:

x) The author was assisted in his research by a travelling-grant from the Netherlands’ Organi-
sation for the Advancement of Pure Research (ZWO). He also owes thanks to the following
persons for their kind assistance: at Amsterdam: mr. S. Hart of the Municipal Record Offi-
ce, mr. B. Kist of the Rijksmuseum and mr. J.P. Puype of the Rijksmuseum ’Nederlands
Scheepvaart Museum’; at Barcelona: mr. J.M. Martinez-Hidalgo y Téran of the Museo Mari-
timo; at Bremen: mr. E. de Porre of the State Record Office; at Dordrecht: mr. J. Alleblas
of the Municipal Record Office; at Genova-Pegli: mrs. L. Secchi of the Museo Navale; at
Gboteborg: mr. G. Sundstréom and mr. O. Lisberg Jensen of the Maritime Museum; at Den
Haag: mrs. M.E. van Opstall of the National Record Office; at Haarlem: mr. J.J. Temminck
of the Municipal Record Office; at Den Helder: mr. Ph.M. Bosscher of the Naval Museum:
at Hoorn: mr. B.J. van der Saag of the Municipal Record Office: at Karlskrona: mr. P. von
Busch of the Naval Museum: at Kopenhagen: mr. B. Munthe af Morgenstjerne of the Orlogs-
museum and mr. B. Fabricius of the National Record Office; at Lisabon: mr. J. da Gama
Pimentel Barata; at Leiden: mrs. C. Moerman of the Lakenhalmuseum; at Oldenburg: mr.
H. Rhaikovsky of the State Record Office; at Rome: mr. V. Alessandrini of the Biblioteca
Centrale del Ministerio della Marina: at Rotterdam: mrs. A. Deelen of the Foundation
Atlas van Stolk; and at Venice: mr. G. Rubin de Cervin of the Museo Storico Navale.

Bovenaan blz. 33 moeten de aanduidingen (Afb. 7) en (Afb. 8) boven de bijlagen bij het arti-
kel van W.F.J. Morzer Bruyns onderling worden verwisseld.

Over de auteurs

H.A.H. Boelmans Kranenburg werd geboren in 1915. Hij studeerde economie en promoveerde
op "De zeevisscherij van Holland in de tijd der Republiek™ (1946). Van zijn hand verschenen
tal van artikelen over de geschiedenis van de visserij, en over sociale en economische visserij-

vraagstukken. Beroepshalve is hij dagelijks betrokken bij de nationale en international visserij-
problematiek.

R.E.J. Weber, geboren in 1907, promoveerde in 1936 in Leiden op een proefschrift over *'De
beveiliging van de zee tegen Europeesche en Barbarijsche zeerovers 1609-1621"", Hij gaf twee
jaar les in zeegeschiedenis aan het Koninklijk Instituut voor de Marine in Den Helder, en was
directeur van het Nederlands Postmuseum in Den Haag. Hij schreef vele artikelen over de Ne-
derlandse maritieme geschiedenis, de geschiedenis van de posterijen en over museumbeheer.,

J. Belonje, geboren in 1899, studeerde in Leiden rechten en kunstgeschiedenis. Hij was advo-
caat en procureur bij de arrondisementsrechtbank in Alkmaar en bekleedde de functie van se-
cretaris bij het waterschap De Schermer en bij het hoogheemraadschap van de Uitwaterende
Sluizen in Kennemerland en West-Friesland. Hij schreef vele boeken en artikelen op juridisch-
historisch, historisch en genealogisch gebied.

P. Dekker, geboren in 1931, studeerde aan de Academie voor Lichamelijke Opvoeding te Am-
sterdam. Hij is thans werkzaam als leraar MO. Sinds lang al houdt hij zich bezig met de bestu-
dering van vooral de 18e-ceuwse Nederlandse maritieme geschiedenis, met de nadruk op de
geschiedenis van de walvisvaart. Er verschenen daarover van zijn hand vele publicaties zowel
in boekvorm als in tijdschriftartikelen. In 1974 ontving hij de Lutine-prijs in verband met de
bestudering van de Straat Davisvaart en de daaruit voortgekomen publicaties, onder andere
met betrekking tot de Terschellinger cartograaf en publicist Louris Feyckes Haan.

9y Versegur, geboren in 1906, promoveerde in 1935 op "Het Oostenrijks-Hongaarse ultimatum
aan Servié van juli 1914, Hij was vele jaren bij het middelbaar onderwijs werkzaam, en was
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docent nieuwste geschiedenis aan de Vrije Leergangen te Amsterdam en de Nutsacade_mle te
Rotterdam. Er verschenen van hem vele artikelen, onder meer over de Egropese geschiedenis
van 1880-1945 en over de geschiedenis van Goeree-Overflakkee. Over dit laatste onderwerp
publiceerde hij in dit tijdschrift twee bijdragen, in de nummers 21 (1970) en 35 (1977).

S.J. de Groot, geboren 1937, studeerde biologie aan de Rijksunive:-rsiteit Utrecht. In 1971
promoveerde hij op een proefschrift getiteld ’On the inter—relation;:thS between m_orpholog‘y
of the alimentary tract, food and feeding behaviour in flatfishes (pisces: plquronecnfom_les) ;
Hij is thans werkzaam bij het Rijksinstituut voor visseru-_g)nderzoek te llmylden,_en,?uphcqg}:t
over onderwerpen uit zijn vakgebied regelmatig in buvoorbeeld.l}et (l_]dSChI:lf[ Visserij”.
Daarnaast houdt hij zich actief bezig met de beoefening van de maritieme geschiedenis. De ge-
schiedenis van de visserij en walvisvaart, en de marine-geschiedenis in de periode 1850—19%0
hebben zijn speciale belangstelling. Publicaties van hem op deze gebieden verschenen ook in
dit tijdschrift.

De Australian Association for Maritime History

Na een langé periode van voorbereiding werd op 16 mei 1978 in Syc!npy de Australian /_isso-
ciation for Maritime History opgericht, evenals de Nederlandse \{eremgl_n_g voor Zeegeschiede-
nis een subcommissie van de Commission Internationale d’Histoire Maritime. Het doel van de
nieuwe vereniging is in de statuten als volgt geformuleergl: , 8 k
2.1 to encourage the study, discussion, writing and publlcqtl’on of maritime ]'USIOI'}{, th. A\ sie
2.2 to encourage the cooperation and meeting of all individuals, companies, societies, insti-
tutes or other groups interested in maritime history, ; | .
2.3 to encourage indentification and preservation of records,’ memoirs and relics of ships,
shipping and all other material relevant to maritime enterprise of whatever nature,
2.4 to sponsor a journal and newsletter, _
2.5 to affiliate with the International Commission of Maritime History,
2.6 to participate in conference and seminars, Y, b :
2.7 to correspond with overseas scholars and institutions and to extend invitations to dis-
tinguished experts and scholars to visit and lecture in Australia, )
2.8 to do all those things deemed proper to a maritime history association as determined by a
General Meeting or the Executive Committee. !
Het bestuur van de Australische vereniging is als volgt samengesteld: voorzitter: J. Bach, hoog-
leraar aan de Universiteit van New-castle (NSW); secretaris: V. Evans (Box 4149, GPO Sydm?y,
NSW 2001); penningmeester: P. James (National Trust of New South Wales, Observatory Hill,
Sydney, NSW 2000). ! : _
Het lidmaatschap van de vereniging staat open voor allen die bqlangst_ellmg hebben voor mari-
tieme geschiedenis. De contributie bedraagt met ingang van 1 januari 1979 voor persoonlijke
leden Aus $ 15,— per jaar en voor institutionele leden Aus $ 25, per jaar.
Het eerste nummer van het tijdschrift van de nieuwe vereniging is inmldd?ls verschenen. Het
draagt de naam "The Great Circle”. Redacteur is F. Broegc, Litg. D (Upwersnty of W_egtern
Australia, Dept. of history, Nedlands WA 6009). In ‘l_let_ tijdschrift is ruimte voor maritieme
geschiedenis in de meest uigebreide zin: ook in de tijd is er geen begrenzing, problemen uit
de hedendaagse maritieme wereld kunnen ook aan de orde worden gestild. Het is de bedoe-
ling van de redactie om het tijdschrift een vast rubnek_—mdelmg te geven, lnsn_ghts zal artike-
len en boekbesprekingen bevatten, onder “’Material” is rqimte voor ‘quedelmgen over mari-
tieme (museale, archief- en bibliotheek-) collecties terwijl ook de bibliografie in deze sectie
zal worden ondergebracht. “’Information™ is gewijd aan activiteiten van de vereniging, van
verwante verenigingen in het buitenland, aan congressen enz., terwijl de rubriek “Forum
beschikbaar is voor communicatie tussen de leden.

Maritieme Museum “’Prins Hendrik”’ te Rotterdam
De redactie ontving een brief van de directeur van het Maritiem Museum 'Prins Hendrik’ te

Rotterdam, gericht “aan allen die geintereseerd zijn'in het wel en wee van het Maritiem Mu-
seum 'Prins Hendrik’ ”. De tekst volgt hieronder in extenso.
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Reeds lang was bekend dat de oost-westlijn van de Rotterdamse ondergrondse vrij dicht langs
het gebouw van het Maritiem Museum ’Prink Hendrik’ zou gaan lopen. De tunnelbuis zou on-
der het gebouw van het National Instituut voor Scheepvaart en Scheepbouw, dat grenst aan
dat van het Maritiem Museum, worden doorgevoerd om dan in westelijke richting naar de
Coolhaven te verdwijnen. Deze werkzaamheden zouden risico’s voor de museale collecties
meebrengen, maar de periode met risico’s was van beperkte lengte, en afdoende beschermings-
maatregelen zouden zonder grote problemen getroffen kunnen worden.

In de laatste maanden van 1978 veranderden de bouwplannen voor het gebied rond het Mari-
tiem Museum ’Prins Hendrik’ zeer ingrijpend. Het gebouw van het Nationaal Instituut voor
Scheepvaart en Scheepsbouw zou worden gesloopt. Na voltooiing van het metrostation van
Dijkzigt onder het Burg. s’Jacobsplein en het in westelijke richting daarop aansluitende tunnel-
segment zullen langs de Rochussenstraat en het plein op de plaats van het Nationaal Instituut
voor Scheepvaart en Scheepsbouw appartementen worden gebouwd.

Deze aaneenschakeling van sloop- en bouwactiviteiten over een periode van meerdere jaren
zou voor de collecties van het Maritiem Museum ’Prins Hendrik’, grote risico’s met zich mee-
brengen. De risico’s bleken in feite zo groot dat zij niet met enige eenvoudige noodmaatrege-
len konden worden gedekt. Ingrijpende voorzieningen bleken noodzakelijk. Deze dwongen
tot sluiting van het museum voor het publiek. Dat gebeurde met ingang van 15 december
1978. Tussen die datum en nu hebben wij in huis maatregelen getroffen die de verzameling
afdoende zullen beschermen tegen de effecten van het slopen-met-de-kogel van het pand van
het Nationaal Instituut voor Scheepvaart en Scheepsbouw. Alle modellen en andere voorwer-
pen zijn op schokabsorberend materiaal geplaatst, een aantal 17e-en 18e-eeuwse modellen is
tijdelijk in het Museum Boymans-van Beuningen ondergebracht, enige kwetsbare depotruim-
ten en de bibliotheek zijn ontruimd.

Tegelijkertjjd werden pogingen ondernomen om een nieuwe tijdelijke behuizing voor het
museum te vinden. Een verhuizing leek onvermijdelijk omdat jarenlange situering achter
bouwputten voor de aanleg van de ondergrondse en voor woningbouw het werken in het hui-
dige museum-gebouw vrijwel onmogelijk zou maken.

Het creéren van een nieuw museum op zo korte termijn was vanzelfsprekend uitgesloten. Wél
moest met voortvarendheid worden gezocht naar een goed, centraal in de stad gelegen ge-
bouw met voldoende depdt- en stafruimten. Dat gebouw is inmiddels gebonden in een ge-
bouw dat op de hoek van de Scheepmakershaven en de Jufferstraat ligt. Mogelijkheden tot
exposeren ter plaatse biedt dat gebouw echter niet.

Het werk van alle museummedewerkers daar zal zich daarom op twee zaken gaan concentre-
ren. Het binnen afzienbare termijn bouwen van de eerste fase van een nieuw museum, en het
levend houden in Rotterdam en daarbuiten van het begrip Maritiem Museum *Prins Hendrik’.
Van de ontwikkelingen bij het ontwerpen van de bouw van een nieuw museum zult U regel-
matig op de hoogte worden gehouden.

Voorde uitwerking van de tweede doelstelling staan een aantal mogelijkheden ter beschikking.
In de eerste plaats zullen de verschillende collecties van het museum-modellen, scheepsbouw-
kundige tekeningen, prenten, atlassen enz.- én de bibliotheek met ingang van het seizoen
1979/1980 weer voor het publiek toegankelijk zijn.

In september van dit jaar wordt het museumschip 'Buffel’ met zijn gerestaureerde orginele
ruimten en een expositie over facetten van de 19¢ eeuwse scheepsbouw en scheepvaart ge-
opend. Eveneens in de loop van dit jaar zal worden begonnen met de reconstructie met orgi-
neel materiaal van een van de schepen van Zwammerdam.

Daarnaast zal het museum zeker nog andere wegen zoeken om zijn publiek te bereiken. Nu de
(school) jeugd het museum niet meer kan bezoeken, zal het museum in letterlijke zin naar de
school of woonwijk toe moeten gaan. In andere musea en instellingen zouden met materiaal
uit het Maritiem Museum 'Prins Hendrik’ kleine, tijdelijke tentoonstellingen kunnen worden
ingericht. Dat kan ook gebeuren in daarvoor geschikten ruimten in de stad. Zodra plannen in
deze richting een meer vastomlijnd karakter hebben gekregen, zal het museum met een pro-
gramma in de publiciteit treden.

Vanzelfsprekend kent deze wijze van verspreid exposeren grote beperkingen. Wij menen dan
ook, dat de periode waarbinnen het museum zé moet werken, tot het uiterste beperkt dient
te zijn. Het maken van kleine, tijdelijke exposities, zoals boven aangegeven, kan dan tevens
dienen als evenzovele proefopstellingen voor het uittesten van elementen voor een nieuw te
bouwen musuem.

Een plan tot vestiging van het nieuwe musuem aan de Leuvehaven is door ons met de meeste
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spoed ingediend. Wij hopen dat, zoals met de betrekking tot de tijdelijk te nemen maatrqgelen
snel en voortvarend door het Gemeentebestuur besluiten zijn genomen, ook over de nieuw-
bouw op de meest korte termijn wordt besloten.

In 1974 vierde het Maritiem Museum ’Prins Hendrik’ zijn 100-arig bestaan. In de catalogus
die de tentoonstelling *Schatkamer der Scheepvaart’ begeleidde, sprak de directrice van toen
de verwachting uit ’dat het museum in de volgende honderd jaar steeds meer in het culturele
leven van Rotterdam zal worden geintegreerd. Dan zal vanzelf spreken dat iedere Rotter-
dammer ’zijn museum’ zal kennen en er steeds weer zal blijven binnen lopen’. Wij zullen met
kracht proberen om in de komende paar jaar, ondanks de beperkende omstandigheden aan
deze verwachting tegemoet te komen.

Oude voorraad "Mededelingen™

Het secretariaat van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis beschikt nog over een
grote voorraad oude nummers van de "Mededelingen™. Het aantal nog aanwezige exemplaren
verschilt per nummer. Van de nummers 8 (1964 - 49 blz.), 10 (1965 - 66 blz.), 12 (1?66 - 81
blz.) en 26 (1973 - 121 blz.) zijn geen exemplaren meer beschikbaar. Het bestuur wil gaarne
diegenen onder de leden die hun serie "Mededelingen” willen completeren, in de gelegenhe_ld
stellen dat te doen tegen een srerk gereduceerde prijs. Deze geldt tot 1 mei 1979. U kunt in
die periode bij het secretariaat een - op de vier genoemde nummers na - complete set “Mec_l_e—
delingen™ aanschaffen voor fl. 40,—. Losse nummers kosten dan fl. 1,50. Beide bedragen zijn
exclusief verzendkosten. Op beperkte schaal bestaat de mogelijkheid tegen kostprijs xerox-
kopieén te laten maken van de ontbrekende nummers.
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LITERATUUR
Boekbesprekingen

CROWHURST, P., The defence of British trade 1689-1815. Folkestone, Dawson, 1977, 281
blz., krtn.

De titel van dit boek is veelbelovend: de bescherming van de Britse handel en koopvaardij ge-
durende de “tweede honderjarige oorlog™ was tot nog toe niet in één werk systematisch be-
handeld. Gezien de enorme economische, strategische en politieke betekenis van het handha-
ven en zelfs uitbreiden van de Britse overzeese handel voor het succesvol voeren van de talloze
oorlogen gedurende deze periode, kan het opvullen van een dergelijke lacune niet anders dan
toegejuicht worden. Het is daarom des te spijtiger te moeten constateren, dat Crowhurst’s
boek ondanks een aanzienlijke hoeveelheid nuttige en interessante informatie in zekere op-
zichten een teleurstelling genoemd moet worden. De redenen hiervoor liggen voornamelijk in
de structuur van het boek, die in drie belangrijke opzichten onbevredigend is.

Ten eerste ontbreekt een duidelijke vraagstelling, een hoofdmotief in het betoog en de organi-
satie van de stof. Node wordt een inleiding gemist, waarin gepreciseerd wordt wat de “’protec-
tion of British trade” behelst,en welke betekenis hieraan voor de beoordeling van de totale
Britse strategie en oorlogsinspanningen gehecht dient te worden. Soms is het zelfs niet geheel
duidelijk of het boek alleen over de problematiek ten tijde van oorlog handelt: herhaaldelijk
wordt de ontwikkeling van lokale economieén tijdens vredestijd geschetst (zo bijvoorbeeld de
Amerikaanse kolonién en de Westindische plantages), terwijl in het geval van de vaart op
Oost-Indié geheel overbodige aandacht aan de routine van het handelsbedrijf geschonken
wordt. Punten van algemeen belang zijn weggewerkt te midden van paragrafen, die zeer speci-
fieke zaken betreffen (zo bijvoorbeeld blz. 11 1, regels S tot 26). Een samenvattende conclusie
is evenzeer afwezig als de inleiding. De hieruit voortvloeiende onzekerheid wordt verhoogd
door de organisatie van het boek. Deze is niet in eerste instantie chronologisch, zoals men zou
verwachten, maar het materiaal is half thematisch, half naar handelsgebied gerangschikt. De
titels van de hoofdstukken maken dit duidelijk: de eeste sectie omvat “French privateering
and British trade 1689-1815”, ’The organization of convoys and their departure”, en ’Marine
insurance”, de tweede "The Northern States and Canada”, “The Southern States™, "West
Indies” en tenslotte “East Indies”. Binnen ieder van de laatste vijf hoofdstukken wordt in
grote lijnen wel weer een chronologische volgorde aangehouden, terwijl de convooi-organisa-
tie eerst over de verschillende handelsroutes verdeeld wordt. Ook in de behandeling van de
Franse kaapvaart wordt het beeld gefragmenteerd door de activiteiten van de verschillende
havens achter elkaar te bespreken. Deze organisatie leidt tot verscheidene onbevredigende si-
tuaties. Zo worden de campagnes van D’Estaing en Surcouf pas in "East Indies” aan de orde
gesteld, terwijl geen sprake is van een systematisch behandeling van de handelsbescherming in
Europese wateren, daar aanval en verdediging over verschillende hoofdstukken gesplitst zijn,
Het afscheiden van de zeeverzekering in een apart hoofdstuk is nog het best te rechtvaardigen,
maar resulteert evenzeer in een te scherpe isolatie van de verschillende onderwerpen. De aan
de vier overzeese vaargebieden gewijde hoofdstukken bevatten daarom, naast de reeds gesig-
naleerde algemene passages, weinig meer dan het verslag van de werkzaamheden van de op
iedere route ingezette convooiers en het verloop van de door hen beschermde handel. Op zich
zijn dit nuttige bijdragen, maar doordat de verschillende routes niet binnen een algemeen
kader geplaats worden, is het onmogelijk een totaal overzicht te verkrijgen. Enerzijds betreft
dit de totale uitgestrektheid van de Britse handel en scheepvaart, zowel over de gehele periode
als in ieder der achtereenvolgende oorlogen, anderzijds het relatieve belang van de verschillen-
de methoden van handelsbescherming en -bevordering.

Deze opmerkingen voeren direkt tot het derde punt: nergens wordt een totaalbeeld geboden
van de door de Britse regering in iedere oorlog gevoerde strategie, de verdeling van de vloot
over de verschillende eskaders (’stations™) en convooien, en tenslotte de samenstelling van de
vloot en de aanwending van het jaarlijkse budget. Vanuit het standpunt van de Admiralty beke-
ken dienden de benodigdheden van de slagvloot, de overzeese eskaders en de verschillende
convooien voortdurend tegen elkaar afgewogen te worden, waarbij de direkte aanwezigheid of
het mogelijk optreden van vijandelijke schepen van welke aard en sterkte dan ook altijd in de
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rekening betrokken diende te worden. Voor de juiste beoordeling van de handelsbescherming
en de ervoor beschikbare schepen moet een dergelijk ruimer perspectief aangenomen worden.
Mahan’s dictum, dat de Franse guerre de course, mits doelmatig tegemoet getreden, nooit
succesvol kon zijn, had in de totaliteit van de oorlogvoering getest moeten worden, maar
vreemd genoeg ontbreken Mahan’s werken in de overigens selectieve bibliografie. pe_ge beper-
king is des te schrijnender, daar Crowhurst in zijn behandeling van West-Indié tlj@Cns de
Amerikaanse vrijheidsoorlog beide algemene problemen onder bijzondere omstandigheden
signaleert: een tekort aan schepen om alle aan de Navy gestelde tal_(en te kunnen \_rervullen
(blz. 197) en hieruit voortvloeiend de constatering, dat ""The strategic and commercial needs
were bound to conflict.” (blz. 198). Bovendien mag in een beoordeling van de .hquelsbf-
scherming de rol van de slagvloot zelf niet over het hoofd gezien worden. ﬂet (_:Imd't?hj'kst blij-
ken deze zwaktes voor de periode 1793-1815, die relatief tekort gedaan is. Hierbij dient bo-
vendien opgemerkt te worden, dat zaken als de politieke-economische strijd met Napg_leqn
om het behoud van afzetmarkten op het continent of de opening van de Spaanse kolonién in
Latijns Amerika niet behandeld worden, hetgeen niet direkt uit de opzet van het boek volgt
of ermee te rechtvaardigen is. Enkele omissies van geheel verschillende aard mogen de onvol-
ledigheid van de aanpak illustreren: Ulane Bonnel’s studies over de kaapvaart zijn niet ge-
bruikt, Nelson’s achtervolging van Villeneuve naar de Caraibische Zee wordt niet vermeld of
in verband gebracht met het verdedigen van de suikervloot, terwijl het omleiden in 1804 van
de uitgaande China vloot rond Australi€ als reactie op de aanwezigheid van het Franse kaperes-
kader in de Indische Oceaan evenzeer opgenomen had dienen te worden. ! _

Uit de bovenstaande opmerkingen zal duidelijk zijn, dat Crowhurst’s schip een te ambiteuze
vlag voert. Naast het informatieve, maar sterk op zichzelf staande, hoofdstuk over zeeverzeke-
ring zou het resterende gedeelte chronologisch gehergroepeerd moeten verschijnen onder een
titel als A History of British Convoys™ of iets dergelijks. Binnen de afzonderlijke hoofdstuk-
ken echter wordt veel nuttig en dikwijls nieuw materiaal gepresenteerd, dat vooral een beter
inzicht verschaft in de praktische problemen, waarmee de met de handelsbescherming belaste
commandanten hun taak te verrichten hadden, en de relaties die bestonden tussen de handels-
wereld en met name de verschillende associaties van kooplieden en de Admiralty.

F.J.A. Broeze

FABB, J., Uniforms of Trafalgar. Londen, Batsford, 1977, 96 blz., ill.

De kern van dit boekje wordt gevormd door een beschrijving van de uniformen, die gedragen
werden door het personeel van de Britse, Franse en Spaanse marines, dat deel nam aan de slag
bij Trafalgar. Uiteraard voorzover dit personeel uniform droeg: de Britse noch de Spaanse ma-
rine kende in 1805 uniform voor matrozen en voor diverse categorieén onderofficieren. Dit
beschrijvende gedeelte lijkt betrouwbaar, al geeft het wel te denken dat in de literatuuropgave
vrijwel uitsluitend Engelse publicaties zijn opgenomen.

Waar de auteurs zich buiten het gebied der uniformkunde wagen, komt men nogal eens be-
vreemdende zaken tegen. Wat wordt bedoeld met de mededeling dat luitenants “were next in
command to captain”? Wie op de hoogte is met de resultaten van het onderzoek van Micha'el
Lewis over de carriéregang van de Britse zee-officier in de Napoleontische tijd - resultaten uit-
gebreid weergegeven in een boek, dat Fabb en Cassin-Scott in hun literatuuropgave vermelden
- kan moeilijk tot een andere conculsie komen dan dat op blz. 30 de zaken toch wel erg sim-
pel worden voorgesteld. Het artikel “admiral” in de achterin opgenomen verklarende woor-
denlijst bevat enkele pertinente onjuistheden. Zo wordt daar bij voorbeeld beweerd,_da_lt c}e
functie van “Lord High Admiral of the United Kingdom™ tot op heden aan een commissie, in
casu de "Board of Admiralty”, is opgedragen; dit is echter al sedert 1964 niet meer het geval.
Vreemd doet aan dat in het , overigens niet onaardige, inleidende hoofdstuk *’Life at Sea’ uit-
sluitend over het leven in de Britse marine wordt gerept. .
De druktechnische kwaliteit van de illustraties is matig. Voorzover reproducties van afbeeldin-
gen zijn opgenomen betreft het deels contemporain, deels latqr materiaal. Het_ is moeilijk na
te gaan in hoeverre vooral het laatstgenoemde betrouwbaar is, ook omdat dikwijls de her-
komst in het geheel niet dan wel uiterst summier wordt opgegeven. Tot slot zij vermeld dat
op blz. 73 een portret is gereproduceerd van de enigszins mysterieuze Don Francx;»co Javier
Winthuysen, die overigens bij Trafalgar niet aanwezig was; hij sneuvelde als vice-admiraal in de
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slag bij Kaap St. Vincent, waar hij zijn vlag voerde op de ’San Josef’. Deze Spaanse vloot-
voogd schijnt van Nederlandse afkomst te zijn. Hij wordt echter in geen enkel ons bekend

Nederlands of Spaans biografisch woordenboek vermeld zodat wij nog geen gelegenheid von-
den dat gegeven te verifiéren.

Ph.M. Bosscher

HAZELHOFF ROELFZEMA, H., De tweede wereldoorlog ter zee. Een beknopt overzicht
van de gehele strijd met bijzondere aandacht voor de verrichtingen door de Nederlandse zee-
strijdkrachten en koopvaardij. Bussum/Amsterdam, de Boer Maritiem/Vereeniging Neder-
landsch Historisch Scheepvaartmuseum, 1978, 124 blz., ill.

In dit keurig uitgevoerde boek met duidelijke letter en een schat van foto’s wordt een be-
knopt, maar duidelijk overzicht gegeven van de oorlog ter zee in de periode 1939-1945, Met
tal van tekeningen, schetsen en reproducties van schilderijen, waaronder ook tekeningen van
zee- en kustkaarten met in pijlen aangegeven het verloop van de operaties, en een bondige
tekst krijgt de lezer een goed totaalbeeld van het hele gebeuren, dat in chronologische volgor-
de wordt geschetst. Deze tekst is bijna overal “’in de buurt” van het beeldverhaal, wat het op-
nemen vergemakkelijkt. Opvallend is, dat de auteur kans heeft gezien in enkele bladzijden (50
t/m 53) het lot van de zeevarenden op een bijzondere wijze te tekenen. Mét de bijbehorende
foto’s zal dit deel ongetwijfeld door velen worden gewaardeerd.

De verschillende aanvals- en verdedigingswapens, allerhande speciale scheepstypen, de samen-
stelling van convooien worden genoemd en uitgebeeld. Aan het einde van het boek worden in
beeldgrafieken enkele gegevens vermeld omtrent de samenstelling van de geillieerde vloot en
het Nederlandse aandeel, wat er verloren is gegaan en wat werd bijgebouwd. In een chronolo-
gische grafiek ziet men het verloop van de geillieerde verliezen aan scheepstonnage. Met een
nuttig register van namen en begrippen (cursief gedrukt) en een fotoverantwoording wordt dit
handige en goed leesbare boek afgesloten.

Wie snel wat wil weten van de tweede wereldoorlog ter zee, in het bijzonder van de verrich-
tingen van de Nederlandse zeestrijdkrachten en de koopvaardij, schaffe zich dit boek aan.
Kleine aberraties meende ik te hebben ontdekt onder aan bladzijde 11, waar staat dat bij de
ramp van 'Simon Bolivar’ in 1939 ruim honderd mensenlevens verloren gingen. Volgens het
officiele verslag van de Raad voor de Scheepvaart waren het er 80, te weten 59 passagiers en
21 bemaningsleden. Er waren onder de 265 passagiers slecht 34 kinderen aan boord, maar de
hoge verliezen zijn hoofdzakelijk gevolg van het ontploffen van een tweede mijn onder een
reeds te water gelaten volle reddingboot. Onder de foto van de Nederlandse Scheepvaart en
Handelscommissie op bladzijde 19 staat achter de naam van de voorzitter D, Hudig tussen

haakjes V.N.S.; dit moet zijn K.N.S.M., de latere Sir Dirk Hudig was sinds 1917 een der direc-
teuren.

H.J. Korver

HUGILL, S., Zeemansliederen . Bussum, De Boer Maritiem, 1978, 198 blz., ill,

De oud-zeeman Stan Hugill is zonder twijfel tegenwoordig de beste kenner van de zeemans-
liederen die op de grote schepen in de zeiltijd gezongen werden. En niet alleen de beste, ook
de actiefste. Over de arbeidsliedjes op zee publiceerde hij in 1961 “Shanties from the Seven
Seas”, een boek dat sindsdien een standaardwerk is geworden. Daarna verschenen van zijn
hand nog “Shanties and Sailors’ Songs” (1969) en “Sailortown” (1967), dat het zeemansbe-
Staan aan de wal in de 19de en 20ste eeuw behandelt. Het boek waar het hier om gaat is een
Nederlandse vertaling van ’Songs of the Sea”, dat in 1977 in Engeland is uitgekomen.

Verreweg het grootste deel van de ruimte van dit boekwerk, namelijk 165 van de 198 bladzij-
dgn, wordt ingenomen door de teksten en melodieén van 117 zeemansliederen. Hugill is in
zijn keuze niet eenkennig. De bundel bevat liedjes in het Engels, Frans, Duits, Zweeds, Neder-
lands, Noors, Italiaans en verscheidene pidgin-talen. Bij de meeste liederen wordt niet alleen
de oorspronkelijke tekst, maar ook een vertaling of samenvatting in het Nederlands afgedrukt,
Bovendien wordt van elk lied een korte geschiedenis verteld. Elke pagina is min of meer toe-
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ijk geillustreerd met foto’s, tekeningen of gravures die momenten uit het leven van zee-
Egzls:rlljin i;le zeiltijd weergeven. Wat mij betreft is de meest intrigerende‘plaat de foto op blad-
zijde 173. Je ziet er een paar officieren aan dek rond een gedekte tafel zitten waarop een flink
aantal aangebroken flessen drank staan. Eén van de lafelggst_en strijkt kennelijk tevreden zijn
snor glad. Achterin het boek zijn een discografie en een bibliografie opgenomen. Verder is er
een illustratieverantwoording, een register van de Iled_eren, een veran!woordmg van de h_er-
komst van het materiaal en een verklarende woordenli_]st_. De pl_'t_zsentatle van te'kst en muzu_a_k
is dus uitstekend verzorgd.. Het is een prachtig boek om in te kijken en uit te zingen. De prijs
is er ook naar. " sl .
Maar hoe staat het met de inhoudelijke kant? De liederen zijn niet g?grc_)_epef:rd_naar type, pu-
voorbeeld forebitters en shanties, maar naar thema. Sommlge t_hem’z! s zijn zinnig, andere_qlet;
Tot de eerste categorie horen rubrieken als de uit- en th_u1srf:15‘_’, dt_?‘ zeeman en de meisjes
en "'gevaar en geweld”. Meer op een vergaarbak van alle1:I_31 materiaal lijken rubn'eke:n,?ls zee-
lieden; hoe ze werkten, kankerden en stierven’ en bijgeloof, gebn:mkgn en pidgin”. En als
ooit de zegswijze bien étonnés de se trouver ensem_blt!:, van toepassing is geweest, dan is dat
wel op de verzameling personen die onder het hoofdjp walvisvaarders, vlsserlult smokkelaars,
piraten’ bij elkaar gezet zijn. Een ordening van de liederen naar type of functie zou volgens
mij logisch beter te verdedigen zijn geweest, maar zou vermoedelijk het brede publiek waarop
deze bundel blijkbaar gericht is minder aangesproken hebben, Vol e
Het gedeelte van de teksten en de melodieén wordt voorafgegaan door een h:stonsche inlei-
ding. De schrijver geeft een indruk van het dageluksﬂleven aan boord van zellsghepen en laat
zien welke rol de liederen daarin speelden in het bijzonder gedurende de periode 1818 tot
1920, de bloeitijd van het “zeilen en zingen”. Hugill is dan om zo te zeggen in zijn eleme{r;’t.
Bij zo’n beschrijving zijn generaliseringen niet te vermijden. Dat de voorstelling van zaEI:<en lsle
door de auteur gegeven wordt, vooral berust op zijn kennis van de gesclueqems van de Engelse
zeilvaart is hem evenmin kwalijk te nemen. Maar wel mag de kant'teke!}mg gemaakt worden
dat de schrijver slecht op de hoogte is van de Nederlandse zeegeschiedenis. Een paar voo%\eel-
den. Hugill meent (blz. 9 en 12) dat zowel de Nederlandse als de Engelse ()_(_)st-lndlsche om-
pagnie in 1832 opgeheven werden. De uitspraak dat alle koopvaarders tijdens de 17de en
18de eeuw bewapend waren (blz. 9) is niet op de hele‘_Nederlandsg koopvaardijvloot van
toepassing en deze vloot nam in die tijd nog een b_elangmke plaal‘s: bij gl_e wereldscl_lcep\_r;grt
in. Ook de stelling (blz. 12) dat na de Napo]eonglsche (?f)rlogen de tijd van de dikbuikige
Oost-Indiévaarder met zijn stompe kop (..) voorbij (was)” kan tot 0mstreek§t 1_850 voor N_f«
derland niet juist geweest zijn. En dat bij onderzogk de Hollandse zeemansl!ed_]es uit de 17e
en 18de eeuw de loop der tijden niet overleefd blijken te hebben_(blz. 11) is oqk niet waar.
Volkskundigen als Kunst, Veurman en Vaaner 1Moéen troffen nog in deze eeuw liedjes uit die
ij in resp. Terschelling, Volendam en Friesland.
gje‘;:lar?i?e&& elgment vergeleien bij de vorige boeken vormen ir_l deze bu_ndel de Nederlandse ar-
beidsliedjes. Kennelijk is de auteur teruggek_om‘_an van zijn ultjspraak in _I 961, ds_xt Nederland
geen eigen shanties kende. Helaas is de toelichting die bij de_ hier gepubhceerdg liederen gege-
ven wordt niet altijd even juist, even volledig of even consnstqnt. De shant){ _01_15 stuurman
heeft er een vrouwtje getrouwd™ (blz. 85) wordt in het opschrift een gangspilliedje genoemd,
maar in de toelichting heet het een typisch haalliedje! Toch duidde Kuqs_t het in zijn Terschel-
lingse collectie duidelijk als gangspillied aan. "Daqr was laatst een meisje lo_os _(blz. 88) \535
niet alleen als ballastliedje, maar ook als gangspillied in gebrull_(. Bij de toehchtmg_(blz. 109)
van het ballastlied ’West zuid west” is de opmerking over Suriname gl_'gtendeels uit de l;icht
gegrepen. "Allen die willen naar Iseland gaan™ (blz. 116) is volgens mij geen Holland(s:e ore-
bitter, maar een Vlaamse. Het lied werd, meen ik, voor he_t eerst afge_@rukl dc:?r de Cousse-
maker in zijn Chants des Flamands de France. Waarom Hugill op bladzijde .172 Ik kw;m lest
over een berg gegaan™ een gangspillied noemt is mij niet duidelijk, evenmin als de reden van
zijn verbazing over het feit dat in dit lied mf:t over het drinken van jenever maar van wl(J!n gel;
sproken wordt. Jenever werd m.i. juist pas in de loop van de 18de eeuw een gewone dran
voor de Nederlandse zeelieden. Wat de Nederlandse zeemansliederen betreft vertoont de boe-
kenlijst achterin trouwens enige omissies. De Coussemaker, Scheurleer noch Kunst worden ge-
noemd. Toch zal Hugill het merendeel van in}rENegt_arlatndlse gcdjes aan deze drie boeken ont-

r bemiddeling van zijn zegslieden hier te lande. _

Eigddgeggftglg?%e uitlatingengvan de schrijver over de Nederlandse'!oestgl}den niet kL_mnen
corrigeren of aanvullen? Zijn optreden is niet zo consequent. Soms grijpt hij inderdaad via een
noot in het verhaal in, bijvoorbeeld op blz. 9, 61 en 149. Maar fouten van het bovengenoem-
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de soort laat hij zonder commentaar staan. Een verantwoording van de vertaler was wel op
zijn plaats geweest. De vertaling van Theo Horsten is over het algemeen overigens heel goed
leesbaar. Af en toe glijdt hij uit, bijvoorbeeld op blz. 133 (*’Breslau” in plaats van “Bressay”’)
en blz. 136, waar de "Middel Zee” zijn intrede op de wereldkaart doet. Op blz. 138 wordt ge-
sproken over de muiterij op "H.M.S. Bounty, de Spithead en de Nore (1797)" alsof het drie
schepen betreft. Soms is niet duidelijk of de vertaler dan wel de auteur zich vergist heeft. In
de verklarende woordenlijst wordt bijvoorbeeld een forebitter omschreven als een shanty die
een zeeman in zijn vrije uren zong. Dit is een innerlijke tegenspraak. Een shanty is een arbeids-
lied en een forebitter is geen shanty.

Deze kritische opmerkingen over bepaalde aspecten van de tekst van Hugill en over de Neder-
landse vertaling daarvan nemen niet weg, dat deze bundel erg geschikt is om een indruk te
krijgen van het liederenrepertoire van de zeeman. En misschien wordt zo het repertoire ook
weer muzikaal tot leven gewekt. Schreef de Nederlandse reiziger N.A. Schrant in de 19de
eeuw niet: “’dat verschillend gezang der matrozen, waarbij een voorzingt en allen in koor in-
vallen, tengevolge waarvan alle werk nagenoeg op de maat geschiedt, dat alles heeft jets eigen-
aardigs, dat bevalt, ja tot vrolijkheid stemt, zoodat men onwillekeurig het Referein (..) moet
mede zingen en op de maat medeloopt™?

C.A. Davids

JORDAN, G. (ed), Naval warfare in the twentieth century 1900-1945. Essays in honour of
Arthur Marder. Londen, Croom Helm, 1977, 243 blz.

De eerste bijdrage in deze bundel van dertien opstellen, *’From Tryon to Fisher: The Regene-
ration of a Navy” door Peter Kemp, is zeker een waardige hulde voor de grote Amerikaanse
marinehistoricus. Het is een heldere analyse, die zeker niet alleen deze recensent een duide-
lijker denkbeeld van persoonlijkheid en werk van Tryon heeft gegeven. Van hoog niveau is
ook - zoals te verwachten viel - de studie van Paul M. Kennedy over Fisher en Tirpitz, waarin
de auteur tot de slotsom komt dat tussen beider peroonlijkheden een grote overeenkomst be-

staat en dat zij met name ook laboreerden aan goeddeels dezelfde zwakheden. Robin Higham,
hoogleraar aan de Kansas State University, introduceert het begrip "peripheral weapon”
("’one which fails to gain full support from either the military tacticians or the civilian admi-
nistrators and financiers”). Hij weet, door middel van een onderzoek over het Britse beleid
ten aanzien van de ontwikkeling van luchtschepen voor militaire doeleinden, duidelijk te ma-
ken hoe de studie van de ontwikkelingsgang van een dergelijk wapen belangrijke lessen kan
opleveren. De Britse luchtmaarschalk Sir John Slessor, één van de sleutelfiguren bij “’Coastal
Command” tijdens de tweede wereldoorlog, analyseert wat hij noemt >’ Admiralty Command
Policy” gedurende beide wereldoorlogen. Aan de hand van Marders studie over de slag bij
Jutland komt hij tot een aantal zeer behartigenswaardige opmerkingen betreffende dat ge-
vecht én Marders visie daarop (de opvatting dat Marder “’unduly kind”’ is geweest ten opzichte
van Beatty spreekt ons zeer aan). Wat betreft de tweede wereldoorlog stelt Slessor catego-
risch, dat tijdens dat conflict de air marshals . . . understood the application of air power to
the war at sea far better than did the admirals”. Deze bewering krijgt meer relief wanneer
men enkele bladzijden verder in een bijdrage van admiraal Gretton - één der “azen” op het
gebied van de onderzeebootbestrijding tijdens de tweede wereldoorlog - zeer waarderende
woorden leest over de wijze, waarop juist Slessor het “’Coastal Command” heeft geleid. In
Grettons stuk is verder in het bizonder interessant zijn visie op de gang van zaken bij de in-
voering van het konvooisysteem door de Britse admiraliteit in de voorzomer van 1917. Sadao
Asada, hoogleraar te Kyoto, droeg voor dit boek een gedegen artikel bij over de controverse
tussen admiraal Kato, ten tijde van de conferentie van Washington Japans Minister van Ma-
rine, en diens naamgenoot en voornaamste professionele adviseur. Hieruit resulteerde een
“richtingenstrijd” over wat aanvaardbaar was als minimumsterkte voor de Japanse vloot, die
vele jaren heeft geduurd en ook politiek van grote betekenis is geweest. Van William R.
Braisted, hoogleraar aan de University of Texas, bevat deze bundel een artikel over de oor-
logsplannen van vloot en leger van de Verenigde Staten in de jaren 20 en ’30. Velen zullen
daaruit reeds met enige verbazing hebben vernomen dat tot in de Jjaren ’30 door marine en
landmacht ernstig rekening werd gehouden met de mogelijkheid van een oorlog tegen het
Britse Rijk. Het leger beschouwde tot het midden van de jaren dertig een bondgenootschap
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Groot-Britannié/Japan tegen de V.S. als een reéele mogelijkheid. Boeiend vonden wij ook het
laatste artikel, van de Canadese marine-officier en historicus Douglas. Dit handelt over de
Royal Canadian Navy tijdens de tweede wereldoorlog. Centraal staat de’t_:onyrove‘l:se t‘ussgp
hen, die haar wilden laten groeien tot een krijgsmachtde_el met een duidelijk eigen g‘ez:cht :
en degenen, die haar het liefst zich verder zagen ontwikkelen als een “subsystem’ van de
Britse marine. L " ; _
Is dit op zichzelf al meer dan genoeg om de bundel voor velen, die in de zeekrijgsgeschiedenis
van de twintigste eeuw geintereseerd zijn, een kenmsma}(mg waard te doen zijn, ook het
niveau van de in deze bespreking niet genoemde artikelen is zeer acceptabel, soms zelfs hoog.
Wel kan men zich afvragen of de op zichzelf sympathieke reminiscenties van admiraal
Schofield niet elders beter tot hun recht zouden zijn gekomen.

Ph.M. Bosscher

KEMP, P, (ed.), The Oxford Companion to Ships & the Sea. Londen, Oxford University Press,
1976, 972 blz., ill.

Nautische encyclopedieén hebben in Engeland al sinds de 17de eeuw b_estaan. Voortbo!.lwer!d
op deze traditie is Peter Kemp er met behulp van 26 Engelse en Amerikaanse deskundigen in
geslaagd een prachtig en hanteerbaar naslagwerk samen te stellen. Deze Oxford Comg_an:on to
Ships & the Sea bevat een 3700 trefwoorden van een wudulteen!opend karakter. Zij hebben
niet slechts op de Engelse zeevaart in heden en verleden betrekking, maar zij zijn inderdaad
internationaal van opzet. Gebruik en grondig doorbladeren leren, dat zowel de in de werelfi
van zee en scheepvaart gangbare termen zijn opgenomen als personen en gebeu_rtemssen uit
het verre en zeer nabije verleden als ontdekkingsreizigers, vloqtvoogden, zeeschilders, schrij-
vers, scheepsbouwers en anderen. Ook havenplaatsen, maritieme musea, scheepstypen en
rederijen komen aan bod. Het is hierdoor inderdaad een verrasseqd nuttlg_boek geworden,
ook voor de bewoners van de Lage Landen, want naast hun zevendelige Marltle_‘me Encyclope-
die kunnen zij nu in de Engelse taal in de Oxford Companion \:ele zaken uitgelegd en ver-
klaard krijgen. In de internationale opzet is Nederland bepaald niet ondervertegenwoordigd.
Vele bekende zeventiende-eeuwse admiralen staan vermeld, maar q_ok mannen als ,Wnllem
Barendsz., Roggeveen, Melvill van Carnbee of de Holland-Amerika Lijn, een term als "butter-
box’ en menig zeeschilder. Alleen van het fluitschip had de samensteller blijkens de uitleg

geen goed begrip.
J.R. Bruijn

KORVER, H.J., Varen op de West. Bussum, De Boer Maritiem, 1975, 216 blz., ill.

In het voortreffelijke, driedelige werk van dr M.G. de Boer, “Geschiedenis der Amsterdam-
sche Stoomvaart” (Amsterdam, 1921-1922) wordt vrij uitvoerig aandacht besteed aan de
Nederlandse koopvaardijvaart op West-Indié en Latijns Amenka. Maar de Boer behandelt
niet alleen dat onderwerp, maar eveneens de geschiedenis der stoom\faart van a_lle andere
Amsterdamse rederijen. Mede omdat het boek van de Boer reeds lang uitverkocht is, was het
logisch dat Korver ook het ontstaan en de eerste periode van de N_ederlandse scheepvaart op
de West beschrijft. Maar de Boer’s boekwerk loopt slechts tot het_ einde van de Eerste Wereld-
oorlog en Korver geeft er dus een welkome en belangrijke aanvulling op. )

De Boer schreef in opdracht van de Amsterdamse rederijen, met verzoe:!( in q_e eerste plaats de
stof van de economische kant te belichten, waardoor de auteur tot zijn spijt heel wat onbe-
handeld moest laten wilde hij de toelaatbare omvang niet oven:schrijden‘. “_/aar Korver zich kon
beperken tot de geschiedenis van de Koninklijke Westindische Maildienst (KWIM) en de
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappijk (KNSM), was hij in de gelegenheld
eveneens aan die andere aspecten aandacht te schenken. Dat betekent echter allerminst dat
hij economische zaken buiten beschouwing laat. Bestaan en wel en wee van een r_edenj zijn
immers sterk afhankelijk van de financiéle uitkomsten, zoals voortdurend blijkt uit de door
Korver verstrekte gegevens. Het was daarbij een uitstekende gedachte na elk hoofdstuk (op
het eerste na) de bedrijfsresultaten op overzichtelijke wijze in tabellen weer te geven. De toe-
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passelijk gekozen titels dezer hoofdstukken luiden: Prélude op stoom (de jaren voor 1884) -
De vaart komt erin (1884-1900) - Met meer vermogen vooruit (1900-1920) - Een grote vloot
in wisselend getij (1920 - 1940) - Doorvaren in oorlogstijd (1940-1945) - Moderne welvaart
(1945-1972). Niet alleen de bedrijfsgegevens over de jaren na 1884 worden in duidelijke
tabellen weergegeven. Er zijn eveneens nuttige tabellarische overzichten van de vloot van
KWIM en KNSM over dezelfde jaren. Deze vermelden de scheepsnamen, technische bijzonder-
heden (bouwjaar, tonnages, machinevermogen, snelheid) alsmede beknopte gegevens over de
levensloop der schepen.

Wie geen lust gevoelt zich te verdiepen in bedrijfsresultaten of gegevens over schepen, komt
toch aan zijn trekken in dit boek. Want Korver kan schrijven en weet op de juiste ogenblikken
zijn relaas te verlevendigen door het verstrekken van interessante en niet zelden humoristische
bijzonderheden. Men merkt ook voortdurend - en dat heeft Korver dan weer voor op de Boer-,
dat hier een ervaren koopvaardijman aan het woord is, thuis op een schip met zijn vele gehei-
men en vertrouwd met de zee en het zeemansleven. Zo beschrijft hij wat er eens gebeurde,
kort nadat van kolen op stookolie was overgegaan voor de ketels. Het bedienen van de stoom-
kraantjes vereiste speciale vaardigheid en werd meestal toevertrouwd aan de bootsman of een
ervaren matroos. “Betrekkelijk korte tijd nadat men was overgegaan van bunkerkolen op
stookolie”, aldus Korver, vond door een kleine vergissing te Curacao een vreemde gebeurte-
nis plaats, toen er uit een der passagiersdouches in plaats van water stookolie kwam, tot ont-
steltenis en ongerief van een passagier die zich juist baadde. Ook de badsteward, die alles
moest opknappen, was nogal ontstemd. Gelukkig heeft zich -waarschijnlijk nadat iedereen
wist hoe men met de stookolie moest omgaan- een dergelijk voorval nimmer herhaald.”

Van veel belang is dat er herhaaldelijk aandacht wordt besteed aan het personeel der schepen,
met ook nu weer het vermelden van talrijke, weinig bekende feiten. Een voorbeeld daarvan is
wat gezegd wordt over de z.g. "kustmatrozen”, die in de West werden aangemonsterd voor
de reizen langs de kust. Langer dan een halve eeuw hebben deze kustploegen, van uitsluitend
Westindische werkkrachten, tot de equipage van het schip behoord en aan boord een zeer
nuttige taak vervuld, vooral bij het laad- en loswerk, het schoonmaken der ruimen en het
onderhoud van het schip. Leerzaam zijn ook de cijffers over de maandgages rond 1915, Een
matroos verdiende toen f 47,—, een stoker f 50,—52,—, een bootsman f 65,—, een donkeyman
f 55,—, de 1st hofmeester f 65,—, de chef-kok f 65,—, de linnenjuffrouw f24,-32,—, de 4de
t/m Iste machinist resp. f 60,—, f 80,—, f 120,— en f 240,— en de 3de t/m 1ste stuurman resp.
f 80,—, f 100,— en f 160,—, de dokter f 240,— en de kapitein f 250,— per maand, maar daar
kwam het kaplaken (een bepaald percentage van de vrachtpenningen) bij. Dit kon in goede
tijden en bij gelukkige vaart tot een flink bedrag stijgen, “waarover naar goed Hollands ge-
bruik zelden werd gesproken’’.

Zoals uit de literatuurlijst blijkt heeft Korver betrouwbare bronnen geraadpleegd, waaronder
weinig toegankelijke als de jaarverslagen van de KWIM (1887-1927) en de KNSM (191 2-1972)
en alle jaargangen van het huisorgaan der KNSM, ’De Kroonvlag”. Ook de verstrekte gegevens
over de oorlogsjaren 1939-1945 maken een uitstekende indruk. De lotgevallen van alle verlo-
ren gegane schepen, niet minder dan veertig in totaal, worden beschreven. De oorzaak van de
ondergang van het schip vindt men steeds vermeld; werd het b.v. (zoals bij 22 schepen ge-
schiedde) door een onderzeeboot vernietigd, dan wordt opgegeven om welke onderzeeboot
het ging. Korver gebruikte hiervoor gegevens (vermoedelijk zonder zich dat te realiseren) af-
komstig van de Duitse historicus dr Jiirgen Rohwer en door L.L. von Miinching gebruikt
onder meer in diens recente boek: "De Nederlandse Koopvaardijvloot in de Tweede Wereld-
oorlog” (1978). Het trekt de aandacht dat Korver van deze gegevens afwijkt voor het s.s.
“Berenice”, dat op 21 Juni 1940 verloren ging. Rohwer en dus von Miinching (p. 244) hou-
den het er op dat de U 65" het Nederlandse schip tot zinken bracht, hetgeen echter uitge-
sloten is, zoals onderzoek van referent leerde. Korver schrijft over de “Berenice’ veel voor-
zichtiger: “waarschijnlijk getroffen door een Duitse torpedo’ (p. 122). De werkelijke oorzaak
van de ondergang zal wel nimmer bekend worden. Het verslag over de jaren 1939-1945 wint
nog aan waarde omdat er herinneringen uit die periode in zijn verwerkt van enkele koop-
vaardijmensen.

Het laatste hoofdstuk handelt over de na-oorlogse vaart op de West. Jaren van ups en downs,
van grote veranderingen en nieuwe ontwikkelingen. Misschien was het opmerkelijkst het
verdwijnen in 1972 van de passagiersdienst, bijna 90 Jaar tevoren geopend. Maar het is goed
dat er in dit boek op frisse wijze zoveel over verhaald wordt (ook over de passagiersschepen in
de laatste decennia der vorige eeuw) en in afbeeldingen getoond. Bij vele ouderen (waaronder
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i durige reizen maakten op mailschepen, zullen deze beschrijvingen en foto’s on-
g:i-\l:ij?gdk:'lnogstalgigsche gevoelens opwekken. Het boek bevat naast de reeds genoemc(llq foto:
van de inrichting der schepen, voornamelijk verschelfi'ene afbee_l.dlngen van schegen ie voo
de KWIM en KNSM gevaren hebben of nog varen. Mijn be_langrukst; kritiek op gi_ll,dove_rlgens
graag aanbevolen, boek betreft het ontbreken van een register. Het is onvergeeflijk dat in een
werk met een dergelijke veelzijdige inhoud geen register voorkomt. Da_! een ervaren uitgever
als De Boer Maritiem hier niet voor zorgde is onbegr}:]peh__]k. Ook een lijst van 1llustrat1§: zcml
wel op zijn plaats zijn geweest. De hoofdstukken zijn niet genummerd, maar er wor wen
eens verwezen naar het nummer van een hoofdstuk, zodat de lezer dan zelf eerst moet gaa

tellen.

K.W.L. Bezemer

Bosscher
ITIEME GESCHIEDENIS DER NEDERLANDEN. Red. G. Asaert, Ph.M. :
?‘.IQ.RBruijn, W.J. van Hoboken. DIn. 1, 2 & 3. Bussum, De Boer Maritiem, 1976-1977, 372 +

391 + 434 blz., ill.

o zij met verachting des doods op den vijand in, en wanneer zij voor de overmagt
rn?)il;ledr:ozn\sfcnhtejn?lverkozen zijgliever zich zelven op te offeren dar':"voqr de'dwmgela;:dlljl_te
bukken. Wie herdenkt hier niet aan den edelen Bastiaan de Lange!” Tja, wie herdenkt hier
1 2

Blgtr?ii?x;ue maritieme geschiedenis der Nederlanden alvast niet. Zij zwijgt in a!}e talen ow;g:_r
deze vice-admiraal” uit Zeeland, die bij het begin van de opstapd tegen Spanje eem;n .°.'e(1;l ij-
ken dood boven een schandelijk leven” verkoos. Liever dan zich over te geven dg:lont us
maar in het kruitvat. Het is een voorbeeld uit talloze waarmee men zou kunnen il u_'stll'lereg
hoezeer de moderne maritieme geschiedschrijving heeft gebroken met doel, oplze(tl’etn'u? our_
van de traditionale zeegeschiedenis. Deze had in 1833 haar aanvang genomen. In da Jaar v::j
scheen deel één van de omvangrijke ”Geschledems_ van het Nederlandsc_he Zeewezlenbvan e
hand van Jhr. Mr. J.C. de Jonge. Hij was het ook die de e_dele De Lange in g]oe'dv?gle 9ew?or-
dingen herdacht. Backer Dirks in 1865, Cohen Stuart in 1889 en Mollema in 193 zte ten
deze historiografie in min of meer dezelfde tra,rlt voort. _Ook Joh. E. Elias pasl:__m(_e hztur:
“’Schetsen uit de geschiedenis van onze zeewezen (]9_1.6) in deze rij, al bepprkte 1{)11(: 3&:
de behandeling van de eerste Engelse oorlog er_l‘staken zijn talenten als hlstq_rlcus \;er ovend
genoemden uit. Méér dan de anderenﬂhad hljd_OOE voor de maatschappelijke achtergronden

1 aritiem-militair conflict aandiende.
%%?:waa;sz:glt E\‘;lgg:al de geschiedenis van zeeslagen en het daarmee samenhangende gebm;rer:,
die de traditionele aanpak kenmerkte. Op zijn best werden_daaman beschogwmgen va?? 3;1 -
kundige aard toegevoegd. De technische, economische, sociale en culturele aspecten of acl‘oﬂ
ren bleven daarentegen in het duister. Het geheel werd overgoten met een saus van nat:)ona tls-
me of chauvinisme, die voor vaderlandsliefde werden versleten. Fl;llen, mcnden'tenv, ge euhr e-
nissen regen zich in chronologische volgorde aaneen tot een geschiedverhaal, wd;rir:ihesc ‘njk-
ving de analyse naar de achtergrond had v_erdrongen. De‘voo_rkeur voor spannende ramat!f
boven nuchtere verklaring uitte zich mec{/e in de gnﬁladndighgtdr; dat de aandacht zich toespits-
ietij n de Republiek der Verenigde Nederlanden. Aa

It\?actjtrlju(:'fij%{k;!rcl)itluﬁe‘;avocf)rgaagde tekort aan de pqsitieve kwa]it_eiten van de: trad:tlo_nel_e _z(;zege-
schiedenis: haar degelijkheid, haar nauwgezetheid, haar eerbied voor feiten en mdwrl uen.
Maar deze eigenschappen kunnen niet verhinderen, dat de moderne, eigentijdse samenleving
andere eisen aan de geschiedschrijving stelt dan vroeger het geval was: de maatschap_pu Vf‘:il_'—
andert en de geschiedschrijving verandert mé_t haan:. In"de loop van de _laatste decennia he;:l_t
het onderzoek op het terrein van de zeegeschned;ms blijkens tal van kleinere en grotere pu Il-
caties voortdurend nieuwe en bredere dimensies toegevoegd aan de bestaandt? hlstor}.sq e
kennisinzichten. Een op geheel nieuwe leest geschoeide, samenvattende geschiedschrijving
kwam daardoor binnen het bereik der moge]ukheden. Was (_iv?T tijd cchle_r wer_kelljk rijp vlc’mr
zulk een samenvattend werk? De hoofdredactie van de maritieme gt.?‘SChled‘E_ﬂlS cl_?r Nede,r’ an-
den beantwoordde deze vraag in bevestigende zin. Toch repte zij tegeh_]kertud_van egn
enigszins willekeurige beslissing”. In hoeverre de onderneming - het kostbaar uitgevoerde
werk zal straks vier delen tellen - desondanks verant'woord mag heten, kan enkel blijken aan
de hand van de kwaliteit van het werk. Welnu, de drie tot dusver verschenen delen rechtvaar-
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digen door opzet en inhoud de uitgave ten volle.

Bezien wij in de eerste plaats de opzet. Wat dit betreft betoont de hoofdredactie zich wel wat
al te bescheiden door schuchter te reppen van “accentverschuivingen™ ten opzichte van de
vroegere historiografie. In feite getuigt de opzet van fundamentele vernieuwingen. De inspan-
ningen van de enkeling hebben plaats gemaakt voor planmatig groepswerk. Het geografische
kader is verruimd van Noord-Nederland tot de Nederlanden. Het besproken tijdsbestek is
evenzo verruimd: de geschiedenis speelt van pre-historie tot heden, niet enkel in heroische
tijdvakken. De thematiek is verbreed tot “al hetgeen in de ruimste zin van het woord tot de
zeevaart behoort”. In verband daarmee doorkruist een diachronische behandeling van zes
hoofdthema’s het chronologische schema.

Men ziet het: qua opzet één en al vernieuwing. Vernieuwing betekent intussen niet zonder
meer verbetering en in sommige opzichten valt over de nieuwe aanpak wel degelijk iets kri-
tisch op te merken. Zo doet groepswerk ontegenzeggelijk afbreuk aan de eenheid van stijl en
toon. Nu mag de hoofdredactie wel beweren, dat van “een mengeling” van stijlen een grote
aantrekkelijkheid” kan uitgaan, maar dat neemt niet weg dat niet alle auteurs hun lezer in
dezelfde mate weten te boeien. Bovendien brengt groepswerk, hoe goed gecodrdineerd ook,
nog al eens overbodige herhalingen met zich. Soms ziet de lezer zich ook geconfronteerd met
uiteenlopende opvattingen en interpretaties, die meer dreigen te verwarren dan te verhelderen.
Toch kan men vaststellen, dat de voordellen van het groepswerk - de winst aan diepgang en
breedte - in het onderhavige geval de nadelen in de schaduw stellen. De wijze waarop de re-
dactie er al met al toch in is geslaagd de eenheid van behandeling te handhaven is zeker een
compliment waard.

Het feit, dat de redactie haar opzet niet 4 tort et a travers heeft willen handhaven verdient een
tweede compliment, al werd zij tot soepelheid gedwongen door de aard der omstandigheden:
niet ieder tijdvak liet zich immers in hetzelfde diachronische dwangbuis persen, dat de inhoud
moest bepalen. Zoals gezegd werd daarbij uitgegaan van zes thema’s: *. . . het schip, de reders
en marineautoriteiten, de bemanningen, de havens, de navigatie en de exploitatie van de sche-
pen”. Een zekere logica is aan deze opzet niet vreemd. Hij is daarom aanvaardbaar al kan men
zich ook een andere aanpak voorstellen. Waarom zou men bijvoorbeeld steeds de bespreking
van scheepstypen en scheepsbouw als uitgangspunt kiezen? Zou het niet meer voor de hand
hebben gelegen uit te gaan van de mens, die tenslotte ook in de zeegeschiedenis centraal
staat? Of dat intussen een wezenlijke andere geschiedschrijving zou hebben opgeleverd staat
natuurlijk te bezien. Het “ontoereikende bronnenmateriaal en de schaarse literatuur’” vorm-
den overigens voor de perioden tot 1400 een beletsel voor het toepassen van de thematische
behandeling. Hier moest worden gekozen voor overwegend chronologische overzichten. Daar-
bij werd om onduidelijke redenen gekozen voor een gescheiden behandeling van de Noorde-
lijke en de Zuidelijke Nederlanden. G. Asaert en H.P.H. Jansen leverden in deze context ieder
voor zich uitstekende bijdragen af. Zij behandelden de hun toebedeelde problematiek op uit-
eenlopende wijze. De vraag of de zeevaart in de beide gebieden juist in dit tijdvak in feite niet
toch stoelde op dezelfde voorwaarden en omstandigheden bleef daardoor onbesproken.
Asaert’s indringende schets van de Vlaamse en zelfs Brabantse scheepvaart - nahinkend op een
eeuw achterstand - en Jansen’s originele denkbeelden over de Friese kogge zijn er niet minder
om, maar toch!

De strakke thematische behandeling van de stof wordt later in het werk om praktische re-
denen” - maar daarom niet minder terecht - prijsgegeven. Nadat zeeverzekering en zeerecht in
deel 1 al in onevenredig korte hoofdstukjes waren besproken, keren ze pas terug in deel 3,
waar hen andermaal slechts heel weinig plaatsruimte wordt gegund. De stand van het onder-
zoek laat blijkbaar niet méér toe, maar dan rijst wel de vraag of het gewettigd is er afzonder-
lijk aandacht aan te besteden. De behandeling van deze stof doet thans wat onevenwichtig aan.
Dit is evenwel detailkritiek van ondergeschikte aard.

Wat valt er te zeggen van de inhoud, die de thematische beschouwingswijze heeft opgeleverd?
Met alle respect voor de gedegen feitenkennis en het daaraan ten grondslag liggende speur-
werk van de auteurs moet toch wel gezegd worden, dat de hoofdstukken over de ontwikke-
ling van de scheepstypen te zeer zijn blijven steken in al te gedetailleerde, technische beschrij-
ving. De uitgave beoogt een breed publiek te bereiken, maar de leek zal m.i. heel wat moeite
hebben met het vakjargon der schrijvers. Een veelheid van onderdelen en scheepstypen
passeert de revue. Maar hun functie, betekenis, voor- en nadelen vinden nauwelijks toelichting.
Onderlinge vergelijking van de diverse typen blijft achterwege. Eventuele verbanden met de
bredere technische ontwikkeling en de loop van het maatschappelijk gebeuren blijven onbe-
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sproken. Tevergeefs zoekt men een antwoord op de vraag welke factoren of krachten de tech-
niek bepaalden. Waarom bleef tot ver in de 19e eeuw vernieuwing achterwege nadat omstreeks
1600 het grotere zeeschip zijn grondvorm had verkregen? Waarom werd toen volstaan met
uitbreiding van het draagvermogen? Welke betekenis moet men toekennen aan de voortschrij-
dende differentiatie en specialisatie van functies en typen? Vragen als deze komen niet of
nauwelijks uit de verf.

De leek zal minder moeite hebben met de geschiedenis van de scheepsbouw. Deze werd aan-
vankelijk beheerst door conservatief traditionalisme. Dit was volgens Unger begrijpelijk.
Proefnemingen waren immers niet mogelijk en kleine fouten konden zeer kostbare gevolgen
hebben. De ervaring van vroeger was aldus de beste want meest betrouwbare richtlijn. Am-
bachtelijke en regionale specialisatie brachten toch technische vooruitgang teweeg. De grote
kracht van de Noord-Nederlandse scheepsbouw in de 17e eeuw lag primair in zijn binding aan
de toevoer van grondstoffen, niet in een perfecte bedrijfstechniek. De verbetering daarvan
moest uit het buitenland komen. Al in het begin van de 18e eeuw werd een beroep gedaan op
de grotere praktijkervaringen van Engelsen zoals Thomas Davis. Frankrijk leverde de verdie-
ping in theoretisch opzicht, die hier te lande echter pas in de loop van de 19¢e eeuw - 0.a. door
de persoon van Tideman - ingang vond.

Buitengewoon boeiend en in de regel zeer knap beschreven is ook de geschiedenis van de
havens. Deze is daarom zo boeiend omdat de Nederlanden bij voortduring geconfronteerd
werden met het harde feit, dat er geen deugdelijke havens te vinden waren. Desondanks ont-
popten zij zich als een maritiem gebied van de eerste rang. Dat vereiste groot doorzettings-
vermogen, organisatietalent, vernuft en vindingrijkheid. Het resultaat van de daarbij betrok-
ken inspanningen is zichtbaar op alle terreinen van de zeegeschiedenis en wellicht ook daar-
buiten. Het onderwerp zou eigenlijk een afzonderlijke monografie verdienen; de aanzetten
daartoe in het onderhevige werk zijn van hoge kwaliteit. Organisatievermogen was ook van
beslissende betekenis voor het reders-, bevrachtings- en verzekeringswezen. De verzelfstandi-
ging van de rederij in de-15e en 16e eeuw ging gepaard met opkomst en ontwikkeling van de
partenrederij, dat als financieringsinstituut in de Nederlanden van wezenlijke betekenis is
geweest voor het vroegkapitalisme en de daarbij passende eigendomsverhoudingen. Door de
ontwikkeling van de zeeverzekering in de 18e eeuw verloor de partenrederij evenwel zijn
bestaandsgrond. Aan de voorwaarden voor de opkomst van de professionele rederij, die in
de 19e eeuw tot volle ontplooiing kwam, was daarmee voldaan. Deze gang van zaken bleef
uiteraard niet zonder gevolgen voor de economische en sociale positie van schippers en kapi-
teins. De ontwikkeling van het bevrachtingswezen inclusief de daarin besloten dienstenver-
lening als van de scheepsagentuur, de opkomende scheiding tussen lijnvaart en wilde vaart, de
daaraan ten grondslag liggende technische vernieuwingen in het transport- en communicatie-
wezen maakten in de 19e eeuw deel uit van een omwenteling, die de economische verhoudin-
gen binnen de zeevaart een geheel ander aanzien gaven.

Een aparte plaats in het werk wordt ingenomen door de geschiedenis der schepelingen. Die
geschiedschrijving krijgt overigens pas vastere vorm met de opkomst der steden, waar - zoals
bijv. te Antwerpen al in 1225 - de schippers zich in gilden organiseerden. Opmerkelijk is het
dat in het Zuiden daarbij aanvankelijk geen onderscheid werd gemaakt tussen binnen- en bui-
tenvaart. De schippers behoorden tot de bezittende klasse. De eenvoudige zeeman daaren-
tegen kwam voort uit de onderste regionen der samenleving. In een voortreffelijk en helder
geschreven hoofdstuk van Lucassen wordt nader ingegaan op de maatschappelijke positie der
zeelui in de 17e eeuw. Belangwekkend is zijn conclusie met betrekking tot de verschillende ar-
beidsvoorwaarden in de diverse sectoren van de maritieme bedrijvigheid, waarin de walvis-
vangst en de Europese vaart een relatief gunstige plaats innamen. Het door Bruyn geschreven
vervolg op deze historie doet niet onder voor de vindingrijkheid van Luscassen’s beschouwin-
gen. Ook hij Bruyn treedt de eerste helft van de 19e eeuw op als een tijdvak van voorschrij-
dende differentiatie en specialisatie, die tot institutionalisering van het zeewezen drijft.
Beschrijvingen van afzonderlijke routes, peillood en kompas waren aanvankelijk de eenvou-
dige en belangrijkste hulpmiddelen bij de stuurmanskunst. In de loop van de 16e eeuw ont-
stonden de kaartboeken, die de voorlopers waren van de oorspronkelijke en revolutionaire
cartografie uit de 17e eeuw, waaraan klinkende namen als die van Waghenaar, Plancius en
Blaeu verbonden zijn. De traditie werd in de 18e eeuw voortgezet door de familie Van Keu-
len, maar blijkbaar was het in de 19¢ eeuw gedaan met de Nederlandse cartografie, al werden
met name in de Indische archipel nog belangrijke resultaten op het terrein der hydrografische
kartering geboekt. De zelfstandige bijdragen tot de ontwikkeling van het nautische instru-
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mentarium waren heel wat minder indrukwekkend. De Leuvense hoogleraar Gemma Frisius
mocht dan wel het beginsel van de exacte lengtebepaling ontdekken, de praktische toepassing
volgde pas ruim twee eeuwen later in Engeland. De Nederlanden beperkten zich tot trouwe
navolging van buitenlandse vindingen en tot het verspreiden van elders verworden kennis.
Geheel overeenkomstig de opzet van het werk wordt elk deel besloten met een beschouwing
van de diverse takken van maritieme bedrijvigheid: de koopvaardij, de visserij en - tenslotte -
de oorlogsvaart, die er in vergelijking tot vroeger maar heel magertjes afkomt. Het zijn stuk
voor stuk degelijke en heldere beschouwingen, die een goede samenvatting verschaffen van
wat de historiografie op die terrein heeft opgeleverd, zonder daaraan overigen veel nieuws
toe te voegen.

Overziet men nu wat deze aanpak van de zeegeschiedenis aan resultaat heeft opgeleverd, dan
kan men moeilijk anders dan lovend oordelen over de inspanningen van redactie zowel als
auteurs. Als een rode draad komt door heel het werk één centrale tendentie te voorschijn. Het
is de steeds voortschrijdende arbeidsverdeling. Daarmee verbonden is de toenemende speciali-
satie van taken en functies alsmede de uitbreiding daarvan in kwantiteit en kwaliteit. Deze
ontwikkeling liep uit op een groeiende institutionalisering en professionalisering van het zee-
wezen. Het is deze ontwikkeling, die zich als een continu gebeuren, los van alle periodisering,
en vrijwel zonder diepgaande schokken of trendbreuken in de zeevaart heeft voltrokken. De
verdiensten van het werk liggen vooral in de helderheid waarmee de loop van dit proces
wordt beschreven. Daarnaast mag wel worden gewezen op de uitvoering van het werk: de be-
titeling fraaie prachtbanden heeft tegenwoordig een wat ongunstige bijklank, maar men komt
er gewoon niet omheen vast te stellen dat de boeken inderdaad in fraaie prachtbanden steken.
De illustraties zijn voortreffelijk verzorgd en sluiten - o, wonder! - in de regel heel goed bij de
tekst aan. De uitgever komt lof toe voor de zorg die hij aan het werk heeft besteed.

P.W. Klein

MATTHES, K., G. Panting (eds), Ships and shipbuilding in the North Atlantic region. Pro-
ceedings of the conference of the Atlantic Canada Shipping project, March 31 - April 2:1977;
St. John’s, Memorial University of Newfoundland, 1978, 257 blz.

In mei 1976 begon een collectief bestaande uit verscheidene leden van de Maritime History
Group (in 1971 aan de Memorial University te St. John’s opgericht) aan een ambitieus vijf-jaar
programma, dat beoogt een studie te maken van de ontwikkeling en ondergang van het
scheepvaart- en scheepsbouwbedrijf van Atlantisch Canada in de periode 1830-1914. Dit
onderzoek, dat de provincies Nova Scotia, New Brunswick, Prince Edward Island en New-
foundland bestrijkt, heeft een bijzondere betekenis in twee opzichten: ten eerste omdat de
“Maritimes”, zoals deze groep provincies gezamenlijk genoemd wordt, in de negentiende
eeuw een prominente plaats in de maritieme wereld innamen (van 1878 tot 1882 was Canada
het vierde zeevarende land ter wereld!) die in scherp en bitter contrast staat met de huidige
situatie, en ten tweede omdat toen deze tijd van voorspoed voorbij was de regionale economie
zodanig aan levenskracht verloor, dat het gemiddeld persoonlijk inkomen in de "Maritimes”
tegenwoordig de helft van dat van Ontario bedraagt.

Het Atlantisch Canada programma hield met name in het verrichten van een uitputtende ana-
lyse van de voornaamste havensteden Yarmouth (N.S.), Halifax (N.S.), Charlottetown (P.E.L),
St. John (N.B.) en tenslotte St. John’s (Newfoundland). Eén van de componenten van het
project was voorts het organiseren van een conferentie over het thema “Ships and Shipbuil-
ding in the North Atlantic Region during the 19th Century.” Het hier besproken werk be-
staat uit een bundeling van de aldaar gepresenteerde voordrachten, aangevuld met een min of
meer bewerkte schriftelijke neerslag van de belangrijkste fragmenten van de discussie, die naar
aanleiding van de referaten ontstond. De opzet van de conferentie blijkt het best uit een op-
somming van de individuele bijdragen: K. Matthews, The shipping industry of Atlantic Cana-
da: themes and problems; Eric W. Sager, The Port of St. John’s, Newfoundland 1840-1889:
a preliminary analysis; Lewis R. Fischer, The port of Prince Edward Island 1840-1889: a
preliminary analysis; David Alexander, The port of Yarmouth, Nova Scotia 1840-1889;
Richard Rice, Measuring British dominance of shipbuilding in the "Maritimes”, 1787-1890;
Basil Greenhill, Aspects of late nineteenth-century rural shipowning in South Western Eng-
land; Peter N. Davies, The development of the liner trades; Robin S. Craig, Aspects of tramp
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shipping and ownership; Sarah Palmer, Experience, expel_-iment and economics: factors in the
construction of early merchant steamships; en Ralph Davis, Summary of the copferedqcea. Al
Twee hoofdgroepen kunnen duidelijk worde_n onderscheiden: de detailstudies, n;:_ 11'1:*.r
betrekking hebben op de maritieme ontwikkeling van Atlantisch Canada (door Sager, 1|55: ?i_:
Alexander en Rice), en de meer algemene bijdragen, waarin een mternallona:'il —Czoyve ml;s ;
tutioneel als technologisch — verklarend kader wordt opgebouwd (door Davies, raig en aai
mer). Helaas moet worden vastgesteld, dat het verband tussen beide hoofd‘groepen mlq!{nﬁ :
is gebleven. Niet alleen ligt bij de Canadezen de nadruk geheel op de gellvaalit, terwij ef?a-
Britse trio zich vooral tot de stoomvaart wendt, maar vqoral ook worden_ in d? a gerper(lje rada
raten nauwelijks of geen verwijzingen naar de omstandigheden en ont'\-\fllgkellngiin in ?nen-
gegeven. Hierdoor wordt het concept, dat ten grondslag aan de organisatie van de con erdat
tie gelegen moet hebben, vrijwel totaal ontkracht. Dit is dtgs te meer te b‘t:etreurer_ai,_ c;{m ,
Canada ruimschoots aanknopingspunten biedt voor een verbinding tusse_n zijn Specl:.: 1el cl;a:-s
varingen en de ontwikkeling van de wereldscheepvaa,rt in het glgemeen. n:u:t;:'h lent_e silecter-
aan de origine van de Cunard Line in Samuel Cunard’s veelzijdige en zelfs in t_ax}llI isc ernen
men prominente bedrijf! Dit neemt niet weg, dat de drie algemene bijdragen op zic 'genot'ke]
interessante en ten dele nieuwe inzichten bieden. Dit geldt vooral voor Palmer, in w:jer ar le .
een aantrekkelijke poging wordt gedaan technische en co_ml;nerclelg factoren in e‘k\:c}g
stoomvaart tot ca. 1850 te combineren, en voor Craig. Davies’ overzicht van de ontwikkeling
van de lijnvaart is daarentegen te algemeen om geheel bevre'ghgend te zijn. it
De vier gedetailleerde Canadese bijdragen vormen or_1getw1_|f§:ld het vq_orr_aaa;?s et'tcl s
bundel. Dit ondanks het feit, dat door Sager en _Flscher uitdrukkelijk in hun }:e s fir A
wordt, dat deze als voorlopige verslagen van nog niet afgeslqte_n om_i_erzoek besc iouwt__c:l'nolt(e
ten worden. Zo bestrijken zij slechts een gedeelte van het ultemgelu!{ te behandelen ?_1 vad A
en worden diverse facetten van het rederij- en scheepgbouwbcdru_f ultd_ru_kkelukhmet danl e
orde gesteld. Onder de laatste vallen vooral de kwesties van de fmancnen_ng en het emplooi
der schepen. Te meer daar op verscheidene plaa_tsen desondanks opmerkingen eg;l.tdggistles
dienaangaande gemaakt worden, en met name Flscher_e{: Alexander een bi:langrlfj I::et\»'au'l
hun analyse baseren op een scherp doorgevoerde scht?ldlpg tussen schepen voor le 93-192
grote vaart, is het duidelijk, dat de bereikte conclusies inderdaad een grotendei?(:s1 tijdelij
karakter dragen. Hier mag echter met nadruk gesteld uforden, da_t dit op geden enke tt: maﬁ(lfrn:
hoeft te impliceren, dat dergelijke interim-rapporten niet gepubliceerd zou l(;:n mf(;e e&n s
den. Integendeel: de stimulerende werking, die zij in eerste instantie op de betre fen te o
ferentie uitgeoefend hebben, kan hierdoor over_een_veel ruimer gclgled worden UI‘thS rdaa ;
Dit heeft allereerst betrekking op de specifieke historische situatie, die wordt geana yseerd, eri
het belang hiervan voor onze kennis van de wereldscheepvaart in het algemeen, maar daar
k op de gebruikte methodiek. iy It :
{1/?3:3(1)% hgl laftste opzicht zijn de gedetailleerde studies in deze bundel bljzgnd(:rt\y.iiasréj;é
vol, progressief en stimulerend. Zij zijn gebaseerd op een rigoureus doorgevoer_eitliwerkt
methodiek, waarmee een indrukwekkende hoeveelheid cijfermateriaal systematisc deeonder-
en gepresenteerd wordt. Met gebruikmaking van vooral de lijsten der in ieder Vliml’b s
zochte havens geregistreerde schepen worden quantitatieve analyses van hoog kali f:rt el%'k
voerd, die intrinsiek van het grootste belang zijn en tevens als voorbeelden voorkioor %)'(J's
onderzoek in andere streken en landen (als Nedprland _of Engeland) kunnen stre en.t kler:s
pionierswerk van bijzondere klasse, waarmee overigens niet gf.ste]d_wordt, dat 3!33‘ vraag ed s
zijn opgelost. Mede daarom is het te betreuren, dat in de‘ discussie naar a{anh;: mbge}\;andeflzde
bijdragen vrijwel uitsluitend ingegaan wqrd op de hlStOTISCh? aspecten \édfl et i alr: i
materiaal, die zoals reeds werd aangeduid, toch een voorlopig karakter dragen. d.l. ak ge
discussie zich vooral moeten richten op de theoretische grondslagen van het onderzc’)el -
de gebruikte methodes. Met vrucht hadden prol?leme.n aangesneden kunner!_“;or en,ba s: d
hoeverre kan de historische analyse van de ‘ontwlkke_lmg van een koopvaardﬁw ootﬁquasgfii
worden op een onderverdeling in de vers_chlllende tuigvormen (schoener, sc o?l?er ri l;eider;
bark, fregatschip en tenslotte stoomschlp)?_ Kunnen kust- en grote vaart strikt _gesl;:l s
worcien, en zo ja, hoe? In hoeverre is het zinvol tonnage- en am_iere stallstieker} in blo -
van tienjarige totalen te presenteren, of zouden bewegende gemiddelden te %re %riir::r;nl;w.t
Zo ja, hoe zouden die bewegende gemiddelden samengesteld dienen te wor eln. e
enige zin van de gemiddelde Ievensvegwachtm%‘;alr:i eir}'js]ftmtg llieggsg)r:‘?];:r;],e\tr(;g:lava;v::lr}l;;ai s
ijki iezelig dicht bij dat gemiddelde bli n? _
;t:rr;g?i?ll;dﬁa‘:&l::llngei;fpz t:tlfl:ghanten:nj om cgiefectieve registratie-statisticken te verbeteren? Di-
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verse soortgelijke en andere vragen komen uit de referaten naar voren; zij vereisen nadere
discussie, precisering, bevestiging en soms wellicht verwerping om de methodologische aan-
pak te verfijnen. Door hierover te zwijgen bleef de conferentie in gebreke het werkelijk
baanbrekende werk van de auteurs op zijn juiste waarde te schatten.

Ralph Davis wees er in zijn samenvatting op, dat z.i. zowel Miramichi Bay (N.B.) als Chaleur
Bay (op de grens met Quebec), evenals de financiéle invloed van Montreal, in het onderzoek
betrokken dienden te worden. In het algemeen kan men inderdaad stellen, dat het bevreem-
dend is, dat bij de formulering van het Atlantisch Canada programma de provincie Quebec
geheel weggelaten is, maar de redenen hiervoor kunnen uiteraard in de tegenwoordige poli-
tieke constellatie van de Canadese federatie liggen. Desondanks was de eerste conferentie een
zodanig groot succes, dat in april 1978 een tweede volgde, waarvan de bijdragen overigens
nog niet beschikbaar zijn. Een derde is voor april 1979 gepland. Het is te hopen, dat Mat-
thews en zijn medewerkers op de ingeslagen weg blijven voortgaan. Door hun inspirerende
detailstudies en het ontwikkelen van nieuwe benaderingen en methodes is hun werk van emi-
nente waarde voor iedereeen, die serieus in de ontwikkeling van scheepvaart en scheepsbouw
in de negentiende eeuw geintersseerd is.

F.I.A. Broeze

MUNCHING, L.L. von, De Nederlandse koopvaardij in de tweede wereldoorlog. De lotgeval-

len van de Nederlandse koopvaardijschepen en hun bemanning. Bussum, de Boer Maritiem,
1978, 316 blz., ill.

Drieéndertig jaar na het einde van de laatste wereldoorlog werd dit eerste grote boek over de
Nederlandse koopvaardij in de periode 1939-1945 gepresenteerd, en in zijn woord vooraf
noemt de schrijver het onbegrijpelijk, dat er over dit belangrijke onderwerp niet eerder en
niet meer werd gepubliceerd, gelet op de grote en waardevolle bijdrage van onze koopvaardij
aan de geallieerde eindoverwinning. In gedenkboeken van rederijen en in enkele kleinere uit-
gaven waren de verrichtingen ten dele behandeld, maar een samenvattend werk, dat een
totaalbeeld gaf, ontbrak. Ook von Miinching heeft een keuze moeten doen uit een massa
bronnenmateriaal en derhalve noemt hij zijn boek onvolledig. Zo kwam het sociale aspekt
niet aan de orde, in een boek met de onderhavige ondertitel wel een gemis. Ook het gevoerde
scheepvaartbeleid en de wijze van exploiteren van de vloot kwamen slechts zijdelings ter spra-
ke. Gelukkig kwam hiervoor ter compensatie een inleidend hoofdstuk (hoofdstuk 1) - onder
de titel "Het gecompliceerde viootbewind” - van de hand van een terzake deskundige, die
tijdens de oorlogsjaren in Londen bij de scheepvaart werkzaam was. Dit geeft een goed in-
zicht in de organisatie e.d., en is een waardevolle bijdrage tot het hele boek.

De auteur geeft vervolgens in de hoofdstukken 2 t/m 7 met een grote hoeveelheid details
een beeld van de gebeurtenissen in de periode kort voor en tijdens de meidagen van 1940,
zowel in Nederland als langs de kust van Noordwest-Europa, de Griekse wateren en Neder-
lands-Indié. De schrijver bedoelt hiermede "Nederlands-Ocst-[ndié‘“, omdat hij zich tot de
verrichtingen aldaar beperkt. Hoofdstuk 7 is speciaal gewijd aan de laatste fase van de strijd
in Oost-Indische wateren in de jaren 1941-1942.

Voor de overige acht hoofdstukken werd een andere opbouw van het boek gekozen, namelijk
een verdeling in speciale onderwerpen als bijvoorbeeld “Twee Nederlandse Kanaalboten™,
“Troepentransport”, "Hospitaalschepen”, telkens met handhaving van de chronologische
volgorde, wat uiteraard wel noodzakelijk is, maar de lezer kriskras door de historie voert.
Het zoeklicht wordt gericht op spectaculaire en op zichzelf heel interessante zaken, afhanke-
lijk van de voorkeur van de auteur en de beschikbaarheid van saillante gegevens. Het nadeel
is, dat “het kleinere werk” geen of nauwelijks aandacht krijgt, al wordt dit gecompenseerd
met uitgebreide gegevens en in het kort weergegeven gebeurtenissen in de tabellen van de zes
bijlagen. Een uitzondering is overigens hoofdstuk 11 - ”The battle of the Atlantic” - waarin
onder meer de acht fasen van de strijd op de oceaan worden beschreven. Zij geven een uitste-
kend overzicht. Bij het uitwerken van het documentatiemateriaal in de tekst heeft von Miin-
ching het zich niet gemakkelijk gemaakt. Maar men vraagt zich af of met minder namen,
minder nummers (van konvooien en U-boten), die ook gewetensvol in de bijlagen voor-
komen, het boek niet beter hanteerbaar was geworden.

Ook valt het op, dat de verrichtingen van de Nederlandse koopvaardijschepen in de belangrij-
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- auxietvaart in en rondom de West-lndlsche. wateren niet wor:den beschreven.
t:l\t':ni':l 32 tt))ﬁlagen komen de gebeurtenissen in de meidagen van 1940 llll(Ne'd?(ﬂl’aﬂgi!friiz
Indié, waar toch meerdere Duitse schepen werden pnjsgerpaakt en waar de Oéun ij T
ook (;pereerde, niet aan de orde. Als frappgn&s: tegt_zn‘gtellm,g‘ zZou kqpnen WOr ecrr(:i vermeﬂ},(()ta
in het boek bijvoorbeeld de Duitse operatie Rh_pmu‘bung waarbij het geroofde nt';is.d .
Pinang’ - toen beslist geen Nederlands I(_(_Jopvaarcluschlp meer - betrol_(ken was tdwee_ a z:‘} =
beschrijving kreeg (208 en 209), terwijl in geen enkel hoo'fdstuk iets te_vm__in rl: 3\1'61 Ak
Nederlandse m.s. "Colombia’ dat als onderzeebootm_oederschlp van df:_ Koninklijke Ne celr ane
se Marine tot zinken werd gebracht. Er waren marine-én koopvaardijmensen aan boord en rl:
waren ook slachtoffers. Met alle respekt voor 'het noemen van de namen vandvele gezagvo:n‘
ders op de koopvaardijschepen in de oorlogsjaren, is het jammer dat mecé ere namen o
juist zijn gespeld. Bij een eventuele tweede drul; zou dit wellicht kunen worden gi:corglg;iari
Het register van personen en schepen aan het einde van het bm?k kan plj dit nai; ?:iw r St
groot nut zijn; wel moet men er rekening mee houder_t da.t erin de bglagen ta Ir(l_] & naE :
voorkomen (met in het kort vermelde gebeurtenissen) die niet in het register voorkomen. Ee

& i t! . - -
E{I;S-gge‘.kegizntlgfzgcd verzorgd uit en is een waardevolle bijdrage tot de geschiedschrijving van
de vaderlandse koopvaardij gedurende zes gevaarvolle en moeilijke jaren.

H.). Korver

OOSTEN, F.C. van, Schepen onder stoom: de geboorte van het stoomschip. Bussum, De Boer
Maritiem, 1972, 235 blz., ill.

In zijn inleiding schrijft de auteur dat het aantal boeken in de Ngderlandse taa}l{._dat_de opts\:il’l:;
keling van het stoomschip behandelt, niet gverdadig_grool IS.. De_opme;-( ing is enlgboek
euphemistisch want zijn uitvoerige literatuurlijst bevestigt het al: er is in el gewlaq gger} v
in de Nederlandse taal in te vinden dat het (_mdcrwerp bei_mndclt. laat staan eﬁn e ;U:l ¢
auteur. Historici hebben zich aan de expliciete behandeling van de technische gel::ctre gr;r_
tot nu toe weinig gelegen laten liggen. Wanneer dit \:vel h'et geval was ging hf::lt1 om lgkonoe__
zoek naar een technische voorwaarde }(l)m de_ont\\l;tlkketljln% ::t;‘:ﬁgnmaatsc appelijk groei
e ijvoorbeeld de economische groei, verklaarbaa End )

%l;oztf;dziga:figUr;r:c;echnische geschiedenis van de stoomvaart heeft hierbij helaafsdtott nu t(;fi
weinig aandacht gehad. Helaas, omdat de legendevormgpg door een aantal als'eiw en daa];lfit-
nomen halve waarheden wortel dreigt te schieten. Zo bijvoorbeeld het verhaal als zotu ?1 "
se Admiraliteit conservatief zijn geweest en onder meer pas in een laat stadn_.lm ll)?' scdro e
voortstuwing zijn overgegaan. Ook Van Qosten draagt aan deze le_gende\_roymmg ui:uI:' ?)RK
zijn zorgvuldige bronraadpleging. Histong;ch ondcrzoe'k van de Britse mdhnrtleéqut;en onser.va:
Brown heeft evenwel zoveel fei(enma‘(%n]z:lal aant het {ljl::lu gebracht, dat het Britse ¢

i in di ich zijn minst betwijfeld moet worden. . .
B?T;cl;‘n?tltn?gz:i; 351 isj. toe te juichen dat een maritiem historicus als Van Oostentzu[ill}'h;:g
gezet aan de beschrijving van de geschiedenis van de ontwikkeling van de st(_)omvgaii. : ij i
dit op een degelijke wijze, waarbij niet alleen de stoomvaart in en bultv.zjn be erlan dr;
Nederlands Indié ter sprake komt, maar ook de voorgeschiedenis die tot de . ou»t\: vag i
eerste stoomschepen leidde. Van Oosten best_eedt ook aandacht aan het leven faajp oor d:
aan een aantal aspecten, zoals de voortstuwing, cor_lslmcticmatenaa] (hoql of ijzer) en :
gebruikte brandstof. Het zij de auteur als niet-technicus vergeven dat ‘de un_!eg van Zor]:ln'ill_glt(e
processen, zoals bijvoorbeeld de werking van de compoundmachine, mc‘t altijd c\[«erllj_tm (;3' I'j
en volledig is. Jammer is evenwel dutkonnod |gll\fecIdEngglsc tekst wordt geciteerd. Is dit gedaan

>weld aan de autentieke tekst te willen doen?

g{‘:ﬁeggf;ml deze kritische opmerkingen bevat het 'boek van Van ‘Ooszen zov_eel wgardev;l
materiaal dat ik het van harte in de aandacht van geinteresseerden in de geschiedenis van de

stoomvaart mag aanbevelen.

J. Dirkzwager
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SIMONS, C.H.F., Marine justitie. Ontwikkelingen in de strafrechtspleging bij de Nederlandse

zeemacht gedurende de tweede helft van de 18¢ en het begin van de 19e eeuw. Assen, Van
Gorcum 1974, 285 blz., ill.

Opzet van het boek is verslag te doen van een onderzoek naar de ontwikkelingen bij de rechts-
pleging bij de zeemacht. Als tijdperk koos de auteur, die op dit boek na zijn pensionering uit
de marine promoveerde, 1750 tot 1814. Voor de periode 1750 tot 1791 vond hij 107 en
vanaf 1795 tot 1805 62 sententies, waarbij in totaal 199 zeeleiden betrokken waren. Hiervan
kreeg 3% de doodstraf, 75% lijfstraffen, al of niet in combinatie met andere straffen, en 10%
een vrijheidsstraf. Tot de inlijving bij Frankrijk is van een duidelijke regeling van de rechts-
pleging bij de zeemacht geen sprake geweest, noch ten aanzien van de rechterlijke organisatie,
noch van de eigenlijke procesgang. Een onderscheid tussen straf- en tuchtrecht bestond er
voor 1814 evenmin. De admiraliteitsraden, bijzondere hoge krijgsraden aan de wal, zeekrijgs-
raden bij een vloot en scheepsraden buitengaats waren belast met de marine strafrechts-
spraak. Niet duidelijk is over welke soort delinquenten hun jurisdictie zich uitstrekte, omdat
de auteur ook vermeldt dat opvarenden van V.0.C.-schepen berecht werden door de marine
Jjustitie. Van de 169 vonnissen is in een uitvoerige bijlage nadere informatie afgedrukt: deze
heeft betrekking op: naam en aard van het schip, samenstelling van de krijgsraad; naam,
geboorteplaats, leeftijd en rang van de delinquent, het strafbare feit en de straf.

Aan degenen die met deze gegevens nog iets naders willen doen, staat dit vrij, daar de auteur
de verzamelde gegevens zeker niet uitputtend benut heeft. Zijn onderzoek zou de strafrechts-
pleging betreffen, maar is toch teveel een beschrijving gebleven van de institutionele zijde van
de zaak, dat wil zeggen de regelingen, terwijl juist de verbinding van regelingen en de straf-
rechtspraktijk zoveel licht kan werpen op bijvoorbeeld de sociale verhoudingen binnen de
marine en de samenstelling van het vlootpersoneel.

Het eindpunt in de tijd, 1814, is logisch, het beginpunt 1750 minder. Hoe is immers humani-
sering van de strafrechtspleging vast te stellen aan de hand van toch betrekkelijk weinige
gevallen over een betrekkelijk gering aantal jaren? Wanneer bijvoorbeeld de eerste helft van de
18e eeuw met de tweede helft vergeleken wordt aangaande de strafrechtspleging in het alge-
meen blijkt juist in de tweede periode een harder optreden van justitie.

Soms begeeft de auteur zich op zijpaden en komt dan tot vreemde uitspraken. Het lijkt wat
overdreven de nederlagen van de vloot bij Kamperduin, de overgave bijvoorbeeld van het eska-
der onder Lucas in de Saldanhabaai, de landingen van Britten en Russen op de Noordholland-
se kust en de overgave van de vloot in de Vlieter in verband te brengen met het afschaffen van
de rangen bij de marine (p. 111).
Al met al lijkt de beschrijving van de regelingen en de inrichting der rechtssprekende colleges
nauwkeurig verricht en kan men zijn voordeel daarmee doen. Ook heeft het boek duide-
lijk gemaakt dat er een uitgebreid terrein van onderzoek nog braak ligt. Wanneer men bijvoor-
beeld muiterijen op V.0.C.schepen wil bestuderen, blijkt hier de marine justitie (p. 47)

opgetreden te zijn. De betreffende marine archieven kunnen dan daar nadere informatie over
verschaffen.

H.A. Diederiks

TATE, D.J.M., The making of modern Southeast Asia. Vol. 1, the European conquest. Kuala
Lumpur etc., Oxford U.P., 1971.

Dit boek, dat reeds een aantal jaren geleden werd gepubliceerd, was bedoeld als het eerste
deel van een driedelig werk, waarin de auteur alle aspecten van de modernisatie van Zuidoost
Azi€ wilde behandelen. Tot nu toe is alleen het eerste deel verschenen, dat zich bepaalt tot
het politieke aspect van de Europese expansie in Azi€, al pretendeert de algemene titel een
niet geheel Europacentrische opzet. Maar Tate’s overzicht is niet veel meer dan een zeer
gedetailleerde beschrijving van politieke en krijgskundige feiten in de strijd tussen Europeanen
en Aziaten, met een zwaar accent op het in vele kleine staatjes uiteenvallende Maleise schier-
eiland. Tate doceert aan het Malay College te Kuala Kangsar en heeft zijn overzicht bedoeld
als handboek voor studenten, maar ook richt hij zich tot de “general reader”. Het is echter te
betwijfelen of zijn lezers na de bijna 600 bladzijden, die het boek telt veel wijzer ziin gewor-
den, als zij het niet al lang te voren ter zijde hebben gelegd, doodvermoeid van deze uitstor-
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ting van feiten en feitjes. Inhoudelijk wijkt het boek weinig af van dp Igolomaai-hl_s(orlsche
relazen van voor de tweede wereldoorlog, die meestal toch een beter 1_nz§cht geven in de velll'-
houdingen van de gebieden onderling en de algemene Eu’ropese en Aziatische [.)Olltlekfic ach-
tergronden van de beschreven gebeurtenissen. Door Tate s opzet staan de politieke en krijgs-
gebeurtenissen geheel op zichzelf en krijgen geen enkel reliéf door het ontbreken van institu-
tionele, economische en sociaal historische infprmgtw. Daar de \(oigende delen, waar deze
onderwerpen aan de orde moeten komen, nog_met_ zijn verschenen, is de lezer dus aangewezen
op dit ongetwijfeld met grote vlijt uit secundaire htex:.:it_uur samengestelde v_e_.rhaal. g .
Daar het boek door Tate voor de “general reader 15"bestemd, geeft‘ hij geen ultgebmiJ e
algemene bibliografie. Hij beperkt zich tot enkele door zijn boek verspreide lijstjes met aanbe-
volen verdere literatuur. Wel geeft hij aan het eind van zijn hoq‘fdsmkken overvloedig noten,
een aanvulling op zijn tekst, maar hier wordt hoogstzelden zijn bron vermeld. Dezg;,l nott{en
hebben blijkbaar ten doel het reeds in zijn tekst opgehoopte feitenmateriaal nog verder aan
te vullen. Het boek zou dus als naslagwerk kunnen dienst doen,__voora] ook, omdgt er zlf;'er
veel kaartjes, tabellen, dynastieke lijsten etc. in voorkomen, terwijl Tate door een md?%x_ et
opzoeken wil vergemakkelijken. Maar dan is een voorwaarde, dat de medegedeelde feiten
betrouwbaar zijn en te controleren. Een paar steekproeven die zich tot de Nederlandse ex-
pansie in de 17e eeuw beperkten, doet echter vrezen, dat Tate niet al te zorgvuldlg_ n:mt:n_p_
lectuur is omgegaan. Daar de Nederlandstalige historische _I_itqratuur over de expansie én i’.le
voor Tate een gesloten boek is, zou men verwachten dat hij zich althans me‘t_ de in de ngeée
taal geschreven literatuur over dit onderwerp had vertrouwd gemaakt_. Hij noemt Vl?'(‘)rh e
oudere periode echter alleen de studies van J.C. van Leur en B. Sch_neke, maar als hij hen
een enkele keer citeert, gaat het ook hier om los uit hun verband gelichte felter_l, die weinig
te maken hebben met de algemene strekking van hun werigen. Moet de vermelqug van deze
schrijvers soms dienen om Tate’s boek een niet Europaf:entrlsch waarmerk te geven? B
De weinige regels, die Tate aan het ontstaan en pegm van de Nederlandse expansie l:v!_] 2
had hij beter aan D.G.E. Hall A history of _Sou(h-East.Asm _kunnen ontleneq,‘welkc sc rgv}gr
hij verder omstandig moet hebben gebruikt. De beide uitstekende overzichten ?;an b :
Boxer over de Portugese expansie (1969) en de Nederlandse (1965) zijn hem blijkbaar onbe-
kend, evenmin kent hij Vlekke’s Nusantara (1943). Bij lectuur van de bovenstaand_e__werken
had hij onder andere niet het aantal bewindhebbers en het aa_ntal voorcompagnieén dooE
elkaar behoeven te halen (p. 49): 76 compagnieén voor een klein land is we‘l wat heel veel!
Nederlandse namen blijken ook een obstakel. De bekenc!e Amold de Vlamingh van__Oudts-
hoorn verschijnt zowel in de tekst als index als de Flemingh van Oudtshoorn en krijgt van
Tate de functie van Gouverneur Generaal (blz. 55, 57, 555). Van Oudtshoorn was echter in
de tijd, dat hij de strijd in de Molukken leidde, gouverneur van Ambm_na en bekleedde nooit
het hoogste ambt. In de index komen trouwens maar een zeer gering aatjltal namEn va;m
Nederlanders voor. Deze enkele voorbeelden van fouten, die by raadpleging van hng(tie s-
talige literatuur over de Nederlandse expansie gegchledenls gemakke‘hjk \nen'neclenl ad ekn
kunnen worden, geven geen al te veel vertrouwen in het nut van Tate’s boek als na§,:(1;gwer :
Nieuwe inzichten verschaft het boek niet. Heel wat beter voor de sluglent en de” enersg
reader” is het eveneens in 1971 verschenen ver;amelwerk door D.J. Steinberg cs. In sea';-;:
of Southeast Asia”. Hier wordt een nieuwe visie gegeven en worden de veelsoortige proble-
men belicht, die bij deze zo gecompliceerde materie aan de orde zijn.

M.A.P. Meilink-Roeleofsz.

UNGER, R.W., Dutch shipbuilding before 1800. Ships and Guilds, Assen, Van Gorcum,
1978, 227 blz., ill.

De auteur bestudeert een aspect van de Nederlandse industrie dat in het algemeer} wel br:kend
is, maar nog slechts zelden het onderwerp voor een gedetallleergie studie was‘zdelsc(lieel;_){%
bouw, in het bijzonder de organisatie en de achtergrond ervan in Holland en _efilan A ij
situeert de groei van de scheepsbouw - die eerst verspreid was op het land - vol?lragl in de slle en
en de industrie ontwikkelde zich parallel met__daar ontstane hande!. Ook kleinere sc lee[()js-
bouwcentra groeiden daardoor uit tot belangrijke gebieden zoals dit het geval was mﬁt' e
Zaanstreek waar dit niet in het minst te dankcniwas aan de VOOt;hal:ldf_!n zaagmolens. a(‘;st
privéwerven werkten eveneens deze van de V.O.C. en van de admiraliteiten, die echter onder
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een gans ander regime stonden. Unger waagt het een schatting te maken van het aantal sche-
pen dat jaarlijks door al deze bedrijven werd gebouwd. De invloed van de gilden op de scheeps-
bouw en op de economie in het algemeen blijkt nogal op verschillende wijze bepaald te wor-
den. De auteur geeft de soms tegenstrijdige standpunten van een aantal economisten en histo-
rici weer en komt tot het besluit dat de meeste daarvan negatief zijn. Hijzelf onderstreept
het economisch belang van deze organisaties.
De technische evolutie is in de scheepsbouw zeer traag gegroeid als gevolg van het toch wel
verantwoorde conservatisme van de scheepsbouwers. Uiteindelijk is deze voorzichtige houding
revolutionair geweest en worden er schepen voor speicaal werk ontwikkeld zoals de buis en
de fluit. Als merkwaardig voorbeeld van het conservatisme wordt dan de overgang van het
ronde achterschip naar het spiegelschip besproken. Hoewel elders in Eu ropa het platte achter-
schip ingang vond, keerde men in Nederland toch terug naar het ronde achterschip. De auteur
schetst de technische ontwikkeling van de schepen en stelt dat met het in de vaart brengen van
de fluit (1590) de evolutie voor langere tijd tot stilstand kwam. Het dynamisme stagneerde in
de loop van de 18e eeuw in een groeiende achterstand.
De auteur bespreekt dan de technische evolutie van de voornaamste eigentijdse scheepstypes.
Naar ons gevoel komt hij daarbij soms tot betwistbare conclusies zowel wat betreft de ver-
wantschap van sommige schepen als de bijzonderheden van romp en tuig. Kleine boeiers wor-
den door de auteur smaks genoemd die zich later tot de tjalk zouden ontwikkeld hebben, ter-
wijl hij ook stelt dat de term boeier betrekking zou hebben op een hele groep jachten. Er be-
stonden dan wel verschillende boeiers, maar deze hadden steeds bepaalde kenmerken en be-
hoorden tot een klasse. Men kan eveneens bedenkingen opperen ten aanzien van de bewering
dat de boeier tegen 1590 afgedaan had en viruteel door de vlieboot werd vervangen, terwijl
men in de loop van de 17e eeuw nog volop boeiers afgebeeld ziet. Een uitvoerige beschrijving
van de vlietboot - een vrijwel enkel met de naam bekend schip - leest men toch met enig voor-
behoud. De auteur stelt ook, dat de fluit destijds niet als een afwijkend of nieuw scheepstype
werd beschouwd, waarbij men zich gaat afvragen hoe Velius dan tot de bedenking komt dat
men het een “sot en ungefundeert gebou” noemde. Het is bepaald onjuist te beweren dat de
fokkemast van de fluit enkel met een fokkezeil getuigd was en ook het standpunt ingenomen
ten aanzien van de andere zeilen is voor discussie vatbaar. Voor andere schepen worden een
aantal beweringen naar voren gebracht waarvan de juistheid twijfelachtig is, zo onder meer
de evolutie van vier naar drie masten, terwijl de invloed van de fluit op andere vaartuigen
overschat wordt. De stelling dat het katschip een soort fluit was, kan o.i. gemakkelijk weer-
legd worden en het is beslist onjuist te beweren dat deze schepen geen marszeilen aan de fok-
kemast voerden. Ook is het verschil tussen een galjoot en een fluit voldoende groot om te
kunnen stellen dat de eerste geen afstammeling is van de tweede, en er zijn chronologische be-
wijzen die dit onderstrepen. In het algemeen kan men in het derde hoofdstuk heel wat halve
waarheden en erg betwistbare standpunten lezen.
In de hoofdstukken IV en V komt de auteur op een blijkbaar meer bekend historisch terrein:
de relatie tussen de regering en de gilden en de organisatie en werking van de gilden. Hij be-
schrijft hoe de scheepsbouwersgilden in Holland en Zeeland zich ontwikkelden en wat hun
taak was, terwijl hij ze eveneens vergelijkt met deze van andere landen als Frankrijk, Engeland
en Duitsland, hun relatie met de regering, met de kerk en met andere gilden. Ook belicht hij
de werking van de gilden, hun politiek en sociaal statuut, hun organisatie, evenals hun econo-
misch belang en de invloed die ze uitoefenden op de kwaliteit van hun producten, de vakken-
nis die daarvoor nodig was en de normen die zij daarvoor stelden. Hoe de gilden evolueerden
tussen 1600 en 1820 wordt beschreven in hoofdstuk VI, waarbij de politieke en legislatieve
factoren, de technische evolutie, de economische en financiéle omstandigheden, de plaatse-
lijke en landelijke demografische feiten bekeken worden evenals de inwendige evolutie. Daar-
door krijgt men een breed en zeer behoorlijk overzicht van de achtergrond van de scheeps-
bouwindustrie. Het hoofdstuk sluit met een overzicht van de oorzaken van en de omstandig-
heden waarin de gilden tegen het einde van de 18de eeuw opgeheven werden.
Het laatste hoofdstuk bestudeert de marktomstandigheden, het verband tussen de politiek
en de scheepsbouw. De auteur onderzoekt daar hoe en waarom de aanvankelijk overheersen-
de positie van de Nederlandse scheepsbouw na 1670 begon af te brokkelen en de rol die de
aard van de toenmalige havens daarbij speelden, de militaire factoren die de markt beinvloed-
den, de loonpolitiek, het star conservatisme met daartegenover de dynamische concurrentie
van ondermeer Engeland en Frankrijk.

In een appendix worden de gildebrieven van de voornaamste scheepsbouwcentra in extenso,
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i ht, Veere, Alkmaar, Brou-
maar vertaald in het Engels, weergegeven zoals deze van Dordrecht, 3
wershaven, Arnemuiden, Vlissingen, Zierikzee, Gouda, Schledar_:?, Rotterdam, Haarlem,
Amsterdam. Er is een uitvoerige bibliografie voorzien en een degelijk notenapparaat evenals
een index.

J. Van Beylen.

VAMPLEW, W._, Salvesen of Leith. Edinburgh, Scottish Academic Press, 1975, 311 blz.

Toen Gorden Jackson zijn in 1978 verschenen 'The British whaling trade’ schr_eef was een Valﬁ
zijn belangrijkste bronnen voor de geschiedenbis van de moderne }:p'gelse 'wa_lwsva'art }t!lft wctr_
van Vamplew over de rederij Salvesen. De oprichter van deze rederij, Christian, wa}sl_a_l omstig
uit Mandal, een kleine stad met vrachtvaart en houtuitvoer in Zuld-Noorwege.n.‘ ij was een
zoon van een kleine reder en koopman. Eerst _?:ijn broer Theodor en c_laama Christian vestlgdt;]n
zich als scheepsmakelaar, im- en exporteur bij Edinburgh, Theodor in 1843 te Grangeml(()ut“k,
Christian in 1851 in het naburige Leith. Na enige jaren werden zij ook reder, aanvan 1:’.11,(];l
in de Skandinavische wateren en de Oostzee, daarna in alle E_uropese wateren en over le
oceaan. De uitvoer van Schotse kolen naar Skandinavié en de invoer van hout en 'l:loutpu p
vandaar waren de hoofdpijlers van hun gevarieerde en steeds groeiende zaken. Zij hadden
nauwe familie- en zakenrelaties met Mandal en de huistaal van de eerste twee geslachten
Salvesen in Schotland was Noors. Zij en hun zoons vormden een hpchte famlheﬂndemen!mg.
De meesten van hen waren vlijtig en hadden zakentalent. Sommlge!} voltooiden een univer-
siteitsstudie in Engeland, bij voorkeur rechten of economie. Daarbij kwam hun voorsi(pron_g
door hun ervaring tijdens een leertijd in continentaal-Europese havens en hun grote ennis
van verscheidene vreemde talen, van veel waarde voor 1914, toen Engels de wereld nog niet
Is thans. '
f)(:n?l:;irjh;:;s;gt;;lent en ijver werd de firma van Chr@stian S_?lvesen een der grootste redemsn
in Schotland en in de 20ste eeuw de grootste walvisrederij ter were!d. Het schrijven van de
geschiedenis van zo’'n onderneming met zovele flinke leden’f:n gevarieerde zaken vereist een
grootmeester om naast een veelheid van details de grote liinen, het verband met de 1%te,r-
nationale conjunctuur en de uitbeelding der zak‘enlelders tot hun recht te laten komen(i O'In
grootmeester is Vamplew niet. Hij deelt vooral in het eerste deel op blz. 3-129 zcn.rf:lt;:j efali
mede, onder andere vele scheepsnamen van de steeds wl‘sselende _tweede- en derdehands v 010
van Salvesen, dat hij vele lezers niet doorlopend zal bpelen. Ik mis een zeer gewenste genealo-
gische tabel der familie Salvesen. Voor de historicus is van belang, dat hij de aandacht vestli%t
op de hausses en depressies, welke ook na 1945 de ze;:;;azchtvaart bleven kenmerken, ondanks
igheid van een algemene diepe depressie tot : /! _
?:tgfgsesiilgth?sldhet hoofdstguk over de omzetting van Schotse cannel” (candle co_al) in pt_et;’l(t)-
leum in een fabriekje, dat door Christian Salvesen omstreeks 1860 te Mandal is icnpge:(ri‘icf ;
Wegens mededinging van goedkopere petroleumprodukten uit de Verenigde Staten was de fa-
i i en is zij gesloten. - ) _
})rrlfiié}lzt, rlflr;(.ialtzle;—;glﬁ bf:ﬁandelt Vamplew de walvisvangst der Salvvgscns. Hij boeit met dit
avontuurlijke bedrijf de aandacht meer dan soms in deel 1 en !let lijkt, of hij bselerdlr}l:‘zun
element is. Christian S. voorzag de stichter van de'modeme wa‘lwsvaart, de ch('Jr hven ’ oyn
in Tonsberg, van steenkool en verkocht diens walvisprodukten in Engeland, maar het was z;m
zeer ondernemende zoon Theodore, die de firma S. tot een der grootste walvlsgedenjen ‘ei:r
wereld maakte met hulp van zijn nauwe contacten met_Noorwegcn. D_e ﬁrfr_m - opna';lietﬂ:_rd e
eerst vanaf landstations op IJsland, Shetlanq en de ﬂ_ﬁ:bnden. In ]90?_gmg zij naar d(;: uide-
lijke 1Jszee en stichtte Leith Harbour op Zuid-Georgié. Vamplew schrijft harcrif woor E,.I'l 0\;:3_1_-
de exploitatie van de walvisstapels door de walv!s:,maatschagpljen, voo:_'gl de oorse,(;n.ialr ij
ontziet bij zijn kritiek Salvesen. Dat is begmpe!uk, want hij schreef zijn boe_k m(le)l" he ts eun
van dit familiebedrijf. Hij benadrukt het pionierswerk, dat Salvesen heeft verricht bij el__iro-
duceren van andere walvisprodukten als traan om de walviskarkassen zo volledig mogelijk te
verwerken. Hij vermeld niet de reisverhalen, welke over de walvisvangst van alv::lsen Zijn
verschenen. Daarvan is het bekendste en meest bekritiseerde het boek van de sc e(tizpsa!rts1
R.B. Robertson, getiteld "Whales and men”, in het Nederlands verschenen onder de tite
»Mens en walvis” bij H.J.W. Becht (Amsterdam, z_J_). Zijn verslag van zijn reis met een expei-
ditie van Salvesen naar de Zuidelijke 1Jszee verzwijgt de namen van deze rederij en haar wal-
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visschepen, zelfs op de foto’s, omdat de verhouding tussen hem en de rederij blijkbaar koel
was. Ik vergelijk dit werk met de kritiek, welke de scheepsarts A. Melchior uitoefende op de
Nederlandsche Maatschappij voor Walvischvaart in zijn boek “De eerst walvisvaart van de
"Willem Barendsz”, (Gottmer, Haarlem, ook zonder jaar, 1947).

Met de walvisvangst in de Zuidelijke [Jszee is een episch tijdperk in de zeevaartgeschiedenis
afgesloten, misschien voor altijd. Wij missen tot dusver een werk over de geschiedenis van de
moderne Nederlandse walvisvaart. Het is hoog tijd, dat de herinnering hieraan wordt vastge-
legd, nu er nog ooggetuigen en documenten beschikbaar zijn. Het boek van Vamplew is een
waardevol werk over de Britse zeevaart en vooral over de modemne walvisvangst.

C. de Jong

WITTHOFT, H.J., Container. Transportrevolution unseres Jahrhunderts. Herford, Koehler,
1977, 124 blz., ill.

De wereldlijnvaart maakt sinds het midden van de jaren zestig een ontwikkeling door als nooit
te voren. De overschakeling van conventionele vrachtvaart op vooral de container- en rij-op/
rij-af (ro-ro)-vaart is niet alleen ongeévenaard wat betreft de geinvesteerde bedragen, de afme-
tingen en prestaties van de geheel nieuw geconcipieerde schepen en de hierdoor veroorzaakte
veranderingen in de vaarschema’s, maar heeft ook revolutionnaire veranderingen teweegge-
bracht in de onderlinge verhoudingen der deelnemende rederijen enerzijds, en de scheepvaart
en de andere schakels in de vervoersketen anderzijds. Zoals Witthoft duidelijk uiteenzet,
kwam de containerrevolutie voort uit de steeds slechter wordende financiéle positie der lijn-
vaartrederijen, die hun rendement geleidelijk aan tot omstreeks het nulpunt hadden zien
dalen. Hun kosten stegen aanzienlijk sneller dan de vrachttarieven, waarmee deze hogere
lasten terugverdiend en fondsen voor toekomstige investeringen gevonden dienen te worden.
Twee factoren waren hoofdzakelijk verantwoordelijk voor de slechte positie van de lijnvaart.
Dit was allereerst het lange oponthoud in de haven, waarbij de vaste lasten doorliepen, ter-
wijl het schip zelf niets presteerde. Het tweede punt was hiermee ten nauwste verbonden:
het langzame en daardoor bijzonder kostbare proces van het laden en lossen van stukgoed.
Niet alleen werd dit in alle mogelijke maten en verpakkingen aangeboden, die individuele be-
handeling en zorgvuldige stuwage aan boord noodzakelijk maakte, maar bovendien was zowel
voor het laden als na het lossen in de haven van bestemming meestal verdere overlading en
eventuele herverpakking vereist.

De oplossing voor deze beide problemen werd gevonden in het besef, dat men het laden en
lossen van het schip, dat wil zeggen van de beschikbare scheepsruimte, gescheiden moest
houden van de bewegingen van het schip zelf en liefst zoveel mogelijk verschuiven naar de
originele producent voor het laden en de uiteindelijke verbruiker voor het lossen. De prak-
tische vorm, waarin dit concept gestalte vond, was de container: een gestandaardiseerde
laadkist, die in zijn geheel zonder enige verdere behandeling van de zich erin bevindende ei-
genlijke lading door de gehele transportketen vervoerd kon worden. Alleen zo konden over-
slagkosten worden geminimaliseerd en de ligtijd der schepen beslissend verkort.

De centrale plaats in deze nieuwe transportfilosofie wordt ingenomen door de container
(nu meestal in de afmetingen 20 x 8 x 8 voet — — aangeduid met TEU —— of 40 x 8 x 8 voet)
en in mindere mate de trailer, maar deze staan en vallen met de beschikbare faciliteiten. Juist
in de creatie en uitbreiding van de vereiste infrastructuur om de a.h.w. uitbestede blokken
scheepsruim te kunnen verwerken, ziet men de grootste revolutie. Gespecialiseerde schepen
dienden te worden gebouwd, nieuwe havenoutillages aangelegd, land-, spoor- en rivierverkeer
aangepast. Vanaf het begin was tevens duidelijk, dat alleen bijzonder grote en snelle schepen
de voordelen van de nieuwe containervaart ten volle zouden kunnen doen uitkomen, zodat in
de vaart van Europa op Japan vrachtschepen van 58000 brt met een capaciteit van 3000 TEU
en cen snelheid van 28 knopen ingezet worden. De investeringen hiervoor zijn nu reeds in
de tientallen miljarden guldens gelopen. De in 1977 afgeleverde "Nedlloyd Houtman” (voor
de vaart op Australié en Nieuw-Zeeland) van ruim 2400 TEU kostte alleen al meer dan f 200
miljoen, terwijl de TRIO-groep, die rond 1972 zeventien containerschepen van de derde gene-
ratie in de vaart van Europa op het Verre Oosten bracht, voor de schepen, containers en ver-
der noodzakelijke faciliteiten een 2700 miljoen DMark benodigde.

De research in en ontwikkeling van schepen en faciliteiten, het financieren van dergelijke ko-
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lossale bedragen, en de integratie van de vaarschena’s en dienstverlening van de nieuwe sche-
pen (die afhankelijk van grootte, snelheid en vaargebied drie tot zes conventionele vracht-
schepen vervingen en daarmee voor de noodzaak stonden een veel ruimer achterland aan te
boren) maakte een nauwe samenwerking tussen de deelnemende rederijen wenselijk en dik-
wijls zelfs onvermijdelijk. Vanaf 1965, toen in reactie op de eerste Amerikaanse initiatieven
in Groot-Brittannié¢ het OCL-consortium gevormd werd door P & O, British & Common-
wealth, Blue Funnel en Furness Withy, zijn dan ook verscheidene andere dergelijke groepen
gevormd. Zo ontstonden op de vaart naar Australié naast OCL de eveneens Britse ACT
(waarbij zich later de Australian National Line voegde), de Scandinavische Scanaustral-combi-
natie en Seabridge. Dit laatste consortium verenigt de continentale Europese rederijen, waar-
onder ook de Nedlloyd. Andere groepen, waarin Nederlandse rederijen deelnamen, zijn ACL
(Incotrans, op de Noordatlantische Oceaan), Scandutch (Verre Qosten, Nedlloyd), Asia Aus-
tralia Express (Verre Oosten-Australié, Nedlloyd), CAROL (Europa-Caraibisch gebied,
KNSM), SAECS (Europa-Zuid-Afrika, Nedlloyd), en tenslotte ANRO (Australié-Zuidoost
Azié, Nedlloyd). Binnen deze consortia, die op hun beurt weer binnen bestaande of gewij-
zigde conferences opereren, ziin geheel nieuwe en veel nauwere vormen van samenwerking
ingevoerd. Ook binnen verscheidene nationale koopvaardijvloten heeft de containerrevolu-
tie tot nauwe aaneensluiting en zelfs fusies geleid. Vooral de vorming van de Hapag-Lloyd,
maar toch ook de activering van de NSU (later Nedlloyd) en de fusie van de Compagnie
Générale Transatlantique en de Messageries Maritimes tot de CGM, moet in dit licht be-
schouwd worden. [ :
De nadruk ligt begrijpelijkerwijs enigszins op de Duitse bijdrage aan de containerrevolutie.
De twee lijsten, met alle Duitse containerschepen en alle op Duitse werven gebouwde con-
tainerschepen, hebben echter niet alleen intrinsicke waarde, maar tonen bovendien de bui-
tengewone prestaties van de Duitse scheepsbouw. Terwijl in de algemene scheepsbouw Japan
zich in de laatste vijftien jaar een overheersende positie opbouwde. hadden de zes grootste
Duitse werven van alle tot medio december 1973 gebouwde en in opdracht gegeven con-
tainerschepen een marktaandeel van 33,6% verworven, tegen 20,5% voor Japan en 11,6%
voor de Verenigde Staten. De onderverdeling van dit aandeel over de individuele werven
verschaft de vergelijkende cijfers, waarvan in de bespreking van Praeger’s Blohm + Voss de
afwezigheid betreurd werd:

Howaldtswerke (Hamburg/Kiel) 17 schepen, capaciteit 35072 TEU

Bremer Vulkan (Bremen) 21 schepen, capaciteit 32276 TEU

Blohm + Voss (Hamburg) 13 schepen, capaciteit 18849 TEU

Rheinstahl (Emden) 7 schepen, capaciteit 12441 TEU
Terwijl Blohm + Voss sindsdien teruggevallen is, hebben de Howaldtswerke (nr 1 op de
wereldranglijst) en Vulkan hun voorrangspositie weten te bewaren.
Witthoft heeft de diverse aspecten van de containerrevolutie op een bijzonder duidelijke en
aantrekkelijke wijze kritisch bescheven en vooral ook in hun onderlinge samenhang verklaard.
Zijn boek bevat geen uitputtende behandeling, maar er is geen onderdeel, dat aan zijn aan-
dacht ontsnapt. Gebeurlijk wordt een facet wel eens te bondig afgedaan _(bijvoorbeelq het
netelige probleem van de verzekering van containerlading of ook de ontwikkeling en rwal‘i-
teit van ro-ro schepen en andere alternatieve concepten en mengvormen), maar het geheel is
desondanks bevredigend qua evenwichtigheid. Ook de practische en sociale aspecten van de
containervaart zijn niet verwaarloosd. Mede door de talrijke en doelmatige afbeeldingen is
dit boek een nuttig en informatief overzichtswerk.

F.J.A. Broeze

Korte aankondigingen

In 1977 was het 140 jaar geleden dat in Heerenveen de Friesche Maatschappij tot Onderlinge
Verzekering van Schepen opgericht werd. H. Speerstra stelde ter gelegenheid daarvan een
klein gedenkboek samen. Binnen een bestek van 48 bladzijden geeft hij op basis van materiaal
in het archief van de Maatschappij op anecdotische wijze een schets van het reilen en zeilen
van de Heerenveense ’Onderlinge’’. Een uitputtende geschiedenis is dit vanzelfsprekend niet.
Een boekje doet wel vermoeden dat in soortgelijke archieven nog veel materiaal over de eco-
nomische en sociale aspecten van de Nederlandse binnenvaart aanwezig moet zijn. Het ge-
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denkboekje is niet in de handel. De tekst van het boekje is echter voor een belangrijk deel
terug te vinden in een artikel van Speerstra over de ’Onderlinge” in nummer 4 van jaargang |
(1977) van het tijdschrift ”Spiegel der zeilvaart”.

LMA

Sinds haar oprichting in 1974 heeft de uitgeverij *'British Archeological Reports’’ een respec-
tabel aantal publicaties met resultaten van archeologisch onderzoek het licht doen zien. In
de “British Series” beperkt men zich strikt tot de archeologie van het Verenigd Koninkrijk
en lerland. In de "Supplementary Series” wordt ook aan archeologische activiteiten elders in
de wereld aandacht geschonken. In 1977 verschenen in de laatstgenoemde serie twee delen
met onderwerpen op het gebied van de onderwater-archeologie.

In deel 27 doet J.N. Green van het Western Australian Museum in Frementle verslag van het
onderzoek naar het wrak van een schip dat waarschiinlijk de *7Trial” is, een schip van de
East India company dat in 1622 op de Australische westkust verging. Het geringe aantal en
het karakter van de tot op heden boven water gebrachte voorwerpen maken een definitieve
identificatie van het wrak nog niet mogelijk.

In een omvangrijk deel 36 wordt aandacht besteed aan het VOC-jacht de "'Vergulde Draeck”
dat in 1656 op de Australische westkust, even ten noorden van het tegenwoordige Perth,
verging. Mejuffrouw L. Zuiderbaan vertelt het verhaal van het vergaan van het jacht en van
de vergeefse pogingen die de bewindhebbers van de VOC in de jaren 1657-1660 hebben on-
dernomen om iets van bemanning en lading van de verongelukte oostindiévaarder te redden.
J.N. Green doet uitvoerig verslag van de herontdekking en van het onderzoek van de “Ver-
gulde Draeck™ in de jaren 1957-1972. Ook geeft hij een volledige opsomming van alle uit het
wrak naar boven gehaalde voorwerpen. In een beschouwing van S.J. Wilson krijgen de onge-
veer 20.000 munten die in het wrak zijn gevonden speciale aandacht. In een aantal omvang-
rijke bijlagen doet Green voorts een poging om te komen tot een inventarisatie van hetgeen
een schip als de "Vergulde Draeck’ aan boord had aan uitrusting, victualie, lading en per-
soonlijke bezittingen van de opvarenden. Deze inventarisatie is gemaakt op basis van verschil-
lende documenten in het archief van de VOC in het Haagse Rijksarchief. Aan dit deel is
toegevoegd een bijlage door R. Sténuit over vondst en onderzoek van de VOC fluit de "’Last-
drager”, die in 1653 op de uitreis naar Indié bij de Shetland eilanden verging.

Van geheel ander karakter is deel 29 van de “Supplementary Series”, in 1977 uitgegeven in
samenwerking met het National Maritime Museum in Greenwich, onder redactie van S,
McGrail. In dit deel worden de teksten gepubliceerd van de papers en van de daarop gevolgde
discussies van het symposium over “Sources and techniques in boat archeology”, in septem-
ber 1976 in Greenwich gehouden. Aan de orde komen onder andere de volgende onderwer-
pen: experimentele archeologie, dat wil in deze context zeggen de reconstructie van oude
scheepstypen op basis van aangetroffen scheepsresten om zo het een en ander over de eigen-
schappen van deze schepen te achterhalen (onder meer T. Severin over het schip van Sint
Brandaan); de steun die ethnografisch onderzoek van hedendaagse maritieme gemeenschap-
pen kan geven bij het oplossen van vragen over niet meer bestaande en niet of nauwelijks ge-
documenteerde scheepstypen (O.L. Filgueiras over de resultaten van zo’n ethnografisch/
scheepsbouwhistorisch onderzoek in Portugal); de stand van zaken bij het onderzoek naar
conserveringsmethoden voor oud, met water verzadigd hout (onder andere J. de Jong over de
ervaringen opgedaan in het laboratorium van het Scheepsarcheologisch Museum van de Rijks-
dienst voor de IJsselmeerpolders).

De regelmatig verschijnende lijsten met (nieuwe) publicaties van *British Archeological
Reports™ zijn gratis verkrijgbaar op het adres: 122 Banbury Road, Oxford OX2 7BP, England.
Op dat adres kunnen ook exemplaren van de publicaties van deze uitgeverij worden besteld.
De uitgeverij houdt zich aanbevolen voor de aanbieding van manuscripten op het gebied van
de maritieme archeologie. Deze dienen een omvang van tenminste 25000 woorden te heb-
ben. Een geaccepteerd manuscript wordt zonder kosten voor de auteur uitgegeven. De uit-
geverij keert daartegenover geen honoraria uit.

LMA

W. KUYPER, Zwervend langs het 1Jsselmeer; heden en verleden van het hart van Nederland,
Bussum, De Boer Maritiem, 1978, 176 blz., ill., f 32,50.

De auteur waarschuwt de lezers op blz. 5, dat er niets verteld wordt over de steden Medem-
blik, Enkhuizen, Hoorn, Edam en Monnickendam en plaatsen als Urk, Huizen, Spakenpurg,
Genemuiden, Vollenhove en Blokzijl. De wijdse titel dekt dan ook niet de inhoud. De litera-
tuurlijst is ontzettend slordig. Het is wel een leesbaar boek. De meeste illu_stratles zijn zeer
fraai. De verhalen zijn, in verkorte vorm, al eerder gepubliceerd, met name in De Waterkam-
pioen 1974-1978.

JPvdV

Nieuwe boeken en artikelen

Deze opgave van nieuw verschenen boeken en artikelen op maritiemhistorisch gebied is sa-
mengesteld door drs L.M. Akveld, met medewerking van dr J.P. van de Voort. L

Voor een verklaring van de afkortingen van de titels van tijdschriften en voor verdere informa-
tie over het karakter van deze halfjaarlijkse literatuuropgave wordt de lezer verwezen naar de
nummers 33 (1976) blz. 63-65, 35 (1977) blz. 81 en 36 (1978) blz. 81-82 van de Medede-

lingen.
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