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TEN GELEIDE

Van de redactie

Opnieuw is het de redactie van het Tijdschrift
voor zeegeschiedenis gelukt, u een vol en
interessant nummer aan te kunnen bieden.
Vier uiteenlopende verhalen vertellen u ach-
tereenvolgens over Joseph Furttenbach en de
vroeg zeventiende-eeuwse scheepsbouw, een
opvallende vondst in het archief van de VOC,
een boeiende zoektocht naar het bestaan van
het eiland Saxenburg en als laatste een over-
zicht van de navigatieopleidingen aan de
Fundaties van Renswoude in Delft, Utrecht
en Den Haag.

Graag wijs ik u er op, dat het redactiesecreta-
riaat met ingang van dit nummer een nieuw
adres heeft. U vindt het aan de binnenzijde
van de omslag. Alle nicuwe kopij is hier van
harte welkom!

Irene Jacobs
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BIJDRAGEN

Joseph Furttenbach en de ‘Holléindische Nave’.

André Wegener Sleeswyk en Marjolijn Wegener Sleeswyk

Inleiding

De lezer van Joseph Furttenbachs Architectu-
ra Navalis van 1629 zal opmerken dat van de
vijftien scheepstypen die in het boek min of
meer uitgebreid worden beschreven, veertien
in het gebied van de Middellandse Zee thuis-
horen, en één elders.! Die ene uitzondering
betreft een scheepstype dat in Furttenbachs
Duits-Italiaanse koeterwaals als “Holldndi-
sche Nave”, een ‘Hollands schip’, wordt aan-
geduid, waar hij de pagina’s 89-102 van zijn
boek aan wijdde. Zo’n beschrijving lijkt op
het eerste gezicht veelbelovend als bron voor
onze kennis omtrent de vroeg zeventiende-
eeuwse scheepsbouw. Maar in de tweede van
de zes platen waarmee hij de beschrijving van
de “Hollindische Nave” illustreert, valt al
direct een absurditeit in het oog: in de langs-
doorsnede van het schip (illustratie 3) kruisen
helmstok en bezaansmast elkaar. Bij nadere
bestudering blijkt dat de beschrijving van dit
schip niet alleen nogal chaotisch en lacuneus
is, maar ook dat er kennelijk tenminste nog
een fout in is geslopen: vorm en afmeting van

het grootspant die Furttenbach beschrijft
staan duidelijk in tegenspraak met zowel de
maat van de holte van het schip als ook met
die van een benaderde kromtestraal die hij
zelf elders geeft.

Waarschijnlijk hebben slordigheden van deze
aard het gebruik in de weg gestaan van zijn
werk als bron voor onze kennis van de Neder-
landse scheepsbouw uit het begin van de
zeventiende eeuw. Dat is wel te betreuren,
want aangaande de scheepsbouw in Neder-
land in die periode is verder in de tijd zelf
vrijwel niets vastgelegd. Het eerste werk over
Nederlandse scheepsbouw, het beroemde
maar even zo chaotische Aeloude en heden-
daegsche scheeps-bouw en bestier van Nico-
laes Witsen dateert pas van 1671, en zijn
behandeling van de Nederlandse scheeps-
bouw gaat niet verder terug dan tot enkele
jaren voor 1630.2 Ondanks de bezwaren
tegen de fouten en de wijze waarop de
beschrijving van het schip in Furttenbachs
boek is geredigeerd, blijkt deze, mits kritisch
gehanteerd, toch bruikbaar en informatief. Ze

1. Portret van Joseph Furt-
tenbach op de leeftijd van 60
Jjaar. Detail uit een gravure
van Melchior Kiissel naar een
portretschilderij van Andreas
Schuh. Uit: F.J. von Furten-
bach, Geschichte des Ge-
schlechts Furtenbach,

14. - 20. Jahrhundert - Eine
Handelsfamilie (Limburg
(Lahn) 1969).




bevat tal van bijzonderheden, hoofdzakelijk
de indeling van het schip en de bewapening
betreffend, die men voor deze periode elders
niet zal vinden.

Joseph Furttenbach (1591-1667), in Leutkirch
geboren, had zich na zijn leertijd in Italié
gevestigd in Ulm, eerst als koopman, maar
later was hij daar werkzaam als vestingbouwer
en architect. Hij publiceerde in deze periode
boeken over tal van onderwerpen, waarbij het
zwaartepunt bij de architectuurgeschiedenis
lag. Daarnaast verschenen ook een reisbe-
schrijving, een boek over vuurwerk, over artil-
lerie, enzovoort, zoals blijkt uit de Furtten-
bach-biografie waar Margot Berthold op pro-
moveerde. Deze vormde de basis van haar
publicatie over Furttenbach als architect en
raadsheer.> Merkwaardigerwijze spreekt Dr.
Berthold echter met geen woord over Furtten-
bachs boek over de scheepsbouw, zijn Archi-
tectura Navalis. Het was wel in het Duits
geschreven, zoals blijkt uit de ondertitel (Von
dem Schiff Gebaw/ Auff dem Meer und See-
kusten zugebrauchen); deze omissie kan er aan
liggen dat men een boek over dit onderwerp
niet zou verwachten van de hand van iemand
die hoofdzakelijk als stadsarchitect in het
Zuid-Duitse Ulm werkzaam was.

Zijn leerjaren duurden van 1607 tot 1620. We
weten dat hij in deze periode een praktijkop-
leiding tot koopman ontving, eerst in Milaan,
daarna in Genua. Bovendien reisde de jonge
Joseph Furttenbach veel rond in Noord-Italié,
vaak per schip langs de kust. Hij had duide-
lijk een grote technisch-wetenschappelijke
belangstelling en was bovendien leergierig.
Hij gebruikte de gelegenheid ook om kennis
te maken met Italiaanse ingenieurs en man-
nen van wetenschap; de belangrijkste daar-
van was Galilei. Deze instelling, zijn langdu-
rig verblijfin de havenstad Genua en zijn zee-
reizen verklaren hoe het mogelijk was dat hij
een boek over scheepsbouw kon schrijven en
hoe het kwam dat bijna alle schepen die hij
daar in behandelde tot het Mediterrane type
behoren. De uitzondering vormt dus de “Hol-
lindische Nave”.
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Dat Furttenbach de beschrijving van dit schip
ook opnam in zijn boek kan in samenhang
gebracht worden met de omstandigheid dat
een variant op zijn familienaam opduikt in
enkele studién over de Nederlandse en Duit-
se Italié-handel in de vroege 17de eeuw, met
name bij Heeringa, bij Hart en bij Beutin.# De
Nederlandse bronnen noemen een Genuese
handelaar Christoffel Fortenbach, die als
handelspartner van Amsterdamse kooplieden
en ook als bevrachter van Hollandse schepen
meermalen blijkt te zijn opgetreden. Beutin
formuleerde het voor de hand liggende ver-
moeden dat Christoph (Christoffel) en Joseph
verwanten waren, en dat dit zou verklaren
waarom Joseph zich onder andere in Genua
tot koopman bekwaamde. Maar de biografie
van Dr. Berthold en ook meer recente publi-
katies waar hij in wordt genoemd zwijgen
echter over dit aspect.

Uit het weinig bekende familieboek van het
geslacht Furtenbach® bleek ons dat de twee
mannen inderdaad verwant waren; we heb-
ben ons als eerste taak gesteld het belang toe
te lichten van deze familierelatie voor de
omstandigheid die Joseph Furttenbach be-
woog de beschrijving van dit Hollandse schip
in zijn boek op te nemen. Daarnaast pogen we
de waarde van dit laatste als bron voor de ken-
nis van de Nederlandse scheepsbouw te ver-
hogen, door aan te tonen dat de beschrijving
hoogstwaarschijnlijk een werkelijk bestaand
schip gold. Tenslotte trachten we door een
tekstanalyse de door ons gesignaleerde fou-
ten in de geometrie van het grootspant in die
beschrijving op te sporen om deze te kunnen
corrigeren. We beperken ons hier tot het
essentiéle: de verwantschap tussen Joseph
Furttenbach en Christoffel Fortenbach, niet
die met de rest van deze nog steeds bestaan-
de familie, en alleen de correcties die ons
inziens in de beschrijving van het grootspant
van de “Hollandische Nave™ moeten worden
aangebracht. De verdere familieverwant-
schap kan worden bestudeerd in het Furten-
bach familieboek en de beschrijving van de

“Hollindische Nave” is te raadplegen in een
van de recente facsimile-edities van Furtten-
bachs Architectura Navalis.

Furttenbach en Fortenbach

De grootvaders in de mannelijke lijn van
Joseph Furttenbach en van de Genuese han-
delaar, die in de Nederlandse bronnen Chris-
toffel Fortenbach wordt genoemd, waren
broers. Ze behoorden tot een Zwabische “alt-
adelige Handelsfamilie” die de familielijn tot
het eind van de 14de eeuw terugvoert. Joseph
was de enige in de familie die zijn naam met
twee t’s spelde, zijn achterneef schreef zijn
naam als Christoph Furtenbach. Josephs
grootvader Hieronymus ging over tot de
Evangelische geloofsbelijdenis, maar diens
broers bleven Rooms-Katholiek; dat blijkt in
deze familie overigens niet tot een breuk in de
familiebetrekkingen te hebben geleid.

In het begin van de 16de eeuw opende Chris-
tophs grootvader Erasmus Furtenbach een
nieuw internationaal handelshuis. Handels-
betrekkingen werden aangeknoopt met koop-
lieden in Nederland, Spanje en Italié, en deze
tak van de familie geraakte door wijdvertak-

te internationale handel tot grote welstand en
aanzien. Hierin volgde ze het spoor van de
Fuggers en Welsers, zonder dezen overigens
qua rijkdom en invloed geheel te evenaren,
hoewel ook de Furtenbachs het twijfelachti-
ge voorrecht genoten als geldschieters van
vorsten op te mogen treden.

Het volgende stamboomfragment geeft de
familierelatie weer; de woonplaatsen die
tevens vestigingsplaatsen van het handelshuis
Furtenbach waren zijn hierin cursief gedrukt
en de nummering van de dragers van de meer-
malen in de familie voorkomende voornamen
is uit het familieboek overgenomen. Erasmus
I was ook de oprichter van de nederzetting van
het handelshuis in Genua, die later onder zijn
kleinzoon Christoph I Furtenbach tot buiten-
gewone bloei kwam. Christoph werd een aan-
zienlijk burger van de stad, niet alleen lid van
de senaat, maar als zodanig ook nog bekleed
met speciale voorrechten. Het lijdt geen twij-
fel dat het deze Christoph Furtenbach was die
voorkomt in de correspondentie en de con-
tracten van de Nederlandse Itali€handelaars
die nog bewaard zijn.
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Het schip De Lootsman

Als vaststaand mag worden aangenomen dat
Joseph I zijn praktijkopleiding tot koopman
te Milaan en Genua in de handelsvestigingen
van zijn achterneven ontving, en dat zijn
werk op het handelskantoor in de laatste stad
hem in de gelegenheid stelde ook niet-medi-
terrane schepen te bestuderen, waarvan hij
tenslotte er een uitzocht als voorbeeld. Waar-
om dat een Nederlands schip was motiveerde
hij als volgt: “Wann aber in disem [scil. die
Schiffahrt] auch unser Nation, und nemblich
die Niderlander/ oder Niderteutsche/ die
hochberiimbte Marinari, oder beste Maister
der Schiffart auff dem Occeano seind/ auch
ihnen nunmehr einiger Weg nicht verborgen
ist: Darauf} leichtlich abzunemmen das neben
andern statlichen Prerogativen, unnd vor-
theiln/ wolermelte Nation den rechten
modum die Nave zuerbawen haben: DeBwe-
gen so wollen wir in description dises
Dapffern und Heroischen Gebdws einig und
allein bey ihrer unfehlbarlichen Regul ver-
bleiben: Unnd Erstlich im Kupferblatt N° 10,
ein solche Niderlandische Nave in aller
Gestalt/ wie sie dann auff dem Meer daher/
und mit volligen Seglen durch den Wind
getriben wird/ fiir Augen stellen/ (...)".

De overigens welbekende gravure waar Furt-
tenbach naar verwijst is in illustratie 2 weer-
gegeven. We merken op dat deze duidelijk
niet gemaakt is naar het schip zelf, maar naar
een niet al te fraai blokmodel er van, hetgeen
bijvoorbeeld af te leiden is uit het feit dat de
modelbouwer nogal wat geheel onauthentie-
ke schroefoogjes en -haakjes gebruikte om de
touwen aan de romp te bevestigen. Furtten-
bachs verzameling van modellen, ten dele uit
Italié afkomstig, was later zeer vermaard en
het is dus alleszins aannemelijk dat hij het
model in Genua naar het schip had laten ver-
vaardigen om mee naar Duitsland te nemen.”
We zullen zien dat hij beweerde geen kosten
te hebben gespaard om meer van het schip te
weten te komen, en dit kan heel goed ook op
het laten bouwen van een model slaan. Hij
geeft verder dus aan dat hij de Nederlanders
de beste scheepsbouwers en zeelui van zijn
tijd dacht te zijn, en dat hij daarom een schip
van hun “Nation” weergaf.

Hij vertelt daarna echter ook dat dit niet een
willekeurig Nederlands schip was, maar dat
hij het zeer zorgvuldig had uitgezocht, na
lang te hebben gewacht: “(...) So hab ich
dahin gesehen/ unnd ein geraume Zeit
darauff gewartet/ ein Nave, die vor allen
andern wolgeformiert/ unnd durch die (...)

_\-4-'-'}'- ./

/) 2. De “Hol-
landische

== Nave" in zij-
aanzicht. Ulit:
Furttenbach,
Architectura
Navalis

Figuur N° 10.

Experientza ein schnelle Fahrt verzichtet
habe/ hiemit zudelinieren: welches sich bey
einem nicht gar grossen Fassello, unnd
nemblich durch die Nave der Lotzmann
genannt (die Gott noch auf iren Raisen beg-
laitten wolle) zugetragen: Die dann belder zu
Meer/ als nicht der aviso Brieff durch die Post
zu Land verkiindend/ daB sie geladen worden
were/ von Ambsterdam auB8 nach Genova
gefahren. (man hat zwar andere Exempel
mehr gehabt/ unnd nemblich/ das ein Nave in
.21. Tagen von Ambsterdam nach Genova/
von dahr aber in .14. Tagen bif in Cipro gese-
gelt ist) Ab disem so schnellaufenden Vassel-
lo hat sich nit unbillich meniglichen zum
hochsten verwundert/ sonder sie hat auch mir
darneben ein solchen Lust unnd Begierde
erweckt/ daB ich mich weder Kosten/ Miihe/
noch Arbeit habe betauren lassen. Eben von
diser so wolgerathenen Naven alle mal3 Aust-
heilung unnd Ordnungen selbert/ unnd mit
maistem FleiB/ sovil als einem Menschen
hierinnen zuthun miiglich/ zunemmen/ auch
alles gefundene mit grosser diglienza unnd
Auffmercken/ in den verjungten Malfistab/
sampt aubfiihrlicher Beschreibung zutransfe-
rieren und auffzusetzen.”$

De eerste vraag die naar aanleiding van deze
beschrijving opkomt is, of over een schip De
Loodsman iets in contemporaine Nederland-
se bronnen te vinden is. Dat blijkt inderdaad
het geval te zijn. De Notariéle Archieven van
Amsterdam, opgenomen in het Gemeentear-
chief van de stad, bevatten een groot aantal
scheepsbevrachtingscontracten, ook uit de
vroege |7de eeuw.

Daaronder zijn er drie, uit de jaren 1618-
1619, die een schip genaamd Dfi)e
Loo(d/t)sman betreffen. Het laadvermogen
van deze schepen werd opgegeven als: 60, 70
en 100 last, de contracten werden telkens
voor één reis afgesloten. De vraag is of Furt-
tenbachs “Holldndische Nave” in een van
deze drie contracten kan zijn vermeld, en zo
ja, voor welk van deze drie dit het geval was.
Dit is in principe vast te stellen door het ruim-
telijke laadvermogen, dat in lasten® werd

gegeven, te vergelijken met het rekenkundig
produkt van de drie hoofdafmetingen van het
schip; door Hoving is aangetoond dat er gros-
so modo een correlatie bestaat tussen deze
twee grootheden.!® In de volgende sectie
wordt deze vergelijking nader besproken; dit
leidt tot de conclusie dat alleen het schip De
Lootsman van 100 last identiek kan zijn met
de door Furttenbach beschreven “Nave”.

Het bevrachtingscontract dat voor de reis van
het schip De Lootsman van 100 last werd
opgesteld, passeerde op 18 september 1619
bij de Amsterdamse notaris Jan Fransen
Bruyningh (voor de periode 1591 tot en met
1620 is negen/tiende van de bewaard geble-
ven bevrachtingscontracten in het Gemeente-
archief van zijn, helaas nogal onleesbare,
hand).!! De bevrachters waren bekende Ita-
lichandelaars!2, Daniel Colpijn en Pieter en
Jan Benoit, de schipper was Adriaen Jacob-
sen van Huisduinen.

Ofschoon dit schip dus waarschijnlijk iden-
tick was aan Furttenbachs “Nave”, kan de
buitengewoon snelle reis die voor hem de
aanleiding vormde voor zijn keuze om het te
beschrijven, niet dezelfde zijn geweest als die
waar het contract voor was opgesteld, want
dat schreef voor dat de route deze keer niet
direct van Amsterdam naar Genua voerde,
maar eerst naar Dantzig leidde, waar rogge
en/of tarwe moest worden geladen. De schip-
per had opdracht vandaar naar Genua te varen
en deze lading of daar te lossen, of door te
varen en dat dan in Livorno te doen. De
vrachtprijs was “12 ducaten per last tarwe en
de rogge 10 3/4 ducaat van 11 Spaanse
realen.” Als bijzonderheid wordt nog vermeld
dat het schip, zoals gebruikelijk, was bewa-
pend met kleine kanonnen, namelijk 10 gote-
lingen (zoals voorgeschreven in de verorde-
ning van de Staten Generaal van 1603 voor
een straatsvaarder van 100 tot 150 last) en
ettelijke steenstukken. Helaas maakt Furtten-
bach in de opsomming die hij geeft van de
bewapening van de “Nave” dit onderscheid
niet, zodat de vergelijking van de bewapening
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van de twee schepen niet verder kan gaan dan
de constatering dat het heel wel mogelijk is
dat het op de “Nave” aanwezige geschut ook
tien gotelingen omvatte.

Wat betreft de gebruikelijke duur van de reis:
Braudel geeft voor de vaart van Amsterdam
naar Livorno (deze stad ligt op vrijwel dezelf-
de afstand als Genua, over een grotendeels
identiek traject) aan dat de schepen meestal 5
tot 6 weken onderweg waren; van de acht
schepen waar hij reistijden van vermeldt voor
de periode 1609-1611, deden vier er 5 weken
ofiets minder over en vier 6 weken of meer. 13
Omdat Furttenbach kort na dat het schip De
Lootsman Genua aandeed, in januari 1620
terugkeerde naar Duitsland, moet de snelle
reis van het schip vo6r 1619 hebben plaats
gevonden, waarschijnlijk in een van de voor-
gaande jaren. Ook al weten we van het schip
lang zoveel niet als we zouden wensen, het is
in ieder geval bemoedigend dat de naam van
het schip dat Furttenbach beschrijft, gedra-
gen werd door een schip van dezelfde groot-
te dat ook werd ingezet in de vaart op Italié
en dat in een betrouwbare Amsterdamse bron
wordt genoemd; er is alle reden Furttenbach
te geloven dat hij niet een hypothetisch schip

beschreef, maar een dat werkelijk bestaan
heeft.

Schatting van het laadvermogen

Voor zover bekend, werd het aantal lasten dat
een schip kon bevatten in Holland wel inci-
denteel maar niet algemeen met een formule
aan de hand van de hoofdafmetingen bepaald,
zoals bijvoorbeeld in Engeland het tonnage
aan de hand van de ‘Builders’ Old Measure’
werd berekend. !4 Van Bruggen gaf echter aan
dat er wel een ruwe correlatie bestond tussen
de hoofdafmetingen en het aantal lasten.!5
Hoving, die dit verder uitwerkte, stelde vast
dat voor schepen uit de 17de eeuw een factor
is te bepalen, die, vermenigvuldigd met het
aantal lasten, binnen ruime grenzen overeen-
komt met het produkt van de drie hoofdaf-
metingen van het schip. Omgekeerd kan men
dat produkt delen door het aantal lasten en

vaststellen of de factor die zo gevonden
wordt, overeenkomt met het gamma van
bekende waarden hiervoor, dat tussen 180 en
350 blijkt te liggen, met een gemiddelde van
274.

Dit geldt echter voor inhouden berekend in
Amsterdamse voeten van 283 mm: de lengte-
verhouding tussen Amsterdamse voeten en
Palmi moet dus worden vastgesteld.
Betrouwbare gegevens daarvoor zijn te vin-
den in Cornelis van Yks De Nederlandsche
Scheeps-Bouw-Konst Open Gestelt van
1697.16 Het blijkt dat de “Italiaanse Voet
maat, Palmo genoemt”, van 246 mm, en de
Amsterdamse voet zich in zeer goede bena-
dering verhouden als 20:23. Furttenbach, die
de hoofdafmetingen van het schip ongetwij-
feld in Amsterdamse voeten opgegeven
kreeg, zal deze lengteverhouding gebruikt
hebben om de Amsterdamse afmetingen om
te rekenen in Palmi; als leerling-koopman in
een internationaal handelshuis was hij uiter-
aard vertrouwd met dit soort berekeningen.
De scheepsafmetingen waar Hoving het pro-
dukt van bepaalde, zijn: de lengte, die over de
stevens werd gemeten, de wijdte of grootste
breedte over de spanten binnen de scheeps-
huid, en de holte. In ons geval bedraagt de
eerste van deze afmetingen van de “Nave”
105 tot 106 Palmi, de tweede is 28 Palmi, ter-
wijl de holte in Furttenbachs Figuur N° 12
wordt aangegeven als 13 Palmi. Het produkt
van deze drie is: 105,5 x 28 x 13 = 38.402
kubieke Palmi. Dit wordt omgerekend, door
te vermenigvuldigen met 2023, tot 25.250
kubieke Amsterdamse voeten. Deze ‘blokin-
houd’, gedeeld door de gemiddelde, minima-
le en maximale waarden van Hovings factor,
geeft een te verwachten waarde voor het laad-
vermogen van rond 92 last, liggende tussen
140 last maximaal en 72 last minimaal.
Alleen het Amsterdamse schip van 100 last
zou dus identiek kunnen zijn geweest met de
“Nave”.

Het grootspant van de “Hollindische Nave"
Het grootspant van een schip geeft de dwars-

doorsnede op de plaats waar het schip het
breedst is. Oorspronkelijk, dat wil zeggen aan
het eind van de 16de eeuw, lag deze plaats,
die door Witsen de “hals” werd genoemd, op
ongeveer een derde van de lengte van de kiel
van voren.!7 Dit kwam uit op ongeveer de
helft van de lengte over de stevens. Later,
vroeg in de 17de eeuw, werd niet alleen de
kiel relatief langer, maar legden de scheeps-
bouwmeesters bovendien de hals verder naar
voren, op ongeveer een derde van de lengte
over de stevens. Overigens waren ook bij de
latere schepen in de 17de eeuw, de verschil-
len tussen de spanten op deze twee plaatsen
meestal maar gering. Bij het schip dat Furt-
tenbach beschreef, werd het grootspant op de
helft van de lengte tussen de stevens aange-
nomen en het werd waarschijnlijk daarom
door Furttenbach “die mittlere Stamenale”
genoemd.

Ofschoon in de Engelse scheepsbouw geo-
metrische constructies bij de vormgeving van
de romp meer werden toegepast dan in
Nederland, waar dit meestal meer op het oog
gebeurde, werden voor de vormgeving van
het grootspant ook in Nederland meetkundi-
ge constructies wel toegepast.!8 Deze gaven
de vorm van de buitenzijde van het spant, dus
voor dat de scheepshuid werd aangebracht.

De vorm van het grootspant was een belang-
rijk element in de vormgeving van de romp,
maar deze laatste werd natuurlijk ook door
allerlei andere factoren bepaald. Furtten-
bachs beschrijving bevat helaas net niet vol-
doende gegevens dat de rompvorm van de
“Nave” eenduidig is vast te stellen; hij geeft
namelijk de vorm van de kiel, van de stevens,
van het grootspant en van een spant in het
achterschip, maar de beschrijving van de
vorm van een goed gekozen spant in het voor-
schip ontbreekt. We zullen ons hier in hoofd-
zaak beperken tot het grootspant, “die mittle-
re Stamenale™.

We beginnen met op te merken dat ons ver-
moeden dat de beschrijving van de geometri-
sche constructie van het grootspant fouten
moet bevatten op zich niets onwaarschijnlijks
heeft. We wezen hiervoor al op de bizarre
fout in de langsdoorsnede van de “Nave”
(illustratie 3), waar de helmstok en de
bezaansmast elkaar kruisen, dit ondanks de
“Fleil/ sovil als einem Menschen hierinnen
zuthun miiglich” en de “diglienza unnd auff-
mercken” waar Furttenbach zich op beroemt.
We moeten aannemen dat deze fout is ont-
staan toen Furttenbach de notities die hij in
Genua had gemaakt, ongeveer tien jaar later

3. Langsdoor-
snede van de
“Holldndische
Nave"”. Ulit:
Furttenbach,
Architectura
Navalis Figuur

N°12.




uitwerkte voor het schrijven van zijn boek.

Hij geeft zijn beschrijving van de geometri-
sche constructie van het grootspant aan de
hand van een tekening, N° 11, waarvan het
hier ter zake doende gedeelte is weergegeven
in illustratie 4. De bedoeling was dat het
beschreven spant op de kielbalk werd gezet,
die echter niet is getekend. Wij geven hier een
deel van Furttenbachs nogal technische
beschrijving van de geometrische constructie
van het grootspant in vertaling, beginnend
met de opmerking dat de “Nave” daar het
allerbreedst is, en bovenaan wijd 28 Palmi:
“deze maat, uitgezet op de rechte lijn tussen
.C. en .a. geeft precies de breedte van het
bovenste dek. Daarna wordt 6 palmi lager een
evenwijdige lijn getrokken met de punten .E.
en .F, die het andere dek geeft, dat 26 Palmi
breed behoort te zijn. Vervolgens wordt 12
Palmi lager nogmaals een evenwijdige lijn
getrokken van .G. naar .H.; daar is het spant
0ok 26 Palmi breed. Tenslotte wordt 3 Palmi
lager de derde evenwijdige lijn getrokken van
.. naar .o.; dat is het alleronderste dek dat 20
Palmi breed behoort te zijn. Zo wordt het
spant in totaal 21 Palmi diep, of hoog. Wan-
neer nu ter rechterzijde de punten .C.E.G.n.

Dee mibfioe )S?mma.l e

en links a.FH.o zijn verkregen [Furttenbach
verwisselt links en rechts, verklaarbaar daar
hij zelf deze figuur graveerde], wordt door
deze op de volgende wijze een cirkelboog
gelegd (...)."19

De beschrijving vervolgt dan met hoe een cir-
kelboog te trekken door de punten .C.E.G.
met punt .t. als middelpunt, en een aanslui-
tende door .G.n. met punt .3. als middelpunt
voor de linkerzijde en overeenkomstige cir-
kels voor de rechterzijde; dit is echter voor
ons uit het diagram voldoende duidelijk, en
wordt daarom hier niet herhaald. Het zal dui-
delijk zijn dat Furttenbachs “alleronderste
dek” eigenlijk het “vlak” is.

De voornaamste moeilijkheid is dat volgens
deze beschrijving de afstand van het over-
loopdek (het andere dek) tot aan de onderzij-
de van het spant 15 Palmi bedraagt, hetgeen
niet te verenigen is met de holte (de afstand
tussen de onderzijde van het dek en de boven-
zijde van de kiel) van 13 Palmi die Furtten-
bach geeft in zijn Figuur N° 12, hier illustra-
tie 3; die afstand moet kleiner zijn dan de hol-
te. Verder merken we op dat de vorm van het
spant ons atypisch lijkt voor een Hollands
schip van het begin van de 17de eeuw, zeker

4. Deel van Furttenbachs Figuur
N°11, dat de geometrische con-
structie van de vorm van het
grootspant illustreert. Uit: Furt-
tenbach, Architectura Navalis
Figuur N° 11.

als het geen fluit was. De “Nave” was dat ken-
nelijk niet, want een van de kenmerken van
een fluit was het sterk gebolde achterschip en
het ontbreken van een platte spiegel. De zij-
den van de “Nave” zullen dan niet zo sterk
zijn gebold en naar binnen zijn gevallen
boven het overloopdek. Een licht gebogen, of
zelfs recht, profiel op die plaats was toen
meer gewoon.

Een tweede moeilijkheid doet zich voor bij
het gebruik van het onderste verticale deel
van het grootspant, de oplang, als mal voor
het tekenen van de concave onderste deel van
het achterspant, de piek, door Furttenbach
“Untersatz” of “Zocholo” genoemd. Het
beschreven procédé is beter bekend van het in
die tijd in Engeland toegepaste ‘whole
moulding’, dat we hier verder niet bespre-
ken.20 Het gaat er om dat Furttenbach een

Cc c

deel van de oplang van het grootspant.

In illustratie 5a hebben we in de linkerhelft
van de grootspantdoorsnede de geometrische
constructie getekend die Furttenbach aan-
geeft. De straal van de cirkelboog door de
punten .G.n. is 412 Palmi; ook in Furtten-
bachs gravure (zie illustratie 4) is deze onge-
veer 4 Palmi. Samen met een aansluitend
stukje van de cirkelboog door de punten
.G.E.C. ter lengte van 2 of 3 Palmi, waarvan
de straal 10 Y2Palmi bedraagt, vormt dit een
samengesteld segment. Als men dit zou moe-
ten benaderen door maar een enkel cirkelseg-
ment, zou dit een straal van ongeveer 5 Palmi
moeten bezitten; een cirkelboog met een
straal van 7 Palmi, ook al is hij slechts bena-
derend, wijkt wel erg veel af.

We gaan nu de oplossingen bespreken die
zich voor deze moeilijkheden aandienen. Het

C

benaderend alternatief biedt voor het gebruik
van deze mal, door het trekken van één enke-
le cirkelboog: “Anderzijds kan men ook zon-
der het halve spant de “garbo”, of vorm van
de piek, op de volgende wijze bij benadering
vinden. Men moet met de passer .7. Palmi
nemen.”2! Vervolgens wordt dan beschreven
hoe deze cirkelboog wordt getekend. Voor
ons is echter het belangrijkste punt dat vol-
gens Furttenbach een cirkelboog met een
straal van 7 Palmi gebruikt kan worden als
benadering voor de vorm van het onderste

5. Geometrie van het grootspant. a: volgens de letter-
lijke tekst; b: volgens de tekst, zodanig gecorrigeerd
dat ze overeenstemt met de opgegeven holte van 13
Palmi; c: met bovendien de aanname dat het boven-
deel van het spant recht is; dit geeft de juiste krom-
ming van het onderste deel van de oplangen. De
hoogten zijn in Palmi aangegeven.

lijkt ons dat de eerste van deze, de slechte
overeenstemming tussen de hoogte van de
oplang onder dek en de holte, terug is te voe-
ren op een fout die blijkbaar op één punt in de
formulering van de tekst is gemaakt. Die valt
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na de opgave voor de afstanden tussen de
twee eerste horizontale lijnen die parallel met
de bovenste rechte lijn tussen .C. en .A. wor-
den getrokken; de lijn met de punten .E. en.
E wordt .6. Palmi lager getrokken, en .12.
Palmi lager wordt nogmaals een evenwijdige
lijn getrokken van .G. naar .H..

Voor de derde lijn echter zegt de Duitse tekst:
“endtlich .3. Palmi hinab gesetzt/ und die
dritte Parallela gezogen™. Voor “hinab ge-
setzt” moet men echter naar ons inzicht
“hinauf gesetzt” lezen. Een dergelijke fout
kan door verkeerd lezen of schrijven gemak-
kelijk gemaakt zijn. In de oorspronkelijke
beschrijving zouden dan eerst de lijnen zijn
gegeven voor concrete zaken zoals het onder-
ste dek en het vlak, en pas daarna een lijn
voor de hoogte en breedte voor het punt waar
de ene cirkelboog in de andere overgaat. Cor-
rectie van de tekst in deze zin, ook van de bij-
behorende breedtes, komt in ieder geval tege-
moet aan het eerste bezwaar, want in plaats
van |5 Palmi voor de hoogte van de oplang
onder het onderste dek krijgt men dan 12 Pal-
mi, 1 Palmo minder dan de holte van het
schip. Dit betekent dat het vlak 1 Palmo hel-
de over de breedte, hetgeen goed overeen-
komt met de grootspanten die Witsen
beschrijft.

Wat betreft de straal van de cirkelboog waar-
mee het onderste deel van de oplangen wordt
beschreven, geeft deze correctie echter nog
geen verbetering. In illustratie Sb is aangege-
ven dat dan punten .G.n. worden gedefi-
nieerd, die 3 Palmi hoger liggen dan de pun-
ten .G.n. in illustratie 5a; de cirkelboog die
daar doorheen kan worden gelegd bezit een
iets kleinere straal, 4 Palmi, dan die voor het
aanbrengen van de correctie. Dit maakt dat de
afwijking van de benadering met een cirkel
met een straal van 7 Palmi nog iets toeneemt.

6. Schip in een gebrandschilderd raam van de hand
van de Haarlemse glazenier Willem Thybaut (1596)
in de St. Janskerk in Gouda, dat het beleg van
Damiette (Damiate) tijdens de vierde Kruistocht
(1219) weergeeft. Foto: Stichting Fonds Goudse Gla-
zen.
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Als echter bovendien nog wordt aangenomen
dat het lijnstuk door de punten .E.C. een rech-
te is die aansluit op de cirkelboog door .G.E.,
resulteert de spantvorm die in illustratie Sc is
weergegeven. De straal van de cirkelboog
door de punten .G.n. is dan 6,7 Palmi, en in
dat geval is het onderste deel van de oplangen
bijna perfect te benaderen door een cirkel met
een straal van 7 Palmi. De resulterende spant-
vorm lijkt bovendien veel op die van sommi-
ge Hollandse schepen zoals die werden afge-
beeld rond 1600. We geven een voorbeeld van
zo'n afbeelding in illustratie 6: een schip dat
is geportretteerd in een gebrandschilderd
raam van de Sint Janskerk van de stad Gouda.
Het raam dateert van 1595, en het schip is
duidelijk ook uit die tijd, ofschoon de afge-
beelde scéne een gebeurtenis weergeeft uit de
vierde Kruistocht. Volgens de overlevering
zou toen een Nederlands schip de ketting
hebben stukgezeild, die de haven van
Damiette afsloot. De historiciteit van deze
overlevering is twijfelachtig, maar hoe dat
ook zij: de spantvorm van dit schip lijkt veel
gelijkenis te vertonen met die van de “Hol-
landische Nave” zoals in illustratie 5c gege-

Samenvatting

De familieverwantschap van Joseph Furtten-
bach met Christoph Furtenbach, hoofd van
een vooraanstaand Genuees handelshuis dat
onder andere handelsbetrekkingen onder-
hield met Amsterdamse kooplieden, maakt
duidelijk dat hij tijdens zijn leerjaren aldaar
in de periode 1607-1620 ruimschoots de
gelegenheid had niet alleen Mediterrane
vaartuigen te bestuderen, maar ook Neder-
landse koopvaardijschepen. Het snelvarende
schip De Lootsman dat hij als voorbeeld van
een “Hollindische Nave” beschrijft in zijn
Architectura Navalis, is waarschijnlijk iden-
tiek met een gelijknamig schip van dezelfde
grootte dat in een Amsterdams bevrachtings-
contract wordt genoemd, en dat in 1619
Genua aandeed. Om tot een intern consisten-
te beschrijving van de geometrische vorm
van het grootspant te komen, zijn enkele cor-
recties op de tekst noodzakelijk. Het resultaat
is een grootspantvorm die voor een Hollands
schip van circa 1600 geheel acceptabel lijkt.
Vermoedelijk waren Furttenbachs notities
die hij voor 1619 in Genua van deze “Hol-
lindische Nave” maakte, nauwkeurig en
betrouwbaar, en zijn bij de uitwerking hier-
van tien jaar later enkele fouten in de
beschrijving geslopen. Deze zijn vrij evident;
dit maakt dat ondanks deze fouten de
beschrijving als unieke bron voor de vroeg
17de eeuwse Nederlandse scheepsbouw wel
te gebruiken is, mits met de nodige voorzich-
tigheid gehanteerd.

Tenslotte danken wij de heer A.J. Hoving
vriendelijk voor de vele discussies over de
scheepsbouwhistorische aspecten van het
werk van Joseph Furttenbach, en de heren
F.G. Spits en Dr. H. Stettner voor hun nuttige
aanwijzingen bij ons onderzoek en de mede-
werkers van het Gemeentearchief te Amster-
dam voor hulp bij het onderzoek.

Noten

Joseph Furttenbach, Architectura Navalis. Von
dem Schiff Gebdw/ Auff dem Meer und Seekusten
zugebrauchen (Ulm 1629). Er zijn verscheidene
moderne facsimilé uitgaven van dit boek verkrijg-
baar. Voor deze publicatie werd gebruik gemaakt
van een die in Lindau bij Antiqua Verlag ver-
scheen (z.).) en die bij vergelijking met een origi-
nele druk in de bibliotheek van het Nederlands
Scheepvaartmuseum te Amsterdam zeer maatge-
trouw bleek.

Nicolaes Witsen, Aeloude En Hedendaegsche
Scheeps-Bouw en Bestier (Amsterdam 1671).
Gebruik werd gemaakt van de recente (1994) fac-
similé editie die in Franeker verscheen. Deze is
gebaseerd op de meest betrouwbare variant van de
originele editie van dit boek, volgens een biblio-
grafische studie van D.J.G. Wildeman in A.L
Hoving, Nicolaes Witsens Scheeps-Bouw-Konst
Open Gestelt (Franeker 1994) vide no. 10.
Margot Berthold, ‘Josef Furttenbach von Leut-
kirch, Architekt und Ratsherr in Ulm (1591-
1667)’, in: Ulm und Oberschwaben, Zeitschrifi fiir
Geschichte und Kunst. Mitteilungen des Vereins
fiir Kunst und Altertum in Ulm und Oberschwaben
Bd. 33 (1953) 119-180. Gebaseerd op een disser-
tatie die in 1951 aan de universiteit van Miinchen
werd verdedigd.

K. Heeringa, Bronnen tot de geschiedenis van den
Levantschen handel. Rijks Geschiedkundige
Publicatién no. 9 (‘s Gravenhage 1910) deel I en
II; S. Hart, ‘De Italié-vaart 1590-1620°, in: Jaar-
boek Vereniging Amstelodamum 70 (1978) 42-60;
Ludwig Beutin, Der Deutsche Seehandel im Mit-
telmeergebiet (Neumiinster 1933)

Franz Josef von Furtenbach, Geschichte des
Geschlechts Furtenbach, 14. - 20. Jahrhundert -
Eine Handelsfamilie - (Limburg (Lahn) 1969).
Een door de weduwe van FJ. von Furtenbach
(1873-1950), Amalie von Furtenbach, verzorgde
uitgave van dit familieboek dat hij in 1940 vol-
tooide.

Furttenbach, Architectura Navalis 89-90
Berthold, Josef Furttenbach Anm. 3; Algemeine
Deutsche Biographie Bd. 8 (Leipzig 1878) 250-
251

Furttenbach, Architectura Navalis 91-92

1 last mag in goede benadering gelijk worden
gesteld aan 2 ton.

Hoving, Nicolaes Witsens Scheeps-Bouw-Konst
Gemeentearchief Amsterdam (GAA), Notariéle
Archieven (NA) 158/233, 18 September 1619.
Hart, De Italié-vaart vide no. 5, 56. Hierin wordt
een tabel gegeven van de actiefste Italiéhandelaars
in Amsterdam.
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Fernand Braudel, The Mediterranean and the
Mediterranean World in the Age of Philip II (Lon-
don 1976) 640

A. van Driel, Tonnage Measurement. Historical
and Critical Essay (The Hague 1925)

B.E. van Bruggen, ‘Beschouwing over het aange-
ven van de hoofdafmetingen van de Nederlandse
zeeschepen en de daarbij gebruikte maateenheden
(1600- 1800)’, in: Tijdschrift voor Zeegeschiede-
nis maart 1970

Comnelis van Yk, De Nederlandsche Scheeps-
Bouw-konst Open Gestelt (Amsterdam 1697) Fac-
similé uitgave Delft 1981

Witsen, Aeloude En Hedendaegsche Scheeps-
Bouw 71. Zie ook Hoving, Nicolaes Witsens
Scheeps-Bouw-Konst 58-61

Witsen, Aeloude En Hedendaegsche Scheeps-
Bouw 151

Furttenbach, Architectura Navalis 93. Qorspron-
kelijke tekst: “am allerbraitesten/ unnd allda oben
.20. Palmi weit ist/ so werden dieselbige von C.
gegen .a. auff ein grade Lini gesetzt/ das ist eben
die Braite deB obersten Bodens/ alsdann .6. Palmi
hinunter gewichen/ ein Parallela gezogen/ die ist
von E. gegen .F. welches der ander Boden/ unnd
.26. Palmi weit zu sein hat. Ferner .12. Palmi
hinunter gewichen/ abermahlen ein Parallela von
.G. in .H. gezogen/ allda ist die Stamenale auch
.26. Palmi weit/ endtlich .3. Palmi hinab gesetzt/
unnd die dritte Parallela gezogen/ allda und von n.
gegen .o. ift der gar unterste Boden so .20. Palmi
brait zusein/ und wirdt die Sramenale in allem .21.
Palmi tieff/ oder hoch gemacht. Wann nun zur
rechten Seitten die Puncten .C.E.G.n. und zur
Lincken .a.EH.o. gestelt/ alsdann so soll uber die-
selbige/ und auff Hernachfolgende WeiB die Pro-
portion mit dem Zirckel gezogen werden/ von
o

Abraham Rees, Naval Architecture Pl. XIV.
(1819-20). Reproduction London 1970.
Furttenbach, Architectura Navalis 95: “Zum
Andern/ so kann man ohne die halbe Stamenale
den garbo, oder Form deb Untersatzes/ auff vol-
gende Manier auch nahent finden. Es sollen mit
dem Zirckel .7. Palmi genommer (...)".

Dorst op de Deventer. Commandeur Gijsels’ bezoek aan Cabo Frio in juli 1630.

Ben N. Teensma

Onderzoek in een archief levert vaak onver-
wachte vondsten. Deze korte bijdrage geeft
een opmerkelijke bron weer, die bij toeval
niet in het archief der West-Indische doch
QOost-Indische Compagnie werd aangetrof-
fen.

Omdat de opvarenden van de naar Batavia
zeilende Oost-Indiévaarder Deventer door
scheurbuik en dorst geteisterd werden, liet
Commandeur Gijsels in juli 1630 op de Bra-
ziliaanse kust nabij Cabo Frio vers water
innemen. Terwijl de Hollanders daarmee
bezig waren, werden zij door een onder Por-
tugees commando staande groep Indianen
overvallen, die erin slaagde ruim honderd
schepelingen te doden. Enkele weken later
verzond Gouverneur Martim Correia de Sa
van Rio de Janeiro per snelle scheepsgele-
genheid een ambtsbericht over dat incident
naar Spanje. Maar helaas werd zijn jacht door
uit de Oost terugkerende Nederlandse sche-
pen veroverd, die het document aan hun supe-
rieuren overhandigden. Aldus kwam het Por-
tugese verslag van dat bloedige voorval op de
Braziliaanse kust per toeval in het archief der
Verenigde Oost-Indische Compagnie terecht.

Commandeur Gijsels (circa 1593-1676) be-
hoorde weliswaar niet tot de voornaamste
Nederlandse vlootvoogden uit de zeventien-
de eeuw, hij was toch een betrouwbaar en
bekwaam functionaris van zowel de VOC als
de Staten Generaal, met een belangrijke staat
van dienst in Oost-Indié en Europa. Zijn bio-
grafische gegevens staan beknopt vermeld in
het Nieuw Nederlandsch Biografisch Woor-
denboek en een werk van W. Coolhaas.! Gij-
sels had het in 1618 al tot opperkoopman op
Ambon gebracht. Hij trad diverse malen op
als commandeur van retourvloten uit Qost-
Indié. In 1628 werd hij benoemd tot Raad van

Indi€. In 1631 werd Gijsels Gouverneur van
Ambon. In 1641 trad hij op als vice-admiraal
van een Nederlands hulpeskader naar Portu-
gal. In 1647 trad hij in Brandenburgse dienst
om de overzeese koopvaardij van dat land te
organiseren. Deze bijdrage beperkt zich tot
een episode uit Gijsels’ commandeurschap
over de vloot van acht schepen die in decem-
ber 1629 naar de Oost vertrok, waarbij hij als
kapitein van de Deventer de overtocht mee-
maakte.

In juli 1630 was de Deventer ter hoogte van
Brazilié, om aldaar vers water aan boord te
nemen. De reeds genoemde aanval van India-
nen kostte vele opvarenden het leven. Twee
maanden nadien beschreef Gijsels het voor-
val uitvoerig, toen hij met zijn schip in de
Tafelbaai bij Kaap de Goede Hoop voor
anker lag. Dit verslag is bewaard in het VOC
archief in Den Haag onder de titel Originele
missive van Artus Gijsels uyt het schip De-
venter leggenderter rede in de Taeffelbaij aan
bewinthebberen in dato 6 September 1630.2
Helaas is deze tekst als gevolg van inktrot
onbruikbaar geworden. Gelukkig werd de
zaak een half jaar later opnieuw, zij het sterk
verkort, geboekstaafd in de Generale Missi-
ve die de autoriteiten te Batavia in maart 1631
naar Nederland verzonden. In het werk van
Coolhaas vindt men de volgende samenvat-
ting3:

“Schepen uit patria onder Commandeur Gij-
sels.

Door gebreck van water ende dagelijcxe toe-
nemende scheurbuyck onder °t volck — prin-
cipaelijck op ’t schip Deventer—resolveerden
mette gemelte schepen 't eylandt St. Anna?
aen te doen omme te ververschen, doch alsoo
daer benedenwindt voorbij liepen, sijn den 4n
july in een baye onder Cabo Frio® —ter hooch-
te van omtrent 23 2/3 graden — ten ancker
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gecomen, alwaer 't gelande volck den 7n dit-
to van de Brasiliaenen ofte inwoonderen van
’t landt door quaede wacht ofte met gewelt
overvallen ende tot 110 coppen, soo soldaten
als varent volck, dootgeslaegen zijn, zulx dat
gemelte schepen den 10en ditto, weynich ofte
geen waeter becomen hebbende, wederom
van daer zijn vertrocken.”

Cabo Frio, de plaats waar het incident in juli
1630 had plaatsgevonden, lag in het ressort
van de Gouverneur van Rio de Janeiro, op
circa 100 kilometer ten oosten van diens
standplaats. In Brazilié werd in die dagen niet
vriendelijk over de Nederlanders gedacht. Zij
werden er gezien als ketters, opstandelingen,
indringers en belligerenten. Wederrechtelijk
hadden zij rond de Indische Oceaan het
gezag van de Portugese Estado da India aan-
getast en in 1619 op Java het ‘kapersnest’
Batavia gesticht; in 1624 hadden zij gepro-
beerd Bahia in te nemen, en in februari 1630
hadden zij Pernambuco veroverd. Te vuur en
te zwaard moesten zij dus vervolgd worden,
en steeds was de grootste waakzaamheid
geboden om nieuwe aanvallen af te slaan. Dat
was zonder twijfel het denkpatroon van de
Gouverneur van Rio de Janeiro, Martim Cor-
reia de S4, die in 1630 honderd jaar oud was
geworden. Ook hij zette zich in september
1630 achter zijn schrijftafel om zijn superi-
eur in Europa, Koning Philips IV van Spanje
en Portugal, over de brutale vijandelijke
infiltratie in zijn ambtsgebied te berichten.
Per snelle scheepsgelegenheid werd zijn brief
naar Portugal verzonden, maar helaas werd
het schip door Nederlandse Oostindiévaar-
ders onderschept en werden de aan boord
aangetroffen documenten door hen mee naar
huis genomen. Aldus belandde het ambtsbe-
richt van Martim Correia de S, op 17 sep-
tember 1630 te Rio de Janeiro opgesteld, na
verloop van tijd in het VOC-archief in Den
Haag.® Om zijn schilderachtigheid verdient
die tekst het, om zowel in het Portugees als in
het Nederlands afgedrukt te worden.

De Heren XV1I der VOC zullen het document
ongetwijfeld met intense belangstelling heb-
ben gelezen, omdat het hun welkome gege-
vens verschafte over de zwakte van ’s mans
garnizoen, de gebrekkige lokale verbindin-
gen en zijn beduchtheid voor een op handen
zijnde inval van “een natie die onze Staat zo
vurig begeert”. Ze zullen het ook een tikje
gnuivend hebben gelezen, omdat de hoogbe-
Jaarde Gouverneur vergeten was dat Ormus al
sinds 1622 niet meer in Portugese handen
was, alsmede met tevredenheid omdat de man
zo’n hoge dunk van de Nederlandse militai-
ren en hun scheepsartillerie had. Inmiddels
was het hun zelf uiteraard bekend dat Gijsels’
vloot helemaal geen schepen verloren had en
dat het door de Portugees genoemde Neder-
landse dodental sterk overdreven was, en dat
haar effectiviteit en slagkracht vrijwel niet
onder de reis geleden had.

Zeer zeker zullen de Heren XVII deze uit
Brazili€ ontvangen informatie aan hun colle-
ga’s van de West-Indische Compagnie heb-
ben doorgespeeld. Maar omdat deze hun han-
den ondertussen meer dan vol hadden aan de
consolidatie van Pernambuco, waren ze niet
in de verovering van Rio de Janeiro geinte-
resseerd. Waardoor de oude Martim Correia
de Sa in 1631 ongestoord in eigen bed, eigen
stad en onder eigen vlag kon overlijden.

1. Originele tekst
Senhor’:

Em primeiro deste presente més de Setembro
[1630] foi Deus servido trazer a salvamento o
navio de Bartolomeu Fernandes, em que veio
o Capitio Anténio Galho com os cem sol-
dados de sua companhia, que Vossa Majesta-
de houve por bem mandar-me nesta ocasiio.
Trouxe juntamente cinco pegas de artilharia,
armas, polvora e munigdes, de que estava mui
falto. Do que se me oferece sobre isto dizer a
Vosse Majestade, escreverei mais particular-
mente em direitura nos navios que se estio
aprestando, porque esta vai por via das Ilhas
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Cabo Frio. Fol. 105 uit: Livro das Pragas de Portugal com suas Fortificagées, 1663. Bron: Biblioteca da Ajuda,

Lissabon, 46-X1II-10.

a ventura pelo muito risco de viagem, pare-
cendo-me que o devia fazer por avisar a Vos-
sa Majestade do sucesso que aqui tive, que em
conseqiiéncia traz consigo diminuir parte do
cuidado com que se podia estar pela armada
dos rebeldes®, que 14 se devia saber partira
para a india em Janeiro passado.

Depois que entrei no governo desta cidade,
procurei com grande diligéncia a vigia e
guarda do Cabo Frio, por ser parte que os ini-
migos? vém demandar muitas vezes pela
comodidade de suas viagens e aguada que
tém na Ilha de Santana, que em algumas oca-
sides lhe impedi, tendo com eles encontros
com feliz sucesso!?. Em 4 de Julho proximo-
passado vieram perto do Cabo Frio da banda
do sul, catorze léguas desta cidade, trés naus
grossas, que trataram logo de langar gente em
terra, como no dia seguinte langaram. E sen-
do vistas das pessoas que por minha ordem
tém a cargo aguela vigia, ajuntando-se com
sete ou oito moradores e cinqiienta Indios da
aldeia que ali existe a cargo dos Padres da

Companhia, que Vossa Majestade ordenou se
puzesse ali por informag¢do minha, pondo-se
em cilada, estando o inimigo fazendo 4gua,
deram nele e lhe mataram mais de duzentos
homens!!, e tomaram onze vivos, sem nen-
hum morrer de nossa parte. Deixaram todas
as armas com uma lancha, porque as outras
em que sairam, ficando a gente em terra, se
tinham recolhido as naus; as quais, passado o
sucesso, sem intentarem de novo cousa algu-
ma, se alevantaram, sem se saber mais a der-
rota que seguiram.

Pelas perguntas que fiz a alguns dos que se
tomaram — de que envio a cOpia a Vossa
Majestade!? -, se sabe como estas trés naus —
em que entrou a capitaina e almiranta — eram
da conserva de oito que partiram dos portos
de Holanda para a india em Janeiro passado,
em que ia por General Arent Gijsels!3, com
mais de dois mil homens de guerra afora gen-
te do mar, e tdo artilhadas que dizem que a de
menos porte tinha trinta pegas, muita parte de
bronze. Passavam a banda da Sunda a qual do

17




nome de Holanda chamam Batavia, com
intento de tomarem na viagem Ormus!4, e
deixarem ali parte da gente. Partidos de
Holanda, na altura das Canarias lhes sobre-
veio uma grande tormenta, com que duas das
naus se sogobraram, e as seis que ficaram se
apartaram, trés das quais sdo as deste suces-
s0; e das outras trés se nao sabe nada. Era-lhe
morta antes que aqui chegassem muita gente
de doenga e falta de agua, a qual ndo pude-
ram fazer na Ilha de Maio que para isso pre-
tenderam tomar, por a discorrerem. O Gener-
al leva sua mulher e algumas outras que vao
também casadas; parece que com intento de
povoarem, mas com a perda da gente que lhe
matamos e a que lhe ja faltava, vdo em esta-
do que entendo ndo poderdio em nenhuma
maneira passar a india, e assim ja por este ano
sera Deus servido que nos ndo vdo inquietar
daquela banda, com que o negocio de Or-
mus!5 ficard mais facil sem este socorro que
deviam esperar. Os onze Holandeses que se
tomaram ficam aqui; como se oferecerem
embarcagoOes em direitura, os irei enviando a
Vossa Majestade para fazer deles o que hou-
ver por seu Real Servigo.

De 13 de Fevereiro!®[1630], em que os rebel-
des tomaram a Pernambuco, até o presente,
nenhum aviso tive do Governador Gerall?
mais que a primeira carta em que me dizia por
maior Pernambuco ser perdido, sem outra
particularidade alguma; assim mando a Vos-
sa Majestade que me tem esta tardanga mui

confuso. Porque costumando antes termos
aqui embarcagdes e novas da Bahia por terra
e por mar muito freqiientes, faltarem-nos
agora quando eram mais necessarias, me da
grande cuidado, e assim estou com elle ordi-

nariamente com as armas na mio pelo que se

deve recear de gente que tanto apetece este

Estado; e conforme o pouco provimento com

que aqui me achava, veio mui a tempo este

que Vossa Majestade me féz m’enviar.

Querera Deus que o sucesso referido seja

para que na boa e Real Fortuna de Vossa

Majestade, vindo cé o inimigo, torne castig-

ado de seu atrevimento.

Deus guarde a Catolica Pessoa de Vossa
Majestade.

Rio de Janeiro, 17 de Setembro, 1630. Mar-
tim de Sa.

2. Vertaling
Mijn Heer:

Op de eerste van de huidige maand septem-
ber [1630] behaagde het God het schip van
Bartholomeus Fernandes hier veilig te doen
aankomen, met aan boord Kapitein Antonio
Galho en zijn compagnie van honderd man,
die Uwe Majesteit mij bij die gelegenheid
heeft willen toezenden. Tevens bracht het vijf
stuks artillerie, wapens, kruit en munitie,
waarom ik zeer verlegen zat. Wat ik daarover
te berichten heb, zal ik Uwe Majesteit
omstandiger schrijven met de directe schepen
die nu voorbereid worden, want deze brief
gaat op goed geluk via de Kaapverdische
Eilanden onderweg, ondanks het verhoogde
risico, omdat ik van mening ben zulks te
moeten doen om Uwe Majesteit over de
gebeurtenis die zich hier heeft voorgedaan te
berichten, die tot gevolg heeft dat de dreiging
van de rebellenvloot, waarvan men aldaar
geweten moet hebben dat hij in januari
jongstleden vertrokken is, aanzienlijk is ver-
kleind.

Sinds ik het gezag over deze stad aanvaardde,
heb ik met grote voortvarendheid de bewa-
king en beveiliging van Cabo Frio ter hand

genomen, omdat dat een gebied is dat de vij-
andelijke schepen geregeld aandoen vanwege
de drinkwatervoorziening op het eiland San-
tana, die ik hun herhaaldelijk in succesvolle

ge\fechten heb belet. Op 4 juli jongstleden

arriveerden drie grote schepen voor de Zuid-

kust van Cabo Frio, op 14 mijlen van deze

stad, die meteen mensen aan land probeerden

te zetten, en op de volgende dag ook deden.

Zodra zij werden opgemerkt door de perso-

nen die dat kustgebied in mijn opdracht

bewaken, riepen zij de hulp in van zeven of
acht kolonisten en vijftig Indianen uit het
door Jezuietenpaters geleide dorp dat Uwe
Majesteit op mijn instigatie daar heeft laten
bouwen. Zij legden zich in hinderlaag, en
zodra de vijand begonnen was water in te
nemen, overvielen zij hen, doodden zij meer
dan tweechonderd man, en maakten zij elf
gevangenen, zonder dat er aan onze kant ver-
liezen te betreuren vielen. Ook werden al hun
wapens en een sloep buitgemaakt, omdat de
andere [sloepen] waarmee zij aan land gezet
waren, naar de schepen waren teruggekeerd.
Na die gebeurtenis hebben de schepen, zon-
der verder nog iets te ondernemen, de ankers
gelicht, en zijn zij met onbekende bestem-
ming vertrokken.

Uit het verhoor van sommige gevangenen —
waarvan ik Uwe Majesteit het afschrift doe
toekomen — is gebleken dat die drie schepen
— waaronder zich het kapiteins- en het admi-
raalsschip bevonden — deel uitmaakten van de
vloot van acht die jongstleden januari onder
bevel van Generaal Arent Gijsels uit de
Nederlandse havens naar Indié is vertrokken
met ruim tweeduizend militairen aan boord —
het scheepsvolk buiten beschouwing gelaten
— en zo goed van artillerie voorzien dat het
lichtstbewapende volgens hen over dertig
kanonnen beschikt, waaronder veel van
brons. Zij waren naar dat deel van Sunda
onderweg dat de Hollanders Batavia noemen,
met het voornemen onderweg Ormus!8 aan te
doen en daar een deel der opvarenden aan
land te zetten. Na hun vertrek uit Nederland
werden zij bij de Kanarische Eilanden door
een zware storm overvallen, waarin twee
schepen zijn vergaan en de zes andere uit
elkaar raakten. De drie schepen uit bovenver-
melde gebeurtenis horen tot die groep; van de
overige drie is niets bekend. Voor ze hier aan-
kwamen waren er veel opvarenden gestorven
aan ziekte en gebrek aan water, omdat ze het
Kaapverdische Eiland Maio waren misgelo-
pen, dat ze met dat doel hadden willen aan-
doen. De Generaal heeft zijn vrouw en een
aantal gehuwde dames aan boord, met de

kennelijke bedoeling een volksplanting te
beginnen, maar met het verlies der door ons
gedode manschappen en der al eerder overle-
den mensen zijn zij zo verzwakt, dat zij Indié
volgens mij nooit zullen kunnen bereiken. En
daarom zal het God behagen dat ze ons dit
jaar daar niet zullen komen lastig vallen, en
dat de kwestie Ormus!? zonder de door hen
verwachte hulp hanteerbaarder zal zijn. De
twaalf gevangen genomen Hollanders blijven
voorlopig hier; zodra er schepen via de direc-
te route vertrekken, zal ik ze Uwe Majesteit
toezenden om naar Koninklijke Goeddunken
met hen te handelen.

Sinds medio februari [1630], toen de Neder-
landers Pernambuco innamen, tot heden, heb
ik van de Gouverneur-Generaal [in Salvador
da Bahia] geen ander nieuws ontvangen dan
de eerste brief waarin hij mij kort en zonder
nadere details meldde dat Pernambuco verlo-
ren was gegaan; ik laat Uwe Majesteit dan
ook weten dat het uitblijven van nadere
berichten mij hoogst onzeker maakt. Want
waar wij vroeger zowel over land als over zee
heel vaak berichten uit Bahia kregen, maakt
hun afwezigheid op het moment dat zij het
meest urgent zijn mij buitengewoon onge-
rust, en daarom leef ik nu vrijwel permanent
in de hoogste staat van paraatheid, uit angst
voor een natie die onze Staat zo vurig be-
geert. En gezien de schaarse middelen waar-
over ik hier beschikte, kwam de hulp die Uwe
Majesteit mij zojuist heeft doen toekomen,
zeer goed van pas. Moge het God behagen dat
het vermelde incident er in het belang van
Uwer Majesteits Vorstelijke Voorspoed toe
bijdraagt dat de vijand bij een mogelijke aan-
val voor zijn overmoed wordt gestraft en ver-
jaagd.

God bescherme de Katholieke Persoon van
Uwe Majesteit.

Rio de Janeiro, 17 september 1630. Martim
de Sa.




Noten

P.C. Molhuysen en PJ. Blok, Nieuw Nederlandsch
Biografisch Woordenboek (Leiden 1911) deel 1,
1010/1; W.Ph. Coolhaas, Generale Missiven van
Gouverneurs-Generaal en Raden aan Heren XVII
der VOC (’s-Gravenhage 1960) deel 1, 279
Algemeen Rijksarchief (ARA) ’s-Gravenhage,
Overgekomen brieven en papieren uit Indié aan de
Heren XVII en de Kamer Amsterdam, inv.nr.
1101, 1631 RR Derde boek, pagina’s 513-524.
Coolhaas, Generale Missiven, 279

Ofwel Ilha de Santana; een eilandje voor de kust
van de staat Rio de Janeiro, circa 60 kilometer ten
noordoosten van Cabo Frio.

Een Kaap in de staat Rio de Janeiro, circa 100
kilometer ten oosten van de gelijknamige stad.
ARA, afzonderlijk gehouden stukken, h. Verhou-
ding tot Europese mogendheden, Spanje en Por-
tugal, inv.nr. 11131 Portugese missiven uit Rio de
Janeiro, die door de VOC zijn onderschept, 1630.
Daarmee wordt Koning Philips IV van Spanje
aangesproken, tot december 1640 tevens Koning
van Portugal.

Zijnde de Nederlanders.

Idem.

“Encontros com feliz sucesso™: zo had de schrij-
ver van deze brief in 1617 voor het eveneens nabij
Rio de Janeiro liggende eiland Ilha Grande het
schip van Dierick Ruiters laten veroveren. Zie:
Doeke Roos, Zeeuwen en de Westindische Com-
pagnie (Hulst 1992) 13-14

Volgens Nederlandse bronnen waren het er 110.
Dit document werd niet in het ARA aangetroffen.
In het manuscript: “Arecumagenje’.

De vloot van Gijsels had geen opdracht om
Ormus, dat in 1622 door de Engelsen op de Por-
tugezen was veroverd, aan te doen. De naam
Ormus is hier uiteraard een foutieve interpretatie
van Ambon.

Idem.

De Nederlanders openden pas op 15 februari 1630
hun aanval op Recife.

Met Salvador da Bahia als standplaats.
Zie noot 14.

Idem.

Saxenburg, een spookeiland met Bloemendaalse relaties 1670-1 833!

Jan Parmentier

Inleiding

Op 27 februari 1678 bemerkte Jan Leen-
dertsz. Lindeman, stuurman op de Deense
Oostindiévaarder Voogel Phoenix, veel zwar-
te meeuwen en dacht nabij het eiland te zei-
len dat “int jaar 1670 hier omtrent hebbe
gezien met het schip Saxenborg waer wij het
de naam na gaven, daer voor die tijt niet van
gehoort was”. Zo noteerde stuurman Linde-
man deze passage in het scheepsjournaal 2
Sinds het begin van de Europese expansiege-
schiedenis tijdens de late vijftiende eeuw, en
de daarbij aansluitende cartografische ont-
wikkelingen, lieten kaartenmakers niet na om
onbekende, vaak mythische eilanden af te
beelden in nauwelijks verkende zeeén en oce-
anen. Namen als ‘Antillia’, ‘Brasil’ en “Sint-
Brandaan® sierden regelmatig zestiende-
eeuwse wereldkaarten.> Ook voorname car-
tografen uit de Lage Landen zoals Gerard
Mercator en Willem Jansz. Blaeu volgden
deze traditie. Dit fenomeen verdween gelei-
delijk vanaf de tweede helft van de zeven-
tiende eeuw. Desondanks telde men in negen-
tiende-eeuwse maritieme atlassen nog meer
dan honderd onbestaande eilanden.®

De fantomen die in Europese wateren en de
Atlantische Oceaan rondzwierven versche-
nen meestal reeds in de vijftiende eeuw op

kaart. Merkwaardig was dat in de periode
1660-1670 ook enkele nieuwe -eilanden
opdoken in het zuidelijk deel van de Atlanti-
sche Oceaan. Drie daarvan, Saxenburg,
Dina en Maerseveen, werden waargenomen
vanaf schepen van de Verenigde Oostindi-
sche Compagnie (VOC).

De ontdekking van deze eilanden en hun car-
tografische geschiedenis vormen het onder-
werp van deze bijdrage. Verder wordt de ver-
spreiding toegelicht van Saxenburg op kaar-
ten van Franse, Duitse en Angelsaksische
makelij. Tenslotte wordt gepoogd de naam-
geving van het eiland te achterhalen waarbij
we langs Amsterdamse grachten en in de
Bloemendaalse duinen belanden. Maar eerst
wordt gezocht naar een verklaring waarom
Atlantische steunpunten zo belangrijk bleken
tijdens de zeventiende eeuw.

Atlantische verkenningen

Het is niet verwonderlijk dat juist tijdens de
tweede helft van de zeventiende eeuw enkele
eilanden zijn gesignaleerd in de Atlantische
Oceaan door Nederlandse schippers en stuur-
lui. Immers, sinds de stichting van een neder-
zetting aan Kaap de Goede Hoop wensten
verscheidene VOC-bestuurders een netwerk
van steunpunten op te bouwen, dat de ravi-

1. Kustprofiel van het eiland
Saxenburg (1709). De Nieu-
we Groote Ligtende Zee-
Fakkel van Johannes van
Keulen was de enige zee-
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taillering van de Oostindiévaarders kon ver-
zekeren. Aanvankelijk dachten de Heren
XVII dat de Kaapse vestiging als enig per-
manent Nederlands verversingsstation vol-
doende zou zijn om de scheepvaart van en
naar de Oost vlot te laten verlopen. Sinds
1656 werd Compagnie-schepen zelfs aange-
raden de Kaap als vaste stopplaats te gebrui-
ken.6 Nochtans bleek de zuidpunt van Afrika
geen ideale en wveilige ankerplaats. Het
gebeurde regelmatig dat schepen de Kaap
misten door de sterke stromingen en westen-
winden — de ‘Westerlies’ — ten zuiden van het
Afrikaanse continent. En soms werden er
Oostindiévaarders, door de harde zuidooste-
lijke landwinden terug in zee geblazen.” Niet
voor niets gaven de Portugezen deze kaap de
bijnaam ‘Stormenkaap’, want tijdens de win-
termaanden bood de Tafelbaai allesbehalve
bescherming aan de voor anker liggende
schepen. Pas in 1742, na het verlies van acht
bodems tijdens één storm, vaardigde het
VOC-bestuur instructies uit om tussen mei en
augustus de veiliger Baai Falso als aanleg-
plaats te verkiezen.8

Op de terugreis hadden de Oostindiévaar-
ders, na de passage van Kaap de Goede Hoop,
nog drie mogelijkheden om te ravitailleren:
Ascension, de Azoren en Sint-Helena. Het
eiland Ascension (7° 57ZB; 14° 22WL), te
bereiken door enkele dagen een noordweste-
lijke koers te volgen vanuit Sint-Helena, werd
vaak vermeld in de scheepsjournalen maar
bood qua bevoorrading weinig soelaas. Zee-
lui vonden er geen drinkbaar water en amper
eetbare planten.? Alleen de vaststelling dat
Ascension een geliefkoosde broedplaats was
voor zeeschildpadden, vormde een aangena-
me verrassing.

De Azoren, die uitvoerig in Van Linschoten’s
Itinerario werden beschreven, situeerden
zich eerder ten oosten van de gebruikelijke
zeeweg. Soms bemerkte men de buitenste
eilanden Corvo en Flores, doch de Oostin-
diévaarders werden genoodzaakt van hun
route af te wijken wilden zij de verversings-
havens van Faial en Terceira aanlopen.
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Slechts bij nood kozen Nederlandse schepen
voor deze oplossing. Bovendien mochten zij
voor de Vrede van Munster een grimmig ont-
haal verwachten van de Portugezen.

Sinds het begin van de handel op Azié werd
het eiland Sint-Helena (15° 57ZB, 5° 42WL)
geregeld bezocht. Jan Huygen van Linscho-
ten beschreef het als een klein paradijs en zag
het als het ideale bevoorradingsstation voor
de toekomst.!? De Portugezen ontdekten dit
eiland in 1502, doch bouwden het niet uit als
één van hun bolwerken, ondanks het feit dat
Sint-Helena uitstekend gesitueerd was half-
weg op de route tussen Mozambique en Lis-
sabon. Een verklaring voor deze schijnbare
desinteresse van het Portugese hof lag bij de
moeilijke bereikbaarheid van het eiland van-
uit Europa.!! Daarom scheen het niet oppor-
tuun om Sint-Helena te bevolken en er een
plantage-economie, naar analogie met Ma-
deira, te ontwikkelen. In de loop van de zes-
tiende eeuw zorgden de Portugezen wel voor
de aanplant van citrusbomen en gaf men daar
geiten, zwijnen en pluimvee de vrijheid. Bij
koninklijk besluit was het verboden om zich
te vestigen op het eiland, maar de kraken die
hier aanmeerden hadden de gewoonte om er
zieken achter te laten. Volgens Van Linscho-
ten konden zij zonder problemen overleven
door de overvloed aan vis, wild vee en vruch-
ten. Zij vertoefden er vaak een jaar tot het
moment dat andere thuisvarende schepen hen
oppikten.

De goed geinformeerde Nederlanders maak-
ten tijdens de periode van de voorcompag-
nieén (1595-1602) geregeld gebruik van deze
ravitailleringsplaats, wat af en toe tot een
gewapend treffen leidde met de Portugese
concurrenten. Zo wisten de Zeelandia en de
Langebark van de Verenigde Zeeuwse Com-
pagnie in 1602 de kraak Sdo Jago te verove-
ren bij Sint-Helena.!2 Voor 1650 zetten ook
de terugkerende VOC-vloten koers naar het
eiland om hun voorraden aan te vullen, doch
de veelvuldige bezoeken van zowel Portuge-
se, Nederlandse, Franse als Engelse bodems
ging de capaciteit van het onbewoonde Sint-

Helena als verversingsstation te boven.!3 Een
meer gestructureerd beleid ten aanzien van
het eiland drong zich op, wilde men het niet
herscheppen tot een woestenij.

Een eerste individueel initiatief kwam van de
oud-Gouverneur-Generaal Jacques Specx.
Op weg naar patria verkende hij in 1633 Sint-
Helena. Hij nam het in bezit in naam van de
Staten-Generaal waarvan hij zelfs een akte
achterliet op het eiland.!4 Het betekende ech-
ter niet dat de Republiek of de VOC, in navol-
ging van de éénmansactie van Specx, nu
kolonisten naar Sint-Helena stuurde of er eni-
ge nederzetting liet bouwen. Dit steunpunt in
de Atlantische Oceaan bleef niemandsland
tot 1659, toen de Engelsen het op bevel van
Oliver Cromwell inpalmden. ! Onder leiding
van John Dutton, een oud-gediende van de
VOC, maar toen in Engelse dienst, werden er
twee forten opgetrokken en een klein garni-
zoen gestationeerd. De Heren XVII adviseer-
den vanaf dat moment zijn kapiteins Sint-
Helena te mijden omdat de politieke verhou-
dingen tussen beide landen erg broos waren.
Niettemin bleven Nederlandse schepen wel-
kom aan het eiland, maar werden verplicht
forse vergoedingen te betalen om enig drink-
water en vers voedsel te verkrijgen.!® In
wezen een gelijkaardige behandeling als wel-
ke de Engelsen kregen aan de Kaapkolonie,
doch in de Kaapse correspondentie viel een
sluimerend ongenoegen te bespeuren over
deze Engelse inbezitname. De situatie escal-
eerde met het uitbreken van de Derde Engel-
se Oorlog. In dit conflict betekende de Britse
bezetting van Sint-Helena een doorn in het
oog van de VOC. Daarom rustte men aan de
Kaap een vloot van vier schepen uit onder lei-
ding van Jacob de Geus om het eiland te ver-
overen. Die militaire expeditie slaagde er in
januari 1673 in de Engelsen te verdrijven.
Enige maanden later ontwikkelden de Neder-
landers zelfs het plan om Sint-Helena in te
richten als een landbouwkolonie, gespiegeld
aan de florissante Kaapse vestiging. Koen-
raad van Breitenbach, die zich als kapitein
van het invasielegertje had onderscheiden bij

de inname van Sint-Helena, werd aangesteld
als toekomstig opperhoofd. Dit project werd
aan de Kaap goed voorbereid; Breitenbach
kreeg een vat vol koolplanten, tarwe, rogge,
gerst en rijst mee om te cultiveren. Ook werd
een aantal schapen ingescheept en ontving hij
instructies om met de nog aanwezige ‘Engel-
se’ runderen een veestapel op te bouwen. Ver-
der moest hij zich toeleggen op het kweken
van “patatten en boontjes, als beide goede en
voedzame spijze en voor het garnizoen zeer
dienstig zijnde”. Tenslotte had hij ook een
partij wijngaardloten bij. Breitenbach werd
tevens opgedragen de drie of vier Friese boe-
ren, die blijkbaar onder het Engelse bewind
op Sint-Helena tuinders waren, te overhalen
zich als vrijlieden terug op het eiland te ves-
tigen.!7 Al deze inspanningen bleken tever-
geefs, want op het moment dat Breitenbach
voet aan wal zette te Sint-Helena (21 mei
1673) hadden de Engelsen “manu armata”
opnieuw, en ditmaal definitief, het eiland in
bezit genomen. Na de oorlogsperikelen wer-
den de betrekkingen tussen beide naties snel
genormaliseerd, waardoor Nederlandse bo-
dems opnieuw in Sint-Helena assistentie
mochten vragen.

Reeds voor dat er wrijvingen ontstonden met
de Engelsen toonde de VOC veel belangstel-
ling voor de verwerving van nieuwe Atlanti-
sche steunpunten. In 1652 ontvingen de
Heren XVII een verslag van de Delftse
scheepstimmerman Lodewijk Claesz., die als
gevangene van de Portugezen tweemaal had
geravitailleerd aan een onbekend eiland, dat
hij een halve graad zuidelijker situeerde dan
Sint-Helena. De Portugezen noemden deze
plaats St. Helena Nova. Claesz. vertelde uit-
voerig dat het een zeer vruchtbaar eiland
leek, met een overvloed aan vruchten en vee.
De Portugezen brachten het nu verder in cul-
tivatie en bouwden er een groot fort. In tegen-
stelling tot Sint-Helena was het “een lacgh en
effen landt sonder bergen ofte hoogte ende
hetwelck enen niet boven 3 ofte 4 mijlen in
see kon sien”.!8 Vijf jaar later werd vanuit de
Kaapkolonie een eerste poging ondernomen
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om St. Helena Nova te ontdekken; het kleine
jacht Maria, dat samen met de Hasselt voor
de Angolese kust ging kruisen om Portugese
slavenhalers te praaien, kreeg als bijkomende
opdracht “empassandt in 't herwaerts keeren
over te steecken na St. Helena Nova, om dat
eens te besichtigen” en indien mogelijk in
kaart te brengen.!? Anderhalve maand nadien
arriveerde de Maria aan de Kaap zonder enig
tastbaar resultaat. Het jachtje had wel veer-
tien dagen lang naar dit mysterieuze eiland
gezocht.

Na de inname van Sint-Helena door de
Engelsen in 1659 wensten de Nederlanders in
eerste instantie dit eiland als pleisterplaats te
vermijden. Hierdoor kwam het alternatief St.
Helena Nova weer in de belangstelling. In
mei 1660 werd daarom het fluitschip Loenen
uitgerust, doch ook deze zoektocht leverde

niets op. Het VOC-bestuur begon vervolgens
te twijfelen aan de echtheid van Lodewijk
Claesz’ verklaring. In de Generale Missiven
schreef men: “soude het wel connen wesen,
dat het een gefingeert eylandt off wel op een
verkeerde breete geleyt is”.20 Desondanks
werden vanuit de Kaapkolonie tot in 1677
nog verscheidene schepen uitgereed om St.
Helena Nova te vinden. Men liet niets aan het
toeval over en contacteerde in 1676 zelfs een
Nederlandse agent te Lissabon om uit te vis-
sen waar dit eiland zou kunnen liggen. Na
enige maanden bevestigde deze het vermoe-
den dat volgens de Portugezen “so daniger
eylant in de werelt niet te wesen”.2!

Dit onbestaande eiland had echter al snel zijn
intrede gedaan in de Nederlandse cartografie.
We troffen St. Helena Nova al aan op de
wereldkaart van Arnold Co-
lom uit 1655. Ook de Am-
sterdamse cartograaf Frede-
rick de Wit publiceerde in de
Zee-Atlas ofte Water-Wereld
van Hendrick Doncker
(1660) een wereldkaart
waarop beide Sint-Helena’s
zijn opgetekend. De twee ei-
landen liggen bij De Wit op
dezelfde breedtegraad ter
hoogte van Cabo Negro — de
grens tussen Namibié en
Angola — waar de Rio Cu-
nene in de Atlantische Oce-
aan uitmondt.?2 Het is op-
merkelijk dat het jachtje
Maria in 1657 vanaf Cabo
Negro een westelijke koers
volgde in de zoektocht naar

2. Detail van een manuscriptkaart
van de Zuid-Atlantische Oceaan,
waarop ‘Saxenbourg’werd aange-
geven (eind 17de eeuw). Deze
zeekaart werd ontworpen in
opdracht van de VOC. Bron: Alge-
meen Rijksarchief, Den Haag.

St. Helena Nova. De Wit situeerde Nova dich-
ter bij de Afrikaanse kust dan het bestaande
Sint-Helena. Op zijn later gegraveerde kaar-
ten bleef hij ook dit mysterieuze eiland
afbeelden.23 Andere voorname Nederlandse
cartografen die dit fictieve eiland eveneens
opnamen waren chronologisch Jan van Loon
(1666), Johannes van Keulen (1682),
Joachim Bormeester (1685), Hendrick Donc-
ker en Jacob Robijn (1687).24 Omstreeks
1705 verdween St. Helena Nova geleidelijk
uit de atlassen en van de maritieme kaarten.
Gedurende de tweede helft van de zeventien-
de eeuw lieten de bestuurders aan de Kaap
alle door de Portugezen bekende eilanden in
de Zuid-Atlantische Oceaan grondig verken-
nen. Als mogelijk bijkomend steunpunt op de
heenreizen naar Azié kwam de Braziliaanse
Martin Vaz-archipel (20° 30ZB; 28° 51WL)
in aanmerking, samen met het naburige Trin-
dade (20° 31ZB; 29° 19WL). Toevallig had
het schip Maarseveen op 24 december 1662
het oostelijkste eiland van Martin Vaz
omzeild en zelfs in kaart gebracht. Dit vorm-
de de aanleiding om in 1665 de hoeker Pim-
pel met een missie te belasten om deze archi-
pel te bezichtigen. De Pimpel vond geen goe-
de ankergrond en haar kapitein kon enkel
melden dat de eilanden onherbergzaam
leken.25 Meer sukses kende in 1669 de hoe-
ker Grundel, die speciaal vanuit Nederland
werd uitgerust om zowel de Martin Vaz-
archipel als Tristan da Cunha en Diego Alva-
rez — tegenwoordig Gough-eiland — te visite-
ren. De bemanning zag kans om één van de
eilanden van de Martin Vaz-archipel te betre-
den. Ze troffen er enkel een dor en rotsig
landschap aan, en vonden er een uitgedroog-
de rivierbedding. Door het gebrek aan drink-
water en enig voedsel werd vervolgens de
Martin Vaz-archipel afgeschreven als poten-
tiéle wijkplaats voor VOC-schepen.26

Een eerste contact met Tristan da Cunha ont-
hulde dat deze eilandengroep meer mogelijk-
heden bood als steunpunt dan Martin Vaz. In
september 1601 belandde schipper Willem
van Westzanen met de Enkhuizen, ook

genaamd Bruin-Vis, in de buurt van Tristan
da Cunha. Hij beschreef het grootste eiland
van deze archipel als rond en bergachtig. De
top van de vulkaan was bedekt met sneeuw.
Jammer genoeg vond de Enkhuizen geen
degelijke ankergrond.27

Het aantal signaleringen van Tristan da Cun-
ha nam toe na 1617 toen de Heren XVII voor
de heenreizen de zuidelijke route door de
Atlantische Oceaan verkozen boven deze
langs de Golf van Guinea.?® Doch de archi-
pel kwam pas goed in de belangstelling op het
moment dat het fluitschip Heemstede er in
december 1642 aanmeerde. Het was daar
volop zomer en de zeelui verbleven op het
grootste van de drie eilanden acht dagen om
te ravitailleren. Zij brachten enkel positieve
verhalen mee over dit maagdelijke gebied.
Op het strand wisten ze zonder moeite zee-
leeuwen, pinguins en grote meeuwen te ver-
schalken. Vis en zoet water was er in over-
vloed, en ook haalden zij een ‘partij groen-
te’.29 Ondanks dit optimistisch rapport duur-
de het nog meer dan tien jaar vooraleer er
door de VOC een georganiseerde verkenning
van Tristan da Cunha op touw werd gezet,
omdat de meningen over de toegankelijkheid
van de archipel verdeeld waren. De gouver-
neur van de Kaapkolonie, Jan van Riebeeck,
merkte in april 1655 terecht op dat deze eilan-
den een belangrijk steunpunt voor de Com-
pagnie konden betekenen, omdat ze tussen
december en februari gunstig in de route
lagen van de schepen die naar de Indische
Oceaan voeren, en dat men tijd zou winnen
als men Tristan da Cunha aandeed in plaats
van de Kaap. Hij raadde echter af daar te lan-
den tijdens de overige negen maanden
wegens de mist en de overvloedige regen.
Om enig uitsluitsel te krijgen over de facili-
teiten die Tristan da Cunha kon bieden werd
in november 1655 schipper Jan Jacobsz. met
het galjoot * Nagtglas daarheen gezonden.
Schipper Jacobsz. en stuurman Jacob Gom-
mersbach hielden elk nauwgezet een journaal
bij die de bevindingen uit 1642 bevestig-
den.30 Wel beklemtoonden zij dat door de
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sterke branding en het vaak stormachtig of
nevelig weer het permanent gevaarlijk was
nabij deze eilanden te ankeren.3!

De twijfel bleef bestaan over de rendabiliteit
van een verversingsstation op Tristan da Cun-
ha. Daarom maakte in 1696 een uitgebreide
verkenning en cartering van de archipel deel
uit van de groots opgezette ontdekkingsreis
onder leiding van Willem de Vlamingh naar
het Zuidland (Australi€). Doch deze expedi-
tie bereikte in het winterseizoen (augustus)
Tristan da Cunha, waardoor men niet aan wal
kon gaan. Wel leverde de tocht een aantal
mooie en vrij accurate kaartjes op.32 Hierna
lieten het VOC-bestuur en de Kaapse resi-
denten het plan varen om ooit Tristan da Cun-
ha in te richten als verversingspunt.

De omzwervingen van de VOC-vloot tijdens
de tweede helft van de zeventiende eeuw
leverden ook enkele onverwachte resultaten
op. Schipper Barend Lam ontdekte met de
Maarseveen op 4 februari 1663, enige dagen
na het verlaten van Kaap de Goede Hoop,
twee eilanden op 41° 13ZB, ongeveer 100
zeemijlen ten zuidoosten van Tafelbaai. Hij
noemde ze Dina en Maerseveen.33 Aan deze
ontdekking werd ogenschijnlijk geen vervolg
gegeven door de Heren XVII; nochtans ble-
ken Dina en Maerseveen alras geen onbeken-
de stippen in de maritieme en cartografische
wereld. Arent Roggeveen vermeldde in zijn
introductie op het octrooi om de Stille Oce-
aan te bezeilen uit 1676 dat deze eilanden vijf
a zes jaren geleden waren gevonden.34
Echter, reeds drie jaar na de ontdekking van
Dina en Maerseveen verschenen ze ongeveer
gelijktijdig op wereldkaarten van Joannes
van Loon (1666) en Pieter Goos (1666).35
Andere kaartenmakers zoals Joannes (II)
Blaeu (1672), Johannes van Keulen (1680),
Jacob Allard (1685), Joachim Bormeester
(1685), Gerald Valck (1689) en het duo De
Wit-Mortier (1690) namen deze gegevens
relatief snel over.36 Zelfs Edmund Halley
noteerde Dina en Maerseveen op zijn isogo-
nen-wereldkaart uit 1702.37
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Het duurde tot maart 1699 vooraleer men in
de Kaapkolonie een initiatief nam om deze
twee eilanden beter te leren kennen. Het gal-
joot 't Wesel, met als schipper Philip Verkuys,
kreeg de instructies om circa 100 mijlen zuid-
waarts van Kaap de Goede Hoop, op “onge-
veer 41 a 42 gr. bezuiden de linie”, Dina en
Maerseveen op te sporen. Aan de Kaap wist
men dat reeds diverse schippers deze eilan-
den waren gepasseerd. Zij hadden daar veel
hoge bomen gezien, zodat men er vermoede-
lijk een rijke flora en fauna mocht verwach-
ten. Het voornaamste motief om juist in 1699
deze expeditie uit te rusten was dat men aan
de Kaap “om timmerhout zeer verlegen
was”.38 Het galjoot ¢ Wesel verliet op 31
maart 1699 de Tafelbaai en kruiste midden
april op de breedte van 41 graden, echter zon-
der een silhouet van een eiland op te merken.
Verkuys noteerde in zijn journaal dat Dina en
Maerseveen “in de com. caert niet op haar
breete lagen of moesten ze sekerlyck gesien
hebben”. In de marge schreef hij dat de eilan-
den op de ronde paskaart op 41°ZB getekend
waren en op de platte kaart op 41° 20ZB.39
De compagniekaart die de schipper vermeld-
de zal waarschijnlijk een paskaart van Joan-
nes (II) Blaeu zijn geweest, de toenmalige
cartograaf in dienst van de VOC 40

Door deze mislukte onderneming stokte ook
het verdere onderzoek naar Dina en Maer-
seveen. Het had tevens zijn repercussies op
het Nederlandse kaartenbedrijf, waar deze
eilanden niet meer voorkwamen in achttien-
de-eeuwse publicaties.

Dina en Maerseveen werden in januari 1772
herontdekt door een Franse Stille Zuidzee-
expeditie, onder leiding van Marc-Joseph
Marion du Fresne. Het zuidelijkste eiland
kreeg de naam Terre d’Espérance — en heet
tegenwoordig Marion — en het tweede eiland
werd I’Ile de Caverne gedoopt, nu Prince
Edward Island.4! In 1772 werd ook een vrij
correcte positionering gegeven, circa 47°ZB,

wat het falen van schipper Philip Verkuys
verklaarde.

Saxenburg aan de horizon

In dit kader van intensieve speurtochten naar
nieuwe steunpunten binnen de Atlantische
ruimte, mag de plotse ontdekking van een
onbekend eiland door Jan Leendertsz. Linde-
man geen verwondering wekken. Aan boord
van de VOC-fluit Saxenburg verliet Linde-
man op 17 mei 1670 de rede van Texel met
bestemming Batavia.#> Hij was aangemon-
sterd als derde waak. Tot daar onze karige
informatie over zijn loopbaan in de Neder-
landse Oost-Indiévaart.

Jan Leendertsz. zag het levenslicht in Mon-
nickendam. Hij werd gedoopt bij de Evange-
lisch-Lutherse kerkgenootschap op 13 janu-
ari 1644.%3 In 1677 trad Lindeman in dienst
van de Deense Qost-Indische Compagnie als

opperstuurman van het fregat Voogel Phoe-
nix.44 De overstap naar Kopenhagen was in
deze periode niet uitzonderlijk. Heel wat
Amsterdamse handelaars hadden aandelen
gekocht van deze bescheiden VOC-concur-
rent. De Nederlandse participatie bracht met
zich mee dat de Denen in de Republiek erva-
ren zeelui kwamen ronselen. Zo werden tij-
dens het laatste kwart van de zeventiende
eeuw vaak Deense Oostindiévaarders met
Hollandse officieren bemand.43
Tijdens de reis met de Voogel Phoenix naar
Tranquebar en Bantam ondervonden de
Deense Hollanders heel wat tegenkantingen
van hun vorige werkgever. Immers, in 1677
had de Staten-Generaal een ‘placcaat’ uitge-
vaardigd die oudgedienden van de Compag-
nie verbood voor een concur-
rent te werken. Toen het Deense
schip op 11 april 1678 in de
Tafelbaai voor anker ging om te
ravitailleren, poogden de Kaap-
se residenten Jan Leendertsz.
Lindeman, zijn kapitein, de
Rotterdammer Anthonie van
Dooren, en de tweede stuurman

Hendrick Thijssen aan wal te
lokken. Zij slaagden maar
gedeeltelijk in hun opzet, want
enkel de kapitein werd aange-
houden. Lindeman en Thijssen
vreesden hetzelfde lot te onder-
gaan en bleven wijselijk aan
boord.46 De broodnodige ver-
versingen verkregen zij wel,
maar enkel tegen exuberante
prijzen.

Na dit incident koos de scheeps-
raad Lindeman tot kapitein. Hij
vervulde zijn nieuwe taak op

3. Paskaart die als overzeiler werd
gebruikt om de route van de Jan en
Cornelis aan te duiden, vervaardigd
circa 1789. Op deze manuscriptkaart
tekende schipper Jacob Duyff ook
‘Sacsenburg . Bron: Maritiem Muse-
um ‘Prins Hendrik’, Rotterdam.
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een uitstekende wijze, wat na zijn terugkeer
in Denemarken resulteerde in een promotie
tot kapitein. Jan Leendertsz. kreeg in 1680 de
leiding over de Oost-Indiévaarder Danshorg.
Tijdens het najaar verliet dit schip de Sont
met bestemming Tranquebar. De strenge
winter van 1680 werd de Dansborg fataal en
enige dagen na het vertrek verging het schip,
met man en muis, nabij de Faroér. De Deen-
se Compagnie rustte in april 1680 nog een
snauw uit om de gestrande Dansborg op te
sporen, doch deze hulpactie bleek nutte-
loos.47

Ondanks de vaststelling dat Lindeman reeds
op vrij jonge leeftijd het zeemansgraf zag,
bleef hij geen nobele onbekende binnen de
cartografie. Volgens de beschrijving van
Johannes van Keulen observeerde Jan Leen-
dertsz. het eiland Saxenburg op een afstand
van vijf mijlen in het noordnoordoosten en
“tegen den Zonnen ondergangh”. Lindeman
situeerde het eiland op 30° 40ZB en 356°
39WL (volgens de nulmeridiaan van Teneri-
fe).48 Bijzonder vreemd is dat deze informa-
tie nergens terug te vinden is in de archieven
van de VOC. Jammer genoeg is het scheeps-
journaal van de Saxenburg uit 1670 niet
bewaard gebleven, maar Lindemans’ opmer-
king tijdens de reis van de Voogel Phoenix
laat er geen twijfel over bestaan dat hij op 23
augustus 1670 zeker iets waargenomen heeft.
Afgaand op zijn positionering zou het eiland
aan het Bromley Plateau in de Atlantische
Oceaan moeten liggen, doch in die buurt is er
nooit een melding genoteerd van een eiland.
Wat de geloofwaardigheid van Lindeman nog
verder aantast, is het feit dat hij Saxenburg op
de vaak bezeilde Zuid-Atlantische route tus-
sen Martin Vaz en Tristan da Cunha plaatste.
In de veronderstelling dat het eiland zou
bestaan hebben, was de kans minimaal dat
enkel het fluitschip Saxenburg daar een
eiland in het vizier kreeg.

Toch bestaan er verslagen van drie andere
waarnemingen. De Amerikaanse kapitein
Morrell, een fantast van twijfelachtig allooi,
ging in 1828 met de Antarctic op zoek naar

Saxenburg. Hij vond het eiland op 23 augus-
tus 1828, exact dezelfde dag als Lindeman
(zoveel jaren eerder)! Ook Morrell situeerde
Saxenburg op een breedte van 30° 40ZB.
Later bleek dat kapitein Morrell niet aan zijn
proefstuk toe was om onbekende eilanden op
te sporen en er af en toe nieuwe bij te creé-
ren.*? Meer geloof mogen we hechten aan de
observatie van kapitein Galloway in 1804.
Hij voer met de Amerikaanse schoener Fan-
ny naar Kanton. Galloway ontwaarde een
eiland op tien mijlen afstand, op de breedte
van 30° 43ZB. Gelijkaardige notities werden
opgetekend door kapitein J.O. Head van de
Calcuttavaarder 7rue Briton. Dit Engelse
schip zeilde op een breedte van 30° 42ZB en
een lengte van 21° 40W wanneer, op 9 maart
1816, Saxenburg aan de kim verscheen.
Kapitein Head kon het eiland vier uur lang
observeren tot het moment dat het weer
slechter werd (veel wind en regen), en ze het
uit het oog verloren.50

Uit het verslag van kapitein Head kunnen we
voor een deel al opmaken dat Saxenburg
eigenlijk een weerkundig fenomeen is. Het is
bewezen dat in dit gedeelte van de Atlanti-
sche Oceaan soms grote stapelwolken onbe-
wegelijk aan de horizon blijven gedurende
een aantal uren, onder invloed van een hoge
drukgebied.

Echter, die bevindingen verklaren nog niet
waarom de ontdekking van Saxenburg, in de
veronderstelling dat het een eiland was, bitter
weinig aandacht kreeg van de VOC. Toen de
fluit Saxenburg in september 1670 aan de
Kaap verversingen innam, meldde het lokale
bestuur enkel aan de Heren XVII en, in een
aparte missive, aan de Kamer Amsterdam dat
“de Saxenburg met gesont volck en sonder
een man op de reijs te hebben verlooren, dat
in lange niet gebeurt is”.5! In de dagregisters
van de Kaapse vestiging werd in 1670 geen
gewag gemaakt van enige geografische ont-
dekking. Trouwens gedurende de volgende
decennia, de hoogtijdagen van de Atlantische
verkenningen, werd nooit een expeditie geor-

ganiseerd om Saxenburg te lokaliseren, niet-
tegenstaande Johannes van Keulen het in
1683 had opgenomen in zijn Zee-Fakkel.
Saxenburg genoot daar dezelfde status als
Ascension, Sint-Helena en Tristan da Cunha.
Dina en Maerseveen daarentegen kregen
nooit een plaatsje in deze beroemde zee-
mansgids. Een plausible uitleg voor deze
merkwaardige toestand kan zijn dat bij de
observatie van Saxenburg in 1670 niet de
gehele scheepsstaf er van overtuigd was een
eiland waar te nemen. Ook was het niet de
kapitein van het fluitschip die als ontdekker
werd vermeld, maar slechts derde stuurman
Lindeman. Waarschijnlijk zal Jan Leen-
dertsz., na zijn thuiskomst op 2 september
1671, te Amsterdam contact hebben opgeno-
men met een kaartenmaker — vermoedelijk
van de firma Van Keulen — en hem zijn bevin-
dingen hebben verteld. Misschien had Linde-
man zelfs een schets van Saxenburg gemaakt
(zie illustratie 1),

Saxenburg cartografisch bekeken

Wie de primeur had om als eerste Saxenburg
op een maritieme of wereldkaart te graveren
is niet geheel duidelijk. Johannes van Keulen
publiceerde in de Engelse editie van zijn
Groote Nieuwe Vermeerderde Zee-Atlas ofte
Waterwerelt uit 1682, een door Claes Jansz.
Vooght ontworpen wereldkaart volgens de
Mercatorprojectie, die de naam meekreeg
Wassende Graade Kaart Van alle bekende
Zeekusten op den geheelen Aardbodem. Deze
kaart bevat naast Saxenburg ook Dina,
Maerseveen en St. Helena Nova.52 Slechts
enkele zeventiende-eeuwse uitgaven van de
Zee-Atlas bevatten deze Wassende Graade
Kaart.33 Ook rond 1680 maakte Frederick de
Wit een kleine wandkaart van de wereld Nova
totius terrarum orbis tabula, gedrukt bij Rei-
nier en Josua Ottens (circa 1725-1750). De
Wit vermeldt hierop ‘Saxemburg’. Jan Wer-
ner schrijft dat het exemplaar bewaard in de
Universiteitsbibliotheek van Amsterdam het

4. Fragment van een Engelse globe uit 1765 met het eiland ‘Saxambourg’, ontworpen door G. Adams te Londen.
Bron: Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam.
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enige bekende is met het impressum van Rei-
nier en Josua Ottens.>4 Recent is een tweede
exemplaar teruggevonden in de Gentse Uni-
versiteitsbibliotheek.55

Naast De Wit en Van Keulen is het tevens
mogelijk dat de VOC zelf omstreeks 1680
paskaarten liet graveren met Saxenburg.
Twee niet gedateerde kaarten komen hiervoor
in aanmerking. Beide zijn manuscriptkaarten
op perkament van de Atlantische Oceaan,
met het zogenaamde ‘wagenspoor’ ingete-
kend (zie illustratie 2). Ze zijn niet van de
hand van Isaac de Graaf, die in 1705 het ambt
van officiéle kaartenmaker van de Kamer
Amsterdam overnam van Joannes (II) Blaeu.
Deze twee VOC-kaarten zijn ouder en dus
vermoedelijk ontworpen door Blaeu. Het eni-
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ge verschil tussen beide exemplaren is dat de
kaart van de Universiteitsbibliotheek Amster-
dam het embleem draagt van de Kamer Zee-
land. Opmerkelijk is dat hier niet het Neder-
landse ‘Saxenburg’ is weergegeven maar wel
het Franse ‘Saxenbourg’ 56
Dit brengt ons bij een laatste vroege vogel.
Volgens R.W. Shirley zou de Franse carto-
graaf Avuray de Garel omstreeks 1680 La
Mappe-Monde hebben uitgegeven met de
vermelding ‘Saxembourg’, doch deze date-
ring is slechts een schatting.57 Het jaar 1680
betekende in tegenstelling tot de verwachtin-
gen nog geen doorbraak voor Saxenburg in de
Nederlandse cartografie. Veel tijdgenoten,
zoals Gerrit van Schagen, Jacob Allard, Jus-
tus Danckerts en Gerard Valck, tot het einde
van de zeventiende eeuw, ble-
ven bestaande kaarten — voor-

R al wereldkaarten — copiéren.

Voor de verspreiding van

* Bebene oo Saxenburg in de Amsterdamse
 wpdeewne o kaartenwereld bleken Van
. . Keulen en De Wit de gangma-
gL kers.

Tijdens de achttiende eeuw
; dook het onbestaande eiland
o A zeer regelmatig op in de Hol-
landse atlassen en dit gebeur-

PR : )
= 2w~ \ de vaak onder Franse invloed.
oy Pieter Mortier, die kaarten
% overnam van Sanson en Jaillot

* — Le Neptune Francais — is
=) daar een goed voorbeeld

van.’8 In 1744 publiceerde de
wis/, Utrechtse cartograaf Isaac Ti-
rion de Nieuwe Hand-Atlas.

3. De linkerhelft van de Mappe-
Monde, gegraveerd door Guillaume
de L'Isle, met de vermelding “Isle
de Saxembourg decouverte en 1670
par Lindeman Holl.". Deze wereld-
kaart werd gepubliceerd bij Jan
Covens en Cornelis Mortier te

»  Amsterdam omstreeks 1740, Bron:
N~ Universiteitsbibliotheek Gent.
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Hij werkte eigenlijk meer als boekverkoper
dan als geograaf en kaartenmaker. Zijn Fran-
se inspirator was Guillaume De [Isle.
Tirions’ kaarten van Afrika en Amerika
maakten melding van “I. Saxemburg ontdekt
1670”39 Bij de VOC verdween het eiland
met de komst van Isaac de Graaf, hoewel op
de overzeiler van het fluitschip Jan en Cor-
nelis uit 1787, dat naar Batavia zeilde, ‘Sa-
xenbourg’ wel weer werd opgetekend.60

De Franse cartografische school genoot tij-
dens de achttiende eeuw Europese faam. Dit
werd weerspiegeld in de kaartenproductie
van de buurlanden. Naast De I’Isle (1675-
1721) kende ook Nicolas de Fer (1646-1 720)
veel navolgers.®! De Parijzenaar De Fer
blonk uit in de fabricage van rijkversierde uit-
gaven. In 1700 bracht hij, in samenwerking
met Hendrik van Loon, de Mappe-Monde ou
Carte Générale De La Terre op de markt.
Hierop treffen we de bijzondere informatie
aan: “Saxembourg decouv. par Guille Schel-
linger I’an 1669”. Is Lindeman dan niet de
ontdekker van Saxenburg? We vermoeden
dat deze Schellinger een Nederlander was.
Door het ontbreken van monsterrollen heb-
ben we geen idee of er zich een Guille Schel-
linger aan boord van een VOC-schip bevond
omstreeks 1669. Een naamgenoot Gerrit
Albertsz. Schellinger diende als kapitein in
1675 op de Bataviavaarder Huis Te Kleef.52
De vraag blijft onbeantwoord wat Schellinger
met Saxenburg te maken had. Dit gegeven
van Nicolas de Fer werd echter niet overge-
nomen door collega’s, die er de gewoonte van
maakten om onder Saxembourg de naam Lin-
deman en het jaartal 1670 te graveren.

De Franse vermeldingen van Saxenburg ver-
minderden sterk in aantal tijdens het laatste
kwart van de achttiende eeuw. Jean Baptiste
Bourguignon d’Anville en de gebroeders de
Vaugondy behielden evenwel het onbestaan-
de eiland op hun kaarten. De opvolger van
Robert de Vaugondy, Frangois Delamarche
publiceerde nog in 1825 een Mappe-Monde
ou Carte Générale du Globe Terrestre met de
aanwezigheid van ‘I. Saxemburg’. Wel gra-

veerde deze Parijse ingenieur niet meer het
eiland op zijn kaarten van Afrika en Zuid-
Amerika.63

De Engelse cartografen toonden weinig
belangstelling voor Saxenburg. Voorname
maritieme kaartenmakers zoals John Seller
en John Thornton kenden blijkbaar niet het
bestaan van dit cartografische curiosum.%4
Thomas Jefferys bleek de enige bekende car-
tograaf die aandacht schonk aan Saxenburg,
In zijn American Atlas uit 1776 staat op de
kaart van Zuid-Amerika getekend “Saxen-
burg, 234 of August 1670”. Doch we moeten
er wel bij vertellen dat deze bewuste kaart
gebaseerd was op een origineel van d’ Anvil-
le.65

Tijdens de eerste decennia van de negentien-
de eeuw was Saxenburg terug te vinden op
zeekaarten van de Royal Navy. J.W. Norie
ontwierp in 1815 4 new general Chart of the
South Atlantic Ocean, een overzeiler met de
routes van de Oostindiévaarders The Canton
en The Taunton Castle. Norie graveerde naast
‘Saxemburg” het woord ‘Doubtful’. Deze
Londense hydrograaf publiceerde op 23 april
1833 een gelijkaardige maritieme kaart met
tevens de vermelding ‘Doubtful’.66

De inbreng van de Duitse school met betrek-
king tot de verspreiding van het spookeiland
bleef beperkt tot Adam Friedrich Ziirner (cir-
ca 1710), Mathias Seutter (1744) en Mathias
Albert Lotter (1782). De Saksische geograaf
Ziirner publiceerde omstreeks 1710 een zeer
gedetailleerde wereldkaart, die dicht aan-
leunde bij het cartografisch werk van Guil-
laume de Llsle.”7 De Augsburgse druk-
ker/kaartenmaker Seutter, die de belangrijk-
ste concurrent was van de familie Homann op
de Duitse markt, begon zijn Atlas Minor met
een prachtig geillustreerde wereldkaart met
ook veel Franse franje.58 Lotter, die tevens
Augsburg als thuishaven had, behoorde reeds
tot een volgende generatie graveurs. Hij ver-
zorgde in 1782 een op het eerste gezicht zeer
eigentijdse wereldkaart, met de aanwezig-
heid van de reizen van Furneaux (1774) en
Cook (1775), doch hij behield ook Dina,
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6. Ets van het landgoed ‘Saxenburg ' in de Bloemendaalse duinen. Op de achtergrond is Haarlem, met het impo-

sante silhouet van de Sint-Bavokerk, duidelijk herkenbaar. Dit werk is door Rembrandt gemaakt in 1651. Bron:
Museum Boymans — van Beuningen, Rotterdam. Foto Tom Haartsen.

Maerseveen en Saxenburg.69

Tot slot van deze cartografische odyssee
moeten we nog aanstippen dat G. Adams uit
Londen een globe vervaardigde met ‘Saxam-
bourg’ erop (illustratie 4). Bij Nederlandse
aardglobes, zoals die van Gerard Valck
(1705) in het Nederlands Scheepsvaartmuse-
um te Amsterdam, schittert het eiland door
afwezigheid.

Een herenhuis, een landgoed en een Rem-
brandt

In tegenstelling tot wat men zou vermoeden
verwijst de scheepsnaam Saxenburg niet naar
de Duitse landstreek. Sinds de oprichting van
de VOC kreeg een respectabel aantal bewind-
hebbers en participanten van de Compagnie
de gelegenheid een Oost-Indiévaarder een
naam te geven, die relateerde naar hun onroe-
rende bezittingen. Officieel bepaalde men tij-
dens de vergaderingen van de Heren XVII de
naamkeuze van nieuwe schepen. Hiervoor
hanteerden de bestuurders een beurtrol zodat
elke Kamer op tijd en stond aan bod kwam.70
Bij het overlopen van lijsten met VOC-sche-
pen konden we vaststellen dat er relatief veel
namen tussenzaten waarvan de band met de
maritieme wereld totaal ontbrak. Zo is het
frappant dat heel wat Zeeuwse bodems
opvallende namen hadden, die verwezen naar
lokale buitenplaatsen. Schellagh, Hof niet
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altijd Zomer, Slot ter Hoge en Popkensburg
zijn maar enkele voorbeelden. Ook in het
Amsterdamse milieu bleek dit een gangbare
praktijk.7!

Het fluitschip Saxenburg, dat in 1669 van sta-
pel liep aan Oostenburg, kreeg de naam van
een herenhuis aan de Keizersgracht — nu
nummer 224 — te Amsterdam.’2 Het pand
behoorde sinds 1634 toe aan Christoffel
Thijssen. Hij stamde uit een aanzienlijke Ant-
werpse familie, die haar fortuin had opge-
bouwd met diamanthandel. Na de val van de
Scheldestad in 1585 emigreerden zijn groot-
vader en vader, via een tijdelijk verblijf in
Danzig, naar Amsterdam. Zijn neef Anthonie
kocht in 1633 het huis Saxenburg, maar over-
leed kort nadien op 25 januari 1634. Chris-
toffel nam deze herenwoning over voor het
aanzienlijke bedrag van 14.000 gulden.”
Behorend tot de gegoede burgerij belegde hij
ook een deel van zijn kapitaal in risicovolle
ondernemingen zoals de VOC. In 1670 stond
hij vermeld als beédigd hoofdparticipant en
maakte hij een goede kans om opgenomen te
worden in het college der bewindhebbers van
de Amsterdamse Kamer. Politieke tegenstel-
lingen binnen het bestuur verhinderden ech-
ter zijn nominatie.” Verder had Christoffel
Thijssen nog familiebanden met de invloed-
rijke bewindhebber Cornelis Backer. Deze
laatste bezat de buitenplaats ‘Nuyssenburgh’

nabij Overveen.”> Die hofstede leende in
1665 tevens haar naam aan een pinas uitge-
rust door de Kamer Amsterdam. Als hoofd-
participant en bijzonder goed bekend bij de
bestuurders van de Compagnie, zal Christof-
fel Thijssen ook het privilege verkregen heb-
ben om zijn ‘Saxenburg’ op de spiegel van
een VOC-schip te laten verschijnen.

Als gefortuneerd koopman kon Christoffel
Thijssen het zich tevens permitteren om een
uitgebreid landgoed aan te schaffen. In 1638
was hij met 23.500 gulden de hoogste bieder
bij de openbare verkoop van een hofstede in
Bloemendaal. Deze behoorde toe aan de
gefailleerde Haarlemse brouwer Joost Ver-
graft. Thijssen gaf ook aan zijn buitenplaats
de naam Saxenburg.”6

Christoffel kunnen we tevens als een kunst-
minnende ziel beschouwen. Hij onderhield
goede relaties met Rembrandt. De meester
kocht op 5 januari 1639 een huis in de Bree-
straat — tegenwoordig het Rembrandthuis —
van Thijssen en zijn zwager Jan Belten voor
13.000 gulden. Rembrandt was echter niet zo
bemiddeld, maar Belten en Thijssen stemde
toe dat de betaling van de herenwoning
mocht gespreid worden over vijf of zes jaar.
Met de loopbaan van Rembrandt evolueerde
het tijdens de volgende twee decennia van
kwaad naar erger. Hij kreeg minder opdrach-
ten en moest een beroep doen op vrienden
zoals Thijssen om de geldzorgen te verlich-
ten. Zo vertoefde Rembrandt in 1651 op het
landgoed Saxenburg. Vermoedelijk als ge-
schenk en om bijkomende financiéle steun
los te peuteren maakte Rembrandt een ets van
Thijssens zomerverblijf.”7 Van het landschap
gesitueerd vanaf het hoge duin achter Saxen-
burg bestaat er tevens een schilderij, dat lan-
ge tijd werd toegeschreven aan Rembrandt.
Tegenwoordig wordt Anthonie van Borssom,
een leerling van Rembrandt, gezien als de
maker.”8 Het mecenaat van Christoffel Thijs-
sen kende wel grenzen. In 1653 was Rem-
brandt hem ongeveer 8.500 gulden schuldig,
waardoor het bankroet van de schilder drie
jaar later onvermijdelijk werd.

Meer dan veertig jaar bewoonde Christoffel
Thijssen zijn Bloemendaalse residentie. Hij
verbouwde het van een hofstede tot een luxu-
euse buitenplaats. Tegenwoordig rest van het
lusthof Saxenburg enkel nog een toegangs-
poort, gebouwd in 1762.79

Slot

De geschiedenis van het onbestaande eiland
Saxenburg is slechts een anekdote, een rand-
verschijnsel in het verhaal van de Nederland-
se ontdekkingstochten. Ondanks haar margi-
naliteit past deze historie uitstekend in de
tijdsgeest van de zeventiende eeuw, waarin de
VOC een pioniersrol vervulde bij de ontslui-
ting van nieuwe gebieden en oceanen. Het
verhaal van Saxenburg is een voorbeeld van
de Atlantische verkenningen. Zonder de
groeiende belangstelling voor nieuwe ravi-
tailleringsplaatsen op de zeeweg tussen
Nederland en Oost-Indié, was Jan Leen-
dertsz. Lindeman er misschien niet toe geko-
men op die plaats aan de kim een eiland te
ontwaren. Des te merkwaadiger bleek ver-
volgens de apathische houding van de Com-
pagnie en van haar Kaapse residenten. Aan
Kaap de Goede Hoop had men net voor de
aankomst van het fluitschip Saxenburg een
missie uitgezonden om de Oostkust van Afri-
ka te verkennen, maar enige interesse voor
een gunstig gelegen eiland tussen Brazilié en
Zuid-Afrika ontbrak kennelijk.80

Op cartografisch vlak bleef Saxenburg onge-
veer 150 jaar hardnekkig aanwezig op
wereld- en paskaarten van zeer diverse
pluimage. De maritieme wereld hield wel
degelijk rekening met het mogelijke bestaan
van het eiland. De aandacht die het kreeg in
Van Keulens’ Zee-Fakkel is daar het mooiste
bewijs van. Opmerkelijk zijn de talrijke ver-
meldingen bij het uitgebreide gamma wereld-
kaarten, die verschenen tussen 1690 en 1815.
Zelfs het gerenommeerde Londense huis
Laurie & Whittle, dat tijdens de eerste decen-
nia van de negentiende eeuw de meest
geavanceerde kaarten publiceerde, verzorgde
in 1808 een uitgave van 4 New Map of the
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World, waarop men Saxenburg nog kon
terugvinden.8! Pas toen de Engelse marine,
omstreeks 1820, alle verdachte si gnaleringen
systematisch terplaatse ging toetsen aan de
werkelijkheid, werd Saxenburg afgeschreven
als een verzinsel.

We kunnen ons troosten met de wetenschap
dat Saxenburg waarschijnlijk de enige wol-
kenformatie is geweest die 0oit naam en faam
heeft verworven.

Noten
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Navigatieopleidingen aan de Fundaties van Renswoude 1756-1795

Annet Verbout — Wamsteeker

Inleiding

Op 26 april 1754 stierf te Utrecht op de leef-
tijd van 92 jaar Maria Duyst van Voorhout.
Zij was sinds 1738 weduwe van Frederik
Adriaan Baron van Reede, vrijheer van Rens-
woude en Emmikhuizen. Ze was miljonaire
en kinderloos; haar enige dochtertje werd
slechts één jaar oud. Maria had vijf jaar voor
haar overlijden, ze was toen reeds 87 jaar oud,
een testament gemaakt. Hierin benoemde zij
drie weeshuizen uit steden waarmee zij een
band had tot haar universele erfgenamen: het
betrof het Stads Ambachtskinderhuis te
Utrecht, het Weeshuis der Gereformeerden
binnen Delft en het Burgerweeshuis te ’s-Gra-
venhage. Na de afwikkeling van het testa-
ment resteerde voor ieder van de drie wees-
huizen een vermogen van 500.000 gulden.
Elk weeshuis moest dat kapitaal onderbren-
gen in een stichting, om “(...) eenige van de
verstandigste, schranderste en bekwaamste
jongens, niet jonger dan vijftien jaren, maar
wel daerboven in derzelver huyzen af te son-
deren en aan te zetten, hetzij in de Mathesis,
teekenen of schilderkonst, Beeldhouwer of
Beeldsnijder, oeffeningen in sware Dijkagien
tot behoudinge van ons Landt tegens sware
overstromingen van ’t water, of dergelyke
Libere Consten, en dat de onkosten van buy-
ten de voorsz. huyzen in andere steden te
wonen uyt de voorschreeve revenuen zullen
moeten worden gesupporteerd en betaalt.”!
Deze stichtingen, Fundaties van Renswoude
genoemd, behoorden tot de eerste instellin-
gen voor hoger beroepsonderwijs in Neder-
land. Het was een zeer vooruitstrevende
gedachte van de vrijvrouwe om aan arme,
verweesde kansloze kinderen die tot de
onderste laag van de bevolking behoorden,
een opleiding te bieden die tot dan toe alleen
was voorbehouden aan de beter gesitueerden
van de maatschappij.

r
T
VEY VROUWE RENSW/OUD

1. Maria Duyst van Voorhout (1662-1754). Foto Ico-
nografisch Bureau, s-Gravenhage.

Op 17 april 1756 werd in onderling overleg
een voor alle drie de Fundaties geldend regle-
ment vastgesteld. Hierin werd gedefinieerd
wat onder ‘libere consten’ verstaan moest
worden: “Het scheepstimmeren, het maken
van molens, sluizen en dijkagien, de archi-
tectuur, soo civiel als militair, de navigatie en
de stuurmanskunst, het maken van mechani-
sche en astronomische instrumenten en orlo-
gien, de chirurgie en zoodanige andere als de
Heeren Regenten van de Godshuysen met de
Heere Executeurs in het vervolg zullen oor-
delen daartoe meede te behooren (...)”.2

De eerste Haagse kwekelingen begonnen
reeds op 1 januari 1756 met hun lessen, aan-
gezien voor hen de catechisatickamer van het
Burgerweeshuis voor het onderwijs in orde
was gemaakt. In Delft namen in augustus
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1756 de eerste leerlingen voorlopig hun
intrek in een door de Fundatie gehuurd pand,
VOOr tot nieuwbouw overgegaan werd. Bij de
Utrechtse Fundatie, waar men wel meteen tot
het bouwen van een fundatiehuis overging,
begonnen pas in oktober 1761 de ‘éleves’,
zoals ze in Utrecht genoemd werden, met hun
opleiding.3

Van de circa 170 leerlingen die tussen 1756
en 1795 de drie Fundaties bevolkten vertrok-
ken achttien stuurmansleerl ingen met de Ver-
enigde Oostindische Compagnie (VOC) naar
Oost-Indié (bijlage 1). In dit artikel zal de
opleiding in de navigatie belicht worden,
zoals die in de achttiende eeuw aan de drie
Fundaties onderwezen werd.

Voorbereidend onderwijs tot aan de beroeps-
keuze

Tot hun uiteindelijke beroepskeuze, kregen
de kwekelingen van de Fundaties een voor-
opleiding van één tot drie jaar, afhankelijk
van hun leeftijd en vorderingen bi j hun over-
gang van het weeshuis naar de Fundatie. Het
basale onderwijs, dat bestond uit lezen,
schrijven, cijferen, aardrijkskunde, geschie-
denis, brieven en opstellen schrijven, werd
gegeven door de binnenvader van de Funda-
tie. Voor wiskunde en tekenen, belangrijke
vakken als voorbereiding voor diverse beroe-
pen zoals scheepstimmeren, landmeten en
navigatie, werden gerenommeerde vakleer-
krachten aangetrokken. Zo werd bij de
Utrechtse Fundatie in 1761 op aanbeveling
van burgemeester Gerard Aarnout Hasselaer
van Amsterdam de mathematicus Laurens
Praalder uit Rotterdam benoemd, eerst als
binnenvader, later alleen voor het onderwijs
in de wiskunde, natuurkunde en sterrenkun-
de. Praalder was sinds 1751 aangesteld bij het
Rotterdams Zeemanscollege als leraar in de
mathematische vakken en was examinator
der zeeofficieren bij de admiraliteit van de
Maze. Hij bleef tot zijn pensioen in 1792 bij
de Utrechtse Fundatie in dienst 4

Als tekenmeester werd de kunstenaar H. van
Veldhoven aangesteld, in 1770 opgevolgd
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door J. Maurer. Onder diens leiding zijn door
enkele Utrechtse éléves portretten van hun
medeleerlingen getekend, vaak met attributen
die verwijzen naar hun opleiding. Deze por-
tretten prijken heden ten dage nog in de por-
trettenkamer van het Utrechtse fundatiehuis.

R

2. Laurens Praalder (1711-179

3). Foto lconografisch
Bureau, 5-Gravenhage,

In Delft werd in 1756 de mathematicus
Johannes van der Walj aangesteld. Hij was
toen tweeéntwintig jaar oud en had gestu-
deerd in Leiden, onder andere bij de wis- en
natuurkundige Petrus Musschenbroek. Voor
zijn intrek in het fundatichuis was hij gepro-
moveerd op een proefschrift over de zee-
vaartkunde en had twee maal sollicitanten
naar de post van examinateur bij de admirali-
teit van de Maze ge€xamineerd. Naast zijn
betrekking bij de Fundatie was hij vanaf 1 764
examinator van de VOC.S Van zijn hand zijn

vele rapporten over de Delftse kwekelingen
bewaard gebleven. Na zijn dood in 1787 werd
hij door de begaafde fundatieleerling Abra-
ham van Bemmelen opgevolgd. Als ‘tweede
instructeur’, zoals in Delft de tekenmeester
werd genoemd, werd Jan Hendrik Riedel aan-
gesteld met als leeropdracht civiele en mili-
taire architectuur. Pas in 1810 werd hij op de
leeftijd van ruim negentig jaar wegens bezui-
nigingen gepensioneerd.6

Bij de Haagse Fundatie werd als leraar in de
wiskunde, werktuigkunde en natuurkunde
Jacob Baart de la Faille aangesteld, meester
in de vrije kunsten en filosofie. Na zijn plot-
selinge dood eind 1777 werd Jan Jacob Blas-
siére als diens opvolger benoemd. Deze had
verscheidene wiskundige publikaties op zijn
naam staan, was eredoctor in de filosofie aan
de universiteit van Franeker en sinds 1764 lid
van de Hollandsche Maatschappij der Weten-
schappen te Haarlem. Als tekenmeester werd
de kunstenaar Aart Schouman aangesteld. Hij
was portret- en vogelschilder, regent van de
tekenacademie en deken van de Haagse schil-
dersconfrérie ‘Pictura’.’

Totdat ze hun uiteindelijke beroepskeuze
hadden bepaald volgden alle kwekelingen
lessen in de grondbeginselen van de teken-
kunde. Ze leerden werken met passer en lini-
aal, moesten wiskundige fi iguren kunnen
tekenen, kaarten en tekeningen natekenen en
uit de hand leren schetsen. De tekeninstruc-
teur nam de leerlingen ook mee naar buiten
om te leren landmeten en de gegevens in
kaart te brengen. De Utrechtse éléves hebben
zo in 1776 onder leiding van Praalder en
tekenmeester Maurer een plattegrond van de
stad Utrecht gemaakt, opgedragen aan de
regenten van de stichting en “vertoonende
alle gragten, straaten, steegen, markten en
plaatsen der openbare gebouwen”. Deze
kaart is in 1778 uitgegeven bij J. van Schoon-
hooven en Comp. te Utrecht.8 Na de beroeps-
keuze werden de tekenlessen meer toege-
spitst op het gekozen vak.

De mathematicus had het lecuwedeel in het
voorbereidend onderwijs. In Delft kregen de

Jongens zes dagen per week gedurende twee
uur les in rekenkunde, arithmetica, algebra,
meetkunde, natuurkunde en de beginselen
van de aardrijkskunde, sterrenkunde en bio-
logie. Ze moesten niet alleen de regels uit het
hoofd leren, wat gebruikelijk was in die tijd,
maar ook inzicht in die regels zien te krijgen.
Het leerprogramma was door Van der Wall in
1756 precies vastgelegd in het “Kort ontwerp
der ordre welke men in 't onderwijs der wis-
kunde in de op te regtene fundatie zoude kun-
nen waarnemen”. Na zijn dood in 1787 werd
dit herzien in het “Generaal plan van instruc-
tie voor de instructeur in de Mathematische
wetenschappen™.? Al met al kregen de funda-
tieleerlingen door hun vooropleiding een
gedegen ondergrond voor hun verdere scho-
ling.

De keuze van een beroepsopleiding

In het testament van de vrijvrouwe en het
gezamenlijk opgestelde reglement van de
drie Fundaties stond precies het brede scala
van beroepen omschreven uit welke de kwe-
kelingen een keuze konden maken. De mees-
te jongens maakten na drie maanden tot twee
Jaar basisonderricht op de leeftijd van dertien
tot zestien jaar hun beroepskeuze. Meestal
deden ze dat in overleg met de mathematicus.
Als een jongen bepaald had welke beroeps-
opleiding hij wilde volgen maakte hij dat
kenbaar ten overstaan van de regenten tijdens
de maandelijkse vergadering. In de meeste
gevallen werd hiermee ingestemd; om ver-
schillende redenen kon een keuze echter in
nader beraad gehouden worden of worden
afgewezen. Toen de Delftse Johannes de Kort
aangaf te willen varen, probeerden de regen-
ten hem hiervan af te brengen, waarom is niet
bekend. Aangezien Johannes die “van jongs
af aan zijn zinnen op de zee had gestelt” (zijn
vader voer op een schip van de VOC) niet tot
andere gedachten was te brengen, werd uit-
eindelijk met de keuze ingestemd en werd
voor hem een grondige opleiding uitgestip-
peld.!® Wanneer het beroep dat de leerling
koos niet in overeenstemming werd geacht
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met de bedoelingen van de vrijvrouwe, werd
de keuze in de regel afgewezen.

Als de beroepskeuze van de kwekeling was
goedgekeurd deden de regenten er alles aan
om een goede opleiding voor hem te verzor-
gen. Er werd een geschikte leermeester voor
praktijklessen voor de leerling gezocht, het-
geen door de uitgebreide kring van relaties
waarover de regenten en de mathematici
beschikten meestal geen problemen oplever-
de. Zo mogelijk werd de kwekeling uitbe-
steed bij een meester in de nabijheid van de
Fundatie. Hij kon dan in het internaat blijven
wonen en de lessen volgen. Lukte dat niet,
dan werd een betrouwbaar kosthuis voor hem
gezocht. Met de leermeester werd een con-
tract opgesteld, meestal voor een jaar, waarin
precies werd vastgelegd wat de kwekeling
moest leren. Ook werd niet geschroomd een
leerling naar het buitenland te sturen om zijn
opleiding te vervolmaken. Zo vertrok Jan
Willem Koedijk uit Utrecht voor vier jaar
naar Parijs om in de leer te gaan bij Mr. Sabat-
tier, chirurgijn-majoor in I’Hépital des Inva-
lides, waar hij particuliere colleges zou ont-
vangen in steensnijden, vroedkunde etc.
Ondanks deze uitstekende opleiding en de
prachtige getuigschriften lukte het hem na
terugkomst niet een geschikte chirurgijns-
winkel te krijgen, volgens Koedijk wegens
jaloezie en tegenstand van zijn gildegenoten.
Hij besloot daarom zijn fortuin in Oost-Indié
te gaan zoeken en werd na een voorafgaand
examen, de ‘zeeproef”’, als oppermeester in
dienst van de VOC aangenomen. De Amster-
damse bewindhebber Van Beaumont bracht
aan de regenten het compliment over “van
dankzegging van een zo kundig sujet aan de
compagnie gefourneerd te hebben”, met de
wens in het vervolg meer van “zulke voor-
werpen uit deze stichting te ontvangen”.1!
Christiaan de Groot uit Delft verbleef twee
Jaar in Engeland om daar de scheepsbouw te
bestuderen. Daarvandaan schreef hij vele
brieven naar Van der Wall om hem op de
hoogte te brengen van zijn vorderingen. Het
viel hem echter niet mee iemand te vinden die
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hem les wilde geven. Uiteindelijk kreeg hij
onderricht van een oude baas van de
Koningswerf, maar “N.N... verzogt mij vrien-
delijk dat ik van hem teegen niemand omtrent
't teekenen of modelleeren van branders of
springschepen zoude spreeken en behalve dit
verzogt hij mij vriendelijk dat ik niet al te digt
bij zijn huijs zoude woonen, maar omtrent 3
mijlen daarvandaan en hij dan bij mij zoude
komen, om reede dat hij daar zelfs niet van
weete wil, dat hij een Hollander zulk zoude
onderwijzen”.12

De leerlingen veranderden hun gemaakte
keuze nog wel eens. Slechts enkelen van de
stuurmans- of chirurgijnsleerlingen hadden
van het begin af aan hun zinnen erop gezet
deze opleiding te willen volgen. Als de regen-
ten een verzoek kregen van de kwekeling om
van opleiding te mogen veranderen werd in
de regel eerst overleg gepleegd met zijn leer-
meester en de mathematicus van de Fundatie
alvorens met de verandering in te stemmen.
Meestal werd een bedenktijd van enige
maanden in acht genomen. De Utrechtse
Anthony Kuyper verklaarde na twee jaar
opleiding in schilderen en graveren over te
willen stappen op de navigatie. Hij moest
echter eerst nog enige tijd op de tekenschool
van Mr. Hardenberg blijven alvorens hij toe-
stemming kreeg van opleiding te verande-
ren.!3 Jan van Royen, die een half jaar ves-
tingbouw en ‘ingenieurie’ had gestudeerd,
kreeg op zijn verzoek toestemming navigatie
te leren.14

Ten behoeve van het onderwijs werd door de
regenten niet beknibbeld op de aanschaf van
studiemateriaal. In de loop der jaren werden
talloze instrumenten aangekocht. De collec-
tie instrumenten van de Utrechtse fundatie is
heden ten dage nog te bezichtigen in het Uni-
versiteitsmuseum in die plaats. De verzame-
ling instrumenten van de Haagse Fundatie
was de grootste van de drie Fundaties. Sinds
1761 werd daar een kwekeling aangesteld tot
opzichter van de instrumentenkamer. Hi j had
de taak een catalogus van de instrumenten
samen te stellen, ze te nummeren en te onder-

houden. In 1778 is door mathematicus Blas-
siére een catalogus van de instrumenten aan-
gelegd die in 1802 in druk is verschenen. ! In
bijlage 2 zijn de hierop voorkomende instru-
menten voor sterrenkunde, aardrijkskunde en
navigatie terug te vinden. In 1829 werd de
Haagse verzameling instrumenten, met uit-
zondering van de landmeetkundige, verkocht
aan het Rijksmuseum voor Kunsten en Volks-
vlijt te Brussel.!10

ledere Fundatie had ook een uitgebreide
bibliotheek met studieboeken ter beschik-
king.!7 Leerlingen kregen ook wel een boek
ten geschenke bij goede prestaties, of als aan-
moediging. Zo kreeg Eduard van Herwijnen
van de Delftse Fundatie als beloning voor
zijn grote ijver de Korte verhandeling van
den Nederlandschen scheepsbouw van Wil-
lem Udemans en een jaar later de vier boeken
van 7 Vergulde licht der zeevaart, ofte Konst

3. Anthony Kuyper (1762-1784)
met globe, kaart, kompas, ja-
kobsstaf en doorkijkje met een
schip. Foto Centraal Laboratori-
um voor onderzoek van voor-
werpen van kunst en weten-
schap, Amsterdam.

der stuerlieden van Gieter-
maker.!8 Johannes de Kort
kreeg voor zijn vertrek
naar de Middellandse Zee,
als vierde stuurman met
het schip Zwieten van de
admiraliteit van Amster-
dam, verschillende kaarten
ten geschenke: “van de
Zuiderzee, de Noordzee,
het Kanaal, de Middelland-
se Zee en een platte en was-
sende kaart van de Spaanse
Zee”. Tevens kreeg hij de
studieboeken Werkdadige
Meetkonst van Joannes
Morgenster, Portulan der
Middellandse Zee van Ba-
ron van Wassenaar en Dou-
wes’ Verklaaring der Zeetafelen.'® De
Utrechtse Bernardus de Vorst kreeg na een
succesvol examen als premie de Astronomie
van Pybo Steenstra.20

Opleiding in de stuurmanskunst

Gedurende de eerste veertig jaar van het
bestaan van de drie Fundaties van Renswou-
de zijn in totaal achttien kwekelingen tot
stuurman opgeleid: van de Utrechtse Funda-
tie zeven, van de Delftse vijf en van de Haag-
se zes. Met de VOC vertrokken ook nog vier
jongens als chirurgijn, één als scheepsbou-
wer en één als landmeter/kaartenmaker. Twee
Delftse kwekelingen bleven in Nederland
werkzaam als scheepsbouwer. Acht jongens
werden, zonder daarvoor opgeleid te zijn,
voor straf aan boord van een VOC-schip naar
Oost-Indi¢ gestuurd.

Zoals we al eerder zagen waren met name de
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mathematici Praalder en Van der Wall van de
Fundaties van Utrecht en Delft geen onbe-
kenden in de wereld van de zeevaart. Evenals
hun Haagse collega Baart de la Faille konden
zij het theoretisch navigatieonderwijs aan de
Fundatie volledig verzorgen. Na een basisop-
leiding, die over het algemeen twee Jjaar duur-
de en voor een belangrijk deel uit wis- en
natuurkunde bestond, begon het eigenlijke
onderwijs in de stuurmanskunst. Van der
Wall heeft dat in zijn “Korte optelling der
weetenschappen, in welke de jongelingen na
hunne verscheide keuze dienen onderweezen
te worden” nauwkeurig vastgelegd (zie bijla-
ge 3).21

Van der Wall hield rapporten bij over de inzet
en vorderingen van de Delftse pupillen. Over
Christoffel Cras meldde hij in het begin:
“Cras heeft een middelmatig verstand, zom-
tijds schijnt hij zeer bot, en dan weder bevat
hij zaken tot verwondering, zoo dat ik naauw-
lijks weet wat van hem te zeggen. Zijn begrip
zoude ik echter wel hoope op te scherpen als
hij maar ’t vermogen had van zich wel uit te
kunnen drukken, dog dit ontbreekt hem zeer.
Zijn geheugen is ook niet te roemen, doch hij
is vrij neerstig”. Nadat Cras een reis gemaakt
had met kapitein Pieter Pauw naar de Mid-
dellandse Zee was Van der Wall echter zeer
over hem te spreken, omdat hij “in de navi-
gatie en al hetgeen daartoe uit de wiskunde
behoort zoo kundig is, dat ik dezelve kan zeg-
gen, dat geen zeeman daar omtrent iets meer
noodig heeft, dan ’t geen hij verstaat (...)” 22
Tijdens de navigatielessen leerden de jongens
het bepalen van nieuwe en volle maan en de
maansloop, het berekenen van de middags-
breedte en watergetijden, het toepassen van
de sferische drichoeksmeting en het bereke-
nen van de lengte. Ze kregen onderricht in het
gebruik van het kompas, de diverse peilin-
gen, correcties daarop en het werken met de
miswijzingen van het kompas. Ze leerden
over de zeilen en tuigage, bestudeerden het
gebruik van globes, kaarten en vaarroutes en
leerden werken met de op de Fundatie aan-
wezige verrekijkers, telescopen en microsco-
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pen. Dit alles nam een a twee jaar in beslag.23
In de Delftse Fundatie werden de eerste twee
stuurmansleerlingen Eduard van Herwijnen
en Christoffel Cras als voorbereiding op hun
opleiding eerst een paar Jaar ““op scheepstim-
meren gezet” bij scheepsbouwmeester Jan
Knotter in Delfshaven. Van der Wall was van
mening dat het essentieel was te weten hoe
een schip in elkaar zat om het later goed te
kunnen besturen. Als je wist hoe een schip
was gebouwd kon je pas weten hoe het zich
zou gedragen.

De leerlingen werden jaarlijks in het bijzijn
van de regenten geéxamineerd over hun vor-
deringen. De Delftse kwekelingen moesten
bovendien ‘werkstukken’ maken. Zo kreeg
Eduard van Herwijnen de opdracht voor het
Jaarlijks examen een ‘scheepje in zijn span-
ten’ te maken, het jaar daarop een buiten-
jacht.24

De praktijkopleiding aan boord

De praktijkopleiding verschilde nogal per
Fundatie. In Utrecht werd Dirk van Kooten na
zijn theoretische opleiding meteen als jong
matroos aan boord van een VOC-schip
geplaatst.2> Ook de volgende stuurmansleer-
lingen Jan Weteling, Jan van Royen en Ber-
nardus de Vorst gingen meteen in zee met de
VOC, maar nu als constabelsmaat 26

Bij de Delftse Fundatie was het echter de
gewoonte dat stuurmansleerlingen na hun
‘stage’ bij scheepsbouwmeester Knotter,
eerst andere reizen maakten véor ze bij de
VOC aanmonsterden. Zo maakte Eduard van
Herwijnen drie reizen met koopvaardijsche-
pen naar Portugal en de Middellandse Zee en
een reis met een Groenlandvaarder vé6r men
hem voldoende voorbereid achtte om een reis
naar Oost-Indié te maken.27 Qok Christoffel
Cras en Johannes de Kort maakten een “tog-
je” naar de Middellandse Zee met dezelfde
schipper als waarmee Van Herwi jnen vertrok.
Deze schipper, Pieter Pauw, liet de jongens
bij zich in de kajuit eten en zorgde voor een
apart kamertje waar ze konden slapen en stu-
deren. Aan boord leerde hij hun volgens

4. Jan Weteling (ca. 1748-?) met astrolabium. Foto
Gemeentelijke Fotodienst Utrecht.

opdracht van de regenten al het “matroos-
werk™. Cras had na één reis met Pieter Pauw
volgens Van der Wal voldoende praktijkerva-
ring opgedaan om aan te monsteren (als
matroos) op een VOC-schip.2® Johannes de
Kort echter maakte eerst als vierde stuurman
twee reizen met een oorlogsschip van de
admiraliteit van Amsterdam vo6r hij als der-
de waak aan boord ging van de Oostindié-
vaarder Willem de Vijfde.29

De stuurmansleerlingen van de Haagse Fun-
datie maakten, met uitzondering van één,
allen eerst enkele “tochten ten oorlog” voor
ze met de VOC gingen varen. Eén van hen,
Hendrik Adolf Bogaart kreeg tevens gedu-
rende zijn eerste vier theoriejaren les in
scheepstimmeren. 30 Mattheus Flok kwam tij-
dens zijn tweede ‘oefenreis’ met de rest van
de bemanning van het gloednieuwe oorlogs-
schip De Unie onder kapitein Graaf van Wel-
deren in oktober 1782 om het leven, toen het
schip in een zware herfststorm tijdens een

5. Bernardus de Vorst (1755-177 7) met jakobsstaf:
Foto Centraal Laboratorium voor onder=oek van
voorwerpen van kunst en wetenschap, Amsterdam.

kruistocht op de Noordzee ten onder ging.3!
Zoals hiervoor blijkt was een positic aan
boord van een schip van de Oostindische
Compagnie het uiteindelijke doel van de
navigatieopleiding. De regenten verkozen
voor hun pupillen een baan bij de VOC boven
een baan bij de marine. De reden hiervan
wordt niet expliciet genoemd. Maar de gages
bij de VOC waren hoger dan die bij de mari-
ne. Bovendien bood de VOC een langlopen-
de betrekking, terwijl bij de marine de
bemanning na één reis werd afgedankt. Wel-
licht was de marine daarom financieel min-
der aantrekkelijk voor het weeshuis of de
Fundatie, die een gedeelte van de verdiensten
van de pupillen opstreken. Alle stuurmans-
leerlingen (op de Haagse Mattheus Flok na)
kwamen dan ook uiteindelijk bij de VOC
terecht.

Om voor hun pupillen een plaats te zoeken
aan boord van de VOC-schepen zochten de
regenten van de Fundatie meestal persoonlijk
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of door middel van een brief contact met de
bewindhebbers. Aangezien de navigatieop-
leiding aan de Fundaties hoog aangeschreven
stond was het meestal geen probleem een
plaats voor de leerlingen te krijgen. Voor de
Delftse regenten verliep het contact met de
bewindhebbers vrij eenvoudig, aangezien
sommige bewindhebbers van de kamer Delft
van de VOC tevens regent van het Weeshuis
of de Fundatie waren. Zo kreeg Eduard van
Herwijnen zijn aanstelling als derde waak op
een VOC-schip via bemiddeling van bewind-
hebber Van der Dussen.32

Toen Christoffel Cras in 1767 moeite had een
derde waaksplaats te krijgen in verband met
ongeregeldheden onder de officieren, die
buiten zijn medeweten waren voorgevallen
op de terugreis van zijn eerste reis, werd een
uitgebreide brief gestuurd naar bewindheb-
ber Hope om de zaak uit te leggen. Op zijn
voorspraak werd Cras gerehabiliteerd. Hij
kreeg alsnog een plaats als derde waak.33

Bij de Utrechtse regenten verliep het contact
met de kamer Amsterdam via bewindhebber
burgemeester Hasselaer. In 1764 droegen zij
Laurens Praalder op persoonlijk naar Am-
sterdam te reizen om daar met Hasselaer con-
tact te zoeken en zijn bemiddeling te vragen
bij de plaatsing van Dirk van Kooten aan
boord van één van de Amsterdamse sche-
pen.34 Ook de Utrechtse éléve Jan Weteling
kreeg in 1765 op die manier een plaats als
constabelsmaat. Drie jaar later werd Jan van
Royen met een aanbevelingsbrief voor de
bewindhebbers naar Amsterdam gestuurd en
ontving daarmee zijn aanstelling.35 Na het
overlijden van burgemeester Hasselaer in
1766 verliep het contact van de Utrechtse
regenten met de bewindhebbers van de kamer
Amsterdam via bewindhebber Van Beau-
mont. Of de Haagse regenten op deze manier
ook contact hadden met de bewindhebbers is
niet bekend.

De fundatieleerlingen hadden een bevoor-
rechte positie aan boord. Dirk van Kooten
werd zelfs op de betaalrol van het schip Ame-
rongen tijdens zijn eerste reis “het knegje van
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burgemeester Hasselaer” genoemd.36 De
leerlingen werden geplaatst op het achter-
schip bij de officieren en aten mee aan de
kajuitstafel van de kapitein. Er werd zo veel
mogelijk geprobeerd hen af te zonderen van
het andere scheepsvolk om geen slechte
invloeden op te doen. De kapitein hield bij
ziekte zijn pupil extra in de gaten, zoals ook
het geval was bij Eduard van Herwijnen: “(...)
eij heeft mij in mijn ziekte groot plaisier
gedaan en ik ben meer dan andere bij hem
gezien, alzoo hij mij belooft heeft met hem
thuijs te vaaren”.37 Ook de kwekelingen die
voor straf met een VOC-schip naar Oost-
Indi€ werden gestuurd kregen deze speciale
behandeling, mits ze zich goed gedroegen.

Contact van de kwekelingen met de Funda-
ties tijdens de reizen

Tijdens hun reizen naar de Oost hielden de
kwekelingen per brief contact met de regen-
ten. De brieven van de Delftse fundatieleer-
lingen zijn allemaal bewaard gebleven, van
de Utrechtse éléves werden de brieven na ont-
vangst altijd vermeld in de notulen en soms
geciteerd. We krijgen zo een goed beeld van
de omstandigheden aan boord. De brieven
werden meegegeven met een schip dat op de
terugweg was. Verscheidene malen kwam
een brief pas aan als de afzender al overleden
was, zoals gebeurde met Cornelis Beddeling
en Frederik Sebel uit Utrecht en Johannes
Cornelis Waaldijk uit Delft. Bij aankomst aan
Kaap de Goede Hoop schreven de fundatie-
leerlingen meestal hun eerste brief, met een
verslag van de reis, of er ziekte aan boord had
geheerst en hoe hun gezondheidstoestand
was. Eduard van Herwijnen was op reis naar
de Kaap al ziek geworden: “De castijdende
hand Gods heeft mij mede bezog, alzo het van
een korte tijd geweest is en ik mij nu in een
redelijke welstand bevinde, dog nog wat
zwakkelijk; de ziekte bestaat in heete en
eijlende koorsen en daar zij er negen op de
reijs gestorven en twee verongeluk” 3% Qok
aan boord van het schip waarmee Christoffel
Cras naar Batavia voer had veel ziekte

geheerst: “(...) wij hebben van de reis 58
doode gehad en hebben 79 sieke op de Caap
gelaaten en zijn met 97 sieke op Batavia
gekoomen. Op 12 a 14 man na zijn wij alle
ziek geweest. Ik ben de gansche reijs fris en
gezond geweest”.39 Johannes Cornelis Waal-
dijk meldde een rampzalige reis van de hele
vloot. Ze waren “(...) op de Reede van Cabo
de Goede Hoop ten anker gekoomen, heb-
bende op de rijs (zooals de compangnemees-
ter gezegt heeft) 1500 doode gehad en 1200
zieke aan de wall gebracht”.40

Niet altijd passeerden de brieven de ‘censuur’
van de regenten. Een brief uit Batavia van
Frederik Sebel en Cornelis Josi aan hun “con-
fraters in het fundatiehuis™ in Utrecht werd
wegens “daarin voorkomende indecente uit-
drukkingen” niet aan de éléves voorgelezen.
De volgende brief van Cornelis Josi, waarin
hij het overlijden meldt van Frederik Sebel,
bevatte “zulke indecente en libertijnse passa-
gien (...), dat ze de losbandige principes van

6. Cornelis Josi (1760-1802) met jakobsstaf en globe.
Foto Centraal Laboratorium voor onderzoek van
voorwerpen van kunst en wetenschap, Amsterdam.

den schrijver (...) aan den dag leiden”, zodat
ook deze brief werd achtergehouden.4!

In de brieven klinkt vaak de grote dankbaar-
heid door van de kwekelingen voor de hun
bewezen weldaden. Johannes de Kort, die uit
dankbaarheid voor de Delftse regenten uit
China een theeservies, gedecoreerd met het
wapen van de Vrijvrouwe meebracht, wenste
“(...) Gods dierbaren zeegen over UWEJ. en
familie, dat UWEd. nog lange in gezondheid
spaaren, opdat UWEd. moogt zien de moeij-
ten en zorge, de goede vermaningen en lessen
aan mij en anderen mijner medebroeders, die
door UWEd. geduurende ijever tot den trap
van bequaamheid zijn gesteegen niet ten
onnutte is besteed (...)”.42

De loopbaan van de fundatieleerlingen en
hun lotgevallen op zee en in de QOost

Verschillende stuurmansleerlingen keerden
niet terug van hun eerste reis. Vier van de
Utrechtse éléves overleden reeds voor ze de

7. Frederik Sebel (1760-1783) met windroos. Foto
Centraal Laboratorium voor onderzoek van voorwer-
pen van kunst en wetenschap, Amsterdam.
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thuisreis konden aanvaarden. Van de Haagse
stuurmansleerlingen stierven er drie kort na
aankomst in Batavia of op de terugreis aan
boord. ledereen die aanmonsterde voor een
reis naar Oost-Indié, dus ook een fundatie-
leerling, stond nu eenmaal bloot aan allerlei
ziektes en gevaren. Duurde een reis extra
lang, bijvoorbeeld door periodes met weinig
wind of slecht weer of in oorlogstijd, dan was
er het gevaar van scheurbuik, zoals de oor-
zaak was van de massale sterfte op de vloot
van acht schepen waarover Johannes Corne-
lis Waaldijk schreef. Besmettelijke ziektes,
zoals bijvoorbeeld vlektyphus welke gepaard
ging met hevige koortsen, eisten ook veel-
vuldig hun tol. Dan was er nog het gevaar van
schipbreuk. Twee leerlingen, Johannes de
Kort en Mattheus Flok, kwamen daarbij om
het leven. Was men behouden aangekomen in
Batavia, dan zorgde het ongezonde klimaat
aldaar voor ziekte en sterfte. Christoffel Cras
schreef hierover naar Van der Wall: *(...) wee-
gens de groote ongezondheijd welke tegen-
woordig hier is, want de gezondste mensen
krijgen zoo maar een koorts en daar gaanse
met na de eeuwigheijd, gelijk Kuijper uijt de
Haagse Fundatie een koorts gehad heeft van
2 daagen en zoo overleeden is”.43 Recent
onderzoek heeft uitgewezen dat malaria de
meest waarschijnlijke oorzaak is van de on-
gezondheid van Batavia. 44

Eén Utrechtse éléve, Jan Weteling, keerde na
zijn eerste reis naar Oost-Indié niet meer
terug naar zee. Hij was “(...) in het begin van
sijn reijs met een swaare krankheijd (...) be-
sogt, soo dat eer door de pade des doods
scheen te wandelen dan wederom in den lan-
de der levendigen te verscheijnen”. Hij was
daarvan zo verzwakt dat hij de regenten ver-
zocht een ander vak te mogen leren. De
regenten stemden hierin toe, waarna hij een
opleiding volgde in landmeten en wiskunde.
Hij vestigde zich later in Veenendaal als kos-
ter, voorzanger en schoolmeester.#S Een
andere éleve, Cornelis Josi, had geen geduld
om te wachten op een geschikte plaats als
constabelsmaat en vertrok in 1779 als jong
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matroos naar Oost-Indi€. Na zijn behouden
aankomst in Batavia zocht hij tot ongenoegen
van de regenten een aanstelling bij het leger.
Dat lukte hem en hij doorliep in Oost-Indié
een carricre bij de artillerie en bracht het tot
majoor. In Batavia trad hij in het huwelijk. Hij
heeft het langst van alle Utrechtse éléves in
Oost-Indié geleefd en stierf in 1802 als
opperkoopman in Batavia.46

De stuurmansleerlingen die behouden van
hun eerste reis terugkeerden namen meestal
voorlopig weer hun intrek in de Fundatie tot
ze aangemonsterd hadden voor een volgende
reis. Soms werden de theorielessen voortge-
zet. Ze mochten zelf hun verdiende gage
innen, maar moesten daar wel een gedeelte
van afgeven. De Utrechtse regenten hielden
driekwart van de verdiensten in bewaring en
gaven dit bij ontslag uit de Fundatie (meestal
op de leeftijd van vijfentwintig jaar) aan de
kwekeling. Dirk van Kooten, een van de twee
Utrechtse fundatieleerlingen die behouden
thuis kwam, mocht van het bedrag een paar
zilveren schoengespen kopen en kreeg van
het restant nog een zilveren zakhorloge ter
waarde van ongeveer veertig gulden.47

De meeste stuurmansleerlingen werden op
hun tweede reis bevorderd. Om daarvoor in
aanmerking te komen moest eerst een exa-
men afgelegd worden. Dirk van Kooten, op
zijn eerste reis aangemonsterd als jong
matroos, werd op zijn tweede reis aangesteld
als derde waak.#8 Zacharias Dijkmans en
Gerrit Hermanus Kuiper uit Den Haag, die
hun eerste reis als derde waak gemaakt had-
den, monsterden voor hun tweede reis naar
Oost-Indi€ aan als onderstuurman. Beiden
stierven korte tijd na aankomst in Batavia.49
De Delftenaren hebben het langer uitgehou-
den dan de Utrechtse en Haagse kwekelin-
gen. Zij maakten twee tot drie reizen voor ze
in Oost-Indié of aan boord overleden. Eduard
van Herwijnen, die na zijn tweede reis in
Delft in het huwelijk was getreden, overleed
twee jaar later, na een reis als onderstuurman
op de Vrouwe Anthonette Coenrardina een
dag na aankomst in Delft. Zijn weduwe nam

tien dagen later zijn verdiensten van f 970-
10-5 in ontvangst bij de Compagnie.5” De
succesvolste stuurmansleerling was Johan-
nes de Kort. Zoals we hiervoor reeds zagen
kwam hij, na diverse reizen met de admirali-
teit van Amsterdam gemaakt te hebben, op
zijn eerste reis met de VOC als derde waak
aan boord. Voor zijn tweede reis legde hij bij
Pybo Steenstra zijn examen af voor onder-
stuurman. Steenstra was zeer met hem inge-
nomen en beval hem aan als een “zeer
bekwaam subject voor tweeden stuurman”.
De Kort werd niet lang daarna in die rang
aangesteld op het schip Schoonzicht. Na zeer
vele sterfgevallen tijdens de reis aan boord
van de Schoonzicht moest hij (eigenlijk tegen
zijn zin, omdat hij dan later thuis zou komen)
de plaats innemen van zijn opperstuurman,
die het commando van de overleden kapitein
moest overnemen. Hierna maakte De Kort
nog een reis als opperstuurman en kreeg in
oktober 1777 op de leeftijd van negenen-
twintig jaar het gezag over het schip Mentor.
Helaas liep dit schip tijdens de terugreis in
Januari 1780 in een zware storm op een rif bij
Kaap Agulhas en verging met man en muis.5!
Met de overige fundatieleerlingen, die hetzij
als scheepstimmerman of chirurgijn, hetzij
voor straf met de VOC uitvoeren, liep het net
zo af als met de stuurmansleerlingen; allen
overleden binnen enkele jaren in Batavia of
aan boord.

Keuze voor de zeevaart na 1795

In 1793 vertrokken de laatste twee Fundatie-
leerlingen met de VOC naar Oost-Indié. Met
de ondergang van de VOC enkele jaren hier-
na, was deze weg om een carriére op zee op
te bouwen afgesloten. Na het uitroepen van
de Bataafse Republiek in 1795 braken voor
de drie Fundaties moeilijke tijden aan met
ernstige financiéle problemen. Er werd een
gedwongen staatslening van 6% op het ver-
mogen uitgeschreven, om het aan Frankrijk
verschuldigde bedrag van 100 miljoen francs
wegens oorlogskosten te kunnen betalen.
Voor de Delftse Fundatie, die het grootste

vermogen had van de drie Fundaties, bete-
kende dat een bedrag van 20.000 gulden, een
klap die men maar met moeite te boven
kwam. Gedurende de Franse tijd werden de
problemen alleen maar erger. Vanaf 1808
werd de rente op de staatsleningen niet meer
betaald en de tiércering van die rente bete-
kende bijna het einde van de drie Fundaties.
Het noopte de besturen tot grote bezuinigin-
gen. Alle salarissen van het personeel en de
uitzetten en het zakgeld van de kwekelingen
werden met één derde teruggebracht. Er wer-
den geen nieuwe mathematici meer aange-
steld. In Delft werden geen kwekelingen
meer aangenomen en enkele jongens werden
zelfs voorlopig teruggestuurd naar het wees-
huis.52

Aan de kwekelingen die voor de zeevaart
kozen werd geen volledige opleiding in de
theorie van de navigatie meer gegeven. Zij
kregen de mogelijkheid hun opleiding te ver-
volgen aan de in 1784 opgerichte Kweek-
school voor de Zeevaart te Amsterdam. Vier
Fundatieleerlingen hebben daar hun scholing
voor stuurman bij de marine gehad. Twee
leerlingen zijn op het in 1828 opgerichte
Koninklijk Instituut voor de Marine (KIM) te
Medemblik opgeleid. Jongens die te oud
waren voor de Kweekschool of het KIM heb-
ben hun opleiding direct aan boord van mari-
neschepen gekregen. Tussen 1795 en 1850
zijn in totaal dertien fundatieleerlingen naar
zee gegaan; de meesten bij de marine, enke-
len bij de koopvaardij. Dit was echter nog
geen 10% van het totale aantal leerlingen. De
overlevingsduur van deze leerlingen was wel
aanzienlijk langer dan degenen die met de
VOC waren uitgevaren. Allen hebben een
goede positie bereikt. Zeker drie van hen heb-
ben het tot kapitein gebracht.53

Conclusie

Het navigatieonderwijs aan de Fundaties van
Renswoude in Utrecht, Delft en Den Haag
was bij gerenommeerde geleerden als Lau-
rens Praalder, Johannes van der Wal en Jacob
Baart de la Faille in goede handen. Bovendien
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hadden zij de beschikking over uitstekende
vakliteratuur en vele instrumenten voor navi-
gatie en astronomie. Van 1756 tot 1795 stond
de opleiding van de stuurmansleerlingen dan
ook zeer hoog aangeschreven. De meeste
leerlingen legden prima examens af. De theo-
rie van de navigatie werd op alle drie de Fun-
daties op dezelfde manier gegeven. De prak-
tijkopleiding verschilde echter per Fundatie.
In Delft gingen enkele leerlingen een paar
jaar in de leer bij een scheepsbouwer. Bij de
Haagse Fundatie was dat het geval bij één
kwekeling. De Haagse kwekelingen maakten
allen eerst enkele reizen met de marine, ter-
wijl de Delftse kwekelingen reizen maakten
met een koopvaardijschip, Groenlandvaarder
of met de marine. Het uiteindelijke doel van
de opleiding was echter een carriére bij de
VOC, waaraan de regenten van de Fundaties
de voorkeur gaven. De Utrechtse éléves mon-
sterden na hun theoretische opleiding meteen
aan bij de VOC.

Aan boord van de schepen genoten de funda-
tieleerlingen een bevoorrechte positie.
Ondanks dat hebben alle investeringen in
dure opleidingen door de Fundaties bij de
leerlingen die naar Oost-Indié gingen weinig
opgebracht. Slecht weinig kwekelingen heb-
ben een lange carriére bij de VOC opge-
bouwd en daar een succesvolle positie
bereikt. Door de vele ziektes aan boord en het
risico onderweg overleden de meeste van de
kwekelingen. Ook het ongezonde klimaat in
Batavia eiste zijn tol. Slechts één kwekeling
overleefde het lang genoeg en bracht het tot
de rang van kapitein.

Na 1795 werden geen navigatieopleidingen
meer aan de Fundaties gegeven. De leerlin-
gen die voor een carriére op zee kozen had-
den nu de mogelijkheid hun opleiding te vol-
gen aan de Kweekschool voor de Zeevaart in
Amsterdam en later aan het KIM in Medem-
blik. De leerlingen die nu voor de zeevaart
kozen waren in bijna alle gevallen beter af
dan hun voorgangers in de tijd van de VOC.
Bij de marine en koopvaardij bestonden voor
de fundatieleerlingen in de negentiende eeuw
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goede toekomstmogelijkheden. De meesten
hebben dan ook een goede positie bereikt.
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14; inv.nr. 6607, scheepssoldijboek schip Aschat
1774-1775, fol. 14.

GAD, FvR, inv.nr. 69, dossier 1, attestaties van de
schippers Maarten de Wit (3 augustus 1761), Pie-
ter Pauw (5 januari 1762) en commandeur Leen-
dert van Groenevelt (5 augustus 1762).

Ibid., inv.nr. 32, bijlagen bij de notulen 1764-
1791, hierin een aanbevelingsbrief van Pieter
Pauw en brieven van der Wall gedateerd 20 en 30
juli 1764.

ARA, VOC, inv.nr. 6522, scheepssoldijboek schip
Willem de Vijfde, 1769-1771, fol. 10.
Gemeentearchief Den Haag (GADH), archief
Renswoude, inv.nr. 587, register van namen van
kwekelingen 1756-heden.

ARA, 1.01.46, archief Admiraliteits Colleges
(Adm. Coll), inv.nr. 2140, betaalrol schip Unie,
fol. 335. Voorin een brief van kapitein Andries
Hartsingh aan de admiraliteit van Amsterdam met
een ooggetuigeverslag van deze ramp.

GAD, FvR, inv.nr. 1, notulen 29 januari 1763.
Ibid., inv.nr. 1, notulen 31 juli 1767 en inv.nr. 69,
dossier 11.

GAU, FvR, inv.nr. 8, notulen 18 april 1764.

Ibid., inv.nr. 9, notulen 24 juli 1768.

ARA, VOC, inv.nr. 5266, betaalrol schip Ameron-
gen 1764, fol. 152.

GAD, FvR, invnr. 29, ongedateerde brief van
Eduard van Herwijnen vanaf schip Ritthem, voor
anker in de Tafelbaai, waarschijnlijk 1768.

Ibid.

GAD, FvR, inv.nr. 46, brief vanuit Batavia 30
december 1768.

Ibid., inv.nr. 32, brief vanuit Kaap de Goede Hoop
18 december 1782. In werkelijkheid zijn het
‘slechts’ circa 1000 doden geweest, zoals in J.R.
Bruijn, F.S. Gaastra en 1. Schoffer, Dutch Asiatic
Shipping in the 17th and 18th Centuries 11, Rijks-
geschiedkundige Publicatién 166 (‘s-Gravenhage
1987) te lezen is (reizen no. 4392 tot en met 4399).
Een andere Delftse kwekeling, Jan Balans, die
voor straf naar de VOC is gestuurd, meldt dit getal
ook in zijn brief van 24 augustus 1783 (GAD,
FvR, inv.nr. 32).
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GAU, FvR, invnr. 12, notulen 30 juni en 29
december 1784,

GAD, FvR, inv.nr. 46, brief vanuit Kaap de Goe-
de Hoop 29 april 1772; het servies bevindt zich nu
nog in het Museum Paul Tetar van Elven te Delft.
Ibid., inv.nr. 46, brief 12 december 1772.

P.H. van der Brug, Malaria en malaise. De VOC in
Batavia in de achttiende eeuw (Amsterdam 1994)
GAU, FvR, inv.nr. 10, notulen 4 april 1770.
ARA, VOC, inv.nr. 6683, scheepssoldijboek schip
De jonge Hellingman 1779-1780, fol. 123; Cen-
traal Bureau voor Genealogie (CBG), collectie
Blois van Treslong Prins: microfiches betreffende
Europese inwoners in Nederlands-Indié.

Van Hengst, Aanteekeningen 27

GAU, FvR, inv.nr. 9, notulen 19 juli 1767.
GADH, archief Renswoude, inv.nr. 587.

ARA, VOC, invnr. 14040, scheepssoldijboek
schip Vrouwe Anthonetta Coenrardina, 1772-
1773, fol. 6.

Ibid., inv.nr. 6654, scheepssoldijboek schip Men-
tor, 1777-1778, fol. 1; JLR. Bruijn, ES. Gaastra en
1. Schoffer, Dutch Asiatic Shipping deel 111 (’s-
Gravenhage 1987), reis no. 8045

Hardenberg, Het Burgerweeshuis 203; A.J.S. van
Lier, De fundatie van de vrijvrouwe van Rens-
woude binnen de stad Utrecht (Utrecht 1954) 105;
De Booy en Engel. Van erfenis tot studiebeurs 31-
34

Voor de opleiding en carriéres van de kwekelin-
gen na 1795 zie: A.A.B. Verbout — Wamsteeker,
Zij hadden hun zinnen op de zee gezel. Kwekelin-
gen van de Fundaties van Renswoude en wees-
jongens naar zee 1756-1850 (Doctoraalseriptie
Geschiedenis Rijksuniversiteit Leiden 1995)

Bijlage 1. Stuurmansleerlingen van de Fun-
daties van Renswoude.

Utrecht

1. Dirk van Kooten, geboren Utrecht 13
oktober 1743

- 1764 jong matroos op schip Amerongen,
Kamer Amsterdam (A); retour januari 1766
schip Lapienenburg

- 1767 derde waak op schip Woestduin (A),
van Batavia naar China; retour met hetzelfde
schip voor kamer Zeeland (Z) 1769

- augustus 1769 naar Amsterdam om uit te
varen, sindsdien spoorloos

2. Jan Weteling, geboren ca. 1748

- 1765 constabelsmaat op schip De Jonge
Lieve (A); 1767 gerepatrieerd op hetzelfde
schip (A)

- wil niet meer naar zee; opleiding in land-
meten en wiskunde: wordt schoolmeester in
Veenendaal

3. Jan van Royen, geboren Utrecht 11 mei
1749

- 1768 constabelsmaat op schip Huis te Bij-
weg (A); februari 1770 overleden tijdens
terugreis aan boord van schip Mossel

4. Bernardus de Vorst, geboren Utrecht 28
augustus 1755

- 1774 constabelsmaat op schip Aschat (A);
juli 1777 overleden op weg naar Japan op
schip Rodenrijs

5. Frederik Sebel, geboren Utrecht 13 april
1760

- 1779 botteliersmaat op schip ‘¢ Loo (A);
december 1783 overleden aan boord van de
bark Maria in Oost-Indié

6. Cornelis Josi, geboren in Utrecht 27
augustus 1760

- 1779 jong matroos op schip De jonge Hel-
lingman (A); vanaf 1780 in Batavia

- 1780 tot 1792 opgeklommen van extra-ordi-
nair vuurwerker bij de artillerie tot majoor bij
de artillerie

- 1785 gehuwd

- begraven Batavia november 1802

7. Anthony Kuyper, geboren Utrecht 29
augustus 1762

- 1783 constabelsmaat op schip Brederode
(A); april 1784 na aankomst in Batavia over-
leden in hospitaal

Delft

|. Eduard van Herwijnen, geboren Delft 29
mei 1737

- 1760 twee reizen naar Portugal (schipper
Maarten de Wit)

- 1761 tocht naar de Middellandse Zee op
schip De Vigilantie (schipper Pieter Pauw)

- 1762 reis naar Groenland op schip De Juf-

frouw Klara en Maria (commandeur Leen-

dert van Groenevelt)

- 1763 derde waak op VOC-schip De Erf-
prins, kamer Delft (D); gerepatrieerd juli
1765

- 1768 derde waak op schip Ritthem (D);
1772 gerepatrieerd met schip Hoolwerf (D)
- juni 1772 gehuwd te Delft

- september 1772 onderstuurman op schip
Vrouwe Anthonetta Coenrardina (D)

- 1774 gerepatrieerd op schip Juno, een dag
later te Delft overleden

2. Christoffel Cras, geboren Delft 1 novem-
ber 1744

- 1763-1764 reis naar de Middellandse Zee
met schip Vigilantie (schipper Pieter Pauw)

- 1764 matroos op VOC-schip Bleiswijk (D)
- 1765 met hetzelfde schip van Batavia naar
Ceylon en Bengalen

- 1766 gerepatrieerd

- 1767 derde waaksexamen bij Pybo Steen-
stra, daarna derde waak op schip Bovenker-
kerpolder (A)

- 1771 gerepatrieerd op schip Kronenburg

- 1771 onderstuurman op schip Leiderdorp
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(A)
- oktober 1774 overleden in hospitaal te Bata-
via

3. Johannes de Kort, geboren 24 oktober
1748

- 1765 reis naar Middellandse Zee aan boord
van Vigilantie (schipper Pieter Pauw)

- 1767 vierde stuurman op schip Zwieten
(admiraliteit van Amsterdam) op kruistocht
naar de Middellandse Zee en reis naar Lis-
sabon

- 1769 derde waak op schip Willem de Vijfde
(A), van Batavia naar China

- 1771 als tweede stuurman gerepatrieerd met
het zelfde schip voor kamer Zeeland

- 1771 na examen bij Pybo Steenstra onder-
stuurman op schip Schoonzicht; wegens
sterfte aan boord van de vloot vanaf de Kaap
opperstuurman

- 1774 gerepatrieerd

- 1774-1776 opperstuurman op schip Huis ter
Spijk

- 1777 kapitein op schip Mentor; 5 januari
1780 tijdens terugreis op rif gelopen en ver-
gaan met man en muis

4. Johannes Cornelis Waaldijk, geboren 11
augustus 1761

- 1779 als matroos op schip Batavia (D)

- 1781 tijdens terugreis met schip Hoogkars-
pel Engels krijgsgevangen

- tot maart 1783 aan de Kaap; terugreis met
oorlogsfregat Jason via Suriname

- juni 1784 aankomst Nederland

- 1785 na stuurmansexamen sous-luitenant
op schip Schoonderloo (D)

- juni 1787 overleden in hospitaal Batavia;
onechte zoon geboren Delft september 1785

5. Johannes Frederik Wittemer, geboren 3
augustus 1774

- 1790 cadet de marine op schip Rusthof (D)
- 1792 gerepatrieerd met schip Hoornweg
voor kamer Rotterdam

- 1793 na stuurmansexamen sous-luitenant
op schip Constantia (D)
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- overleden Batavia april 1797
Den Haag

1. Thomas Bloks, geboren Den Haag 31
augustus 1738

- 1764 constabelsmaat op schip Compagnies
Welvaren (A)

- overleden in hospitaal Batavia juni 1765

2. Zacharias Dijkmans, geboren Den Haag
20 december 1741

- 1759, 1761 en 1762 reizen met de admirali-
teit van Amsterdam

- 1764 derde waak op schip Noord-Beveland
(A)

- 1766 retour met schip Velzen (A)

- 1767 onderstuurman op schip Damzicht (A)
- juni 1768 na aankomst in Batavia overleden
in hospitaal

3. Gerrit Hermanus Kuiper, geboren Den
Haag 10 november 1748

- 1766, 1768, 1769 vier reizen als matroos
met de admiraliteit van Amsterdam

- 1769 derde waak op schip Scholtenburg (A)
- 1771 gerepatrieerd met schip Geinwens

- 1771 onderstuurman op schip Prinses van
Oranje (A)

- testament Batavia 30 september 1772

- 1 oktober 1772 overleden adn boord van
schip Groenendaal tijdens thuisreis

4. Johannes George Rode, geboren Den
Haag 4 juli 1754

- 1770-1772 reizen met de admiraliteit van
Amsterdam

- 1775 derde waak op schip Holland (A)

- 1776 tijdens thuisreis op schip Voorberg
voor kamer Zeeland overleden

5. Hendrik Adolf Bogaart, geboren Den
Haag juli 1757

- 1776 matroos op schip Mars van admirali-
teit van Amsterdam

- 1779 vierde stuurman op oorlogsfregat Ja-
son

- 1780 derde waak op schip Trompenburg (A)
- 1783 in Oost-Indié overleden aan boord van
schip Wakkerheid

6. Mattheus Flok, geboren Den Haag 3 juli
1763

- 1781 matroos op oorlogsschip De Erfprins
- 1782 op oorlogsschip De Unie; met schip
ten onder 18 oktober 1782




Bijlage 2. Instrumenten van de Haagse Fun-
datie.

Werktuigen voor de sterren-, aardrijks- en
zeevaartkunde

No. 1. Een Hemel-Globe en eene Aard-Glo-
be, beide van 18 duimen middellyn,
staande op nootenboomhouten stoe-
len; gemaakt door Johan Senex.

Een eikenhoute Quadrant, of vierde
Ronds, van 14 1/2 duimen straal, met
koper beslagen, verdeeld in graaden
en ieder graad in 6 gelyke deelen, met
zyn Wyzer en Visieren.

Een koper Muur-Quadrant, van 5
voeten 9 duimen straal, ieder graad
verdeeld in 60 minuten, met deszelfs
zogenoemde Umbra recta en Umbra
versa [...].

Een houte Quadrant van 14 duimen,
bestaande uit twee verschillende
boogen met derzelver Visieren en die-
nende om op Zee hoogten te meeten
[

Een Spiegel-Octant van Hadley,
geheel van koper, zeer fraai gemaakt
door Heath en Wing, van 17 duimen;
in een eikenhoute kistje.

Een ander van hout van 24 duimen,
met verscheidene waterpasjes voor-
zien en van een byzonder maakzel,
door Sisson.

Een Scheeps-Kompas, in een vierkan-
te houte Doos.

Een Artificieele Horizon, of Kunst-
Kim, bestaande in een zwaare cirkel-
vormige platte metaale spiegel, die
zuiver gepolyst en in koper gevat is,
hebbende van onder een tap, waarop
dezelve, geduurende een zeer langen
tyd, kan ronddraaien, in een metaal
pannetje, geplaatst in den bodem van
een vierkant houte bakje, hetwelk met
een glazen dak gedekt kan worden;
waarby een koper tuig en handvat, om
den spiegel in beweeging te brengen;

alles besloten in een eikenhouten kist-
je.

Een QOorlogschip, met al deszelfs
staande en loopend Wand en verder
toebehooren, voorzien met 66 stuk-
ken Kanon.

Een Staande Horologie, in een noote-
boomen houte Kast, zynde een fraai
slingerwerk, loopende één maand en
wyzende uuren, minuten en secun-
den; gemaakt door Jac. van der Cloe-
Se.

Een zogenoemd Orrery, of Planetari-
um, dienende om den loop der Zon en
Dwaalsterren, met haare Omloopers,
en de verschynzelen, uit derzelver
verschillende standen voortspruiten-
de, te verklaaren: ten welken einde
men op hetzelve geplaatst vindt, in
het middenpunt de Zon, vervolgens
Mercurius, Venus, de Aardkloot met
de Maan, Mars, Jupiter met zyn vier
en eindelyk Saturnus met zynen Ring
en vyf Satellieten; zynde alle beweeg-
lyk op hunne assen, behalve de Satel-
lieten, en verder omtrokken met de
voornaamste Hemel-Cirkelen, alle
van koper. Dit Kunsttuig staat op een
achtkantigen mahonyhoute Voet en
kan met diergelyken Kap, waaraan
twee kopere handvatzels zyn, gedekt
worden. In deezen voet bevindt zich
eene laade, waarin liggen:

Eene kopere Ring.

Een yvoire Aardglobe in een doosje.

Twee yvoire Bolletjes, kunnende de
eene dienen voor de Aarde en de
andere voor de maan; in een palm-
houten doosje.

Een Werktuigje, staande op twee
voetjes, waaraan een stiftje met een
koperen halven Cirkel en koperen
haak.

Een groote kopere Bol, hebbende aan
de eene zyde een bol glas en waarin
hangt een koper Lampje: om deeze
Bol, die de Zon verbeeld, te kunnen

stellen, is ‘er een koper voetje en aan
den Bol zyn twee buizen, waarvan e

wydste voorzien is met een schroef.
Nog ligt in deeze laade de Kruk,
waarmede al het beweegbaare in wer-
king wordt gebragt. Dit fraaie Kunst-
tuig is gemaakt door E. Wrigt te Lon-
don, en het Uurwerk, waardoor het-
zelve loopt, door J.A. van Baarda, een
Kweekeling uit deeze Stichting.

De afbeelding van het Planetarium,
in een zwart houten lyst.

Le vrai Calendrier perpetuel et gene-
ral par Frangois Cordamon, met des-
zelfs beschryving.

Een ander en grooter, zeer goed nage-
maakt, door Frederik Willem Mury,
een Kweekeling deezer Stichting.

[er bij geschreven] Een Platte Hemel-
kaart met zijn beweegbaren Meridi-
aan op Bordpapier geplakt, in een
zwarte Kas met een glas daarvoor.

Bron: GADH, FvR, inv.nr. 103, naamlijst van
wis- en natuurkundige werktuigen, 1802




Bijlage 3. Studieprogramma voor navigatie
bij de Delftse Fundatie.

‘Korte optelling der Weetenschappen, in wel-
ke de jongelingen na hunne verscheide keuze
dienen onderwezen te worden.’

‘Behalve de Reekenkunde en de fundamen-
ten der Theoretische Meetkunst, daarin alle
degeene behooren kundig te zijn, welke zig
willen toeleggen op kunsten, die eenige
betrekking op de Mathesis hebben, schijnen
deze volgende dingen mij in ‘t bijzonder zeer
noodzaakelijk

1

Voor Zeevarenden

De Landmeetkunst om dus in staat te zijn om
alle afstanden af te meeten, havens, baajen
naauwkeurig in kaart te brengen, waarbij ook
komt de lighaammeeting, om allerleij vaten
en kassen te kunnen roojen en meeten, ‘t welk
ook bij de bereekening der scheepsgroote en
lading ten hoogste te passe komt.

De Mechanica of Werktuigkunde om de krag-
ten, werking, deugden en gebreeken der
werktuigen, welke van verscheide zoort in
een schip zijn, te kennen en verstaan.

De theorie der Scheepsbouwkunde, van de
naamen der deelen van een schip, haare
maaten en proportie jegens elkander te wee-
ten, de groote en last der scheepen te beree-
kenen.

De Navigatie of stuurmanstkonst waarin ‘t
gebruik der zee instrumenten, ‘t bereekenen
der coersen en al wat daartoe eenigzints
behoort, verhandelt word.

De Algebra om veele meer buitengewoone
voorstellen, die echter niet zelden tot veel nut
strekken, te kunnen ontbinden.

De Astronomie, omdat op deeze alle de ree-
gelen der scheepvaard steunen en het buiten
kennis van deeze onmogelijk is, eenige ver-
beeteringen in de zeevaard in trein te bren-
gen.

De Geographie om de gelegendheid van alle
landen te kennen.

Het Italiaansch en Scheepsboekhouden,
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dewijl dit niet zelden een zeeofficier te passe
koomen.

De deelen der Natuurkunde, die op ‘t vuur,
lucht en water betrekking hebben, om dus de
barometers, thermometers, pompen en der-
gelijke natuurkundige werktuigen, die geen
gering nut in de zeevaard hebben, te verstaan.
Een weinig van de Artillerie, zoo veel die aan
boord vereist word.

‘t Is ook aanprijsselijk, dat deze een weinig
geoeffent worden in het handteekenen om de
landkenningen, havenzigten etc. te kunnen
ontwerpen, ‘t geen voor een zeeman ten
hoogsten noodzaakelijk is.

2

voor Landmeeters en Fabrijken etc.

Bron: GAD, FvR, invnr. 56, stukken
betreffende onderwijs der leerlingen.

MEDEDELINGEN

Over de auteurs

Jan Parmentier (1956) is assistent-hoogleraar aan de Universiteit van Gent, vakgroep Nieuwe
Geschiedenis. Hij publiceerde verschillende boeken en artikelen over maritiem-historische
onderwerpen en over reisverhalen. In 1996 verzorgde hij de uitgave Thee van overzee. Mari-
tieme en handelsrelaties tussen Vlaanderen en China tijdens de 18de eeuw. Momenteel onder-
zoekt hij de maritieme en economische geschiedenis van Oostende tijdens de 18de eeuw.

Ben Teensma (1932) studeerde Portugees en Spaans in Utrecht. Hij was sinds 1958 achter-
eenvolgens docent Portugees aan de Universiteiten van Utrecht, Groningen en Leiden. Hij pro-
moveerde in 1966 aan de Universiteit van Amsterdam op de ideologie van Francisco Manuel
de Melo (1608-1666), een Portugese historicus en belletrist. Later specialiseerde hij zich voor-
al in de Nederlandse Sefardim en de expansiegeschiedenis van Portugal.

Annc.t Verbout-Wamsteeker (1946) is tot 1977 werkzaam geweest als operatieckamerverpleeg-
kundige. Vanaf 1988 studeerde zij in deeltijd geschiedenis aan de Rijksuniversiteit te Leiden,
alwaar ze in 1996 afstudeerde. Daarna werkte ze mee aan een boek over de Zeven Provincién.

Momenteel doet zij promotieonderzoek naar de 18de-eeuwse luitenant-admiraal Lodewijk,
graaf van Bijlandt.

André Wegener Sleeswijk (1927) studeerde, na zijn opleiding aan het Koninklijk Instituut voor
de Marine (zeedienst), werktuighouwkunde aan de Technische Hogeschool in Delft en het
Massachusetts Institute of Technology. Hij promoveerde in 1962 op een metaalfysisch onder-
werp aan de Universiteit van Amsterdam. Van 1964 tot 1992 was hij hoogleraar technische
natuurkunde te Groningen. Hij heeft artikelen gepubliceerd op metaalfysisch en op technisch-
historisch gebied.

Marjolein Wegener Sleeswijk (1953) studeerde zang aan de conservatoria van Amsterdam en
Basel. Verder studeerde ze klassieke talen aan de Universitdt Wien. Momenteel is ze woon-
achtig en werkzaam als lerares Grieks en Latijn te Wenen.

Rectificatie

In het vorige Tijdschrift voor zeegeschiedenis, 1997 nummer 2, werd in de inleidende woor-
den ten onrechte gezegd dat Karl de Leeuw, auteur van een van de artikelen in genoemd tijd-
schriftnummer, geen historicus zou zijn. De heer De Leeuw is als historicus verbonden aan de
Universiteit van Amsterdam, actief op het terrein van de wetenschapsgeschiedenis.




LITERATUUR

Boekbesprekingen

J.H.G. Gawronski en P.V. Boyarsky (et al.) North-
bound with Barents. Russian-Dutch Integrated Archa-
eological Research on the Archipelago Novaya Zem-
Iya in 1995 (Amsterdam: Jan Mets, 1997, 254 p., ill.,
krtn., ISBN 90-5330-188-7)

Jaap Jan Zeeberg, Pieter Floore en René Gerritsen,
Nova Zembla. Recente expedities in het Noordpool-
gebied (Rijswijk: Uitgeverij Elmar B.V., 1996, 296 p.,
ill., krtn., index, ISBN 90-389-0490-8; f 44,50)

De politicke ommekeer in Oost-Europa, aan het begin
van dit decennium, heeft niet alleen het dagelijks
leven van veel Russen ingrijpend veranderd, maar
heeft ook nieuwe mogelijkheden gecregerd voor wes-
terse onderzoekers. Twee categorieén die al jaren rijk-
halzend uitkeken naar de mogelijkheid om achter het
‘ijzeren gordijn” onderzoek te mogen doen waren his-
torici en archeologen met belangstelling voor Neder-
lands-Russische contacten. Nog voor de Russen een
formeel toelatingsbesluit hadden genomen, bereikten
in 1991 twee avontuurlijke Nederlanders min of meer
toevallig de resten van het Behouden Huys op de oost-
kust van Nova Zembla. Dat was het eerste Neder-
landse bezoek aan die plek sinds Willem Barentsz en
zijn tochtgenoten na de overwintering van 1596-1597
waren vertrokken. Ze waren op zoek geweest naar de
noordoostelijke doorvaart naar Azi€, doch hun schip
raakte vast in het ijs. Ze bouwden het Behouden Huys
en brachten er in redelijke welstand de winter door;
het werd de eerste succesvolle overwintering van
Europeanen in de Arctis. Het is vooral aan de vele edi-
ties van het dagboek van overwinteraar Gerrit de Veer
te danken dat die gebeurtenis in binnen- en buitenland
in herinnering is gebleven. Wat eeuwen niet was
gelukt, gebeurde na 1991 meermalen. De locatie van
het Behouden Huys werd driemaal door een Neder-
lands-Russisch wetenschappelijk team bezocht. In
1992 was dat door het Arctisch Centrum van de Rijks-
universiteit Groningen en het Arctisch en Antarctisch
Onderzoeksinstituut in St. Petersburg en in 1993 en
1995 door het Instituut voor Pre- en Protohistorische
Archeologie van de Universiteit van Amsterdam met
het Russisch Instituut voor Cultureel en Natuurlijk
Erfgoed en het Archeologisch Instituut van de Russi-
sche Academie van Wetenschappen in Moskou. De
twee voorliggende boeken zijn resultaten van een aan-
tal van deze expedities.
Het eerste boek, onder redactie van Gawronski en
Boyarsky, is het wetenschappelijk verslag van de
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Nederlands-Russische expeditic van 1995 die teza-
men met de expeditie van 1993 in een breed en diep-
gaand wetenschappelijk onderzoek uitmondde van de
plek en omgeving van de overwintering van 1596-
1597. Het omvatte archeologisch, biologisch en geo-
logisch onderzoek bij het Behouden Huys, het zoeken
naar het graf van Barentsz en naar het wrak van diens
schip. Er zijn in totaal 9000 vondsten verzameld die
voor een deel nog moeten worden geanalyseerd; het
betreft zowel de resten van de overwintering als
bodemmonsters. Ten aanzien van de constructie en de
bewoning van het Behouden Huys konden voorlopi-
ge conclusies worden getrokken, die in deze bundel
zijn verwerkt.

Na de inleiding door de beide redacteuren, de Neder-
landse archeoloog Gawronski en diens Russische col-
lega Boyarsky, worden de principes en opzet van de
expeditie beschreven door de expeditieleider Boyars-
ky. Het merendeel van de overige auteurs was Neder-
lands of Russisch expeditielid. P. Floore beschrijft de
historische achtergrond die tot de expeditie leidde: de
Nederlandse handelscontacten met Noord-Rusland
vanaf het midden der zestiende eeuw en het zoeken
naar de noordoostelijke passage naar Azié. Aanslui-
tend geeft de Rus V.L. Derzhavin een historische
beschrijving van de terugreis in sloepen in 1597. Het
derde hoofdstuk bevat de resultaten van het ecolo-
gisch onderzoek, zoals van (korst)mossen en planten-
groei. Vervolgens is door de Russen E.K. Semenov en
D.D. Badyukov op basis van gegevens in het dagboek
van De Veer een reconstructie gemaakt van de mete-
orologische situatie boven het Arctisch bassin ten tij-
de van de overwintering. In de volgende verslagen
wordt het resultaat van het onderzoek naar de geolo-
gie rond het Behouden Huys besproken en de ijssitu-
atie in de Barentszee geanalyseerd. In het vierde
hoofdstuk bespreekt V.E. Starkov het archeologische
onderzoek rond de overwinteringsplek en Gawronski
de reconstructie van het Behouden Huys. D.G. van
Smeerdijk zocht naar menselijke, dierlijke en plant-
aardige resten van de overwintering en bespreckt de
vondsten. Gawronski en J.J. Zeeberg onderzochten de
mogelijke ligplaats van het schip. Een aantal lokaties
langs de route terug met de sloepen en de plekken
waar Willem Barentsz en Claes Andriesz misschien
werden begraven, worden besproken door J.A. Sali-
kov. Zij overleden op de terugreis na de overwintering
vlak na elkaar, volgens De Veer in zicht van de 1Js-
kaap aan de westzijde van Nova Zembla. Onduidelijk

is nog steeds of ze aan land werden begraven of een
zeemansgraf kregen. De opgravingen door patholoog
G.J.R. Maat en Floore rond de Ivanov Baai hebben
echter niets concreets opgeleverd. Ten slotte schrijft
de Rus Teplyakov over het hout, zowel aangespoelde
boomstammen afkomstig uit Siberié&, als wrakhout,
dat langs de stranden van Nova Zembla wordt gevon-
den en dat bij de bouw van het Behouden Huys zo’n
belangrijke rol speelde. In het laatste hoofdstuk plei-
ten Boyarsky en twee andere Russen voor de oprich-
ting van een ‘Willem Barentsz park’ op Nova Zembla,
dat verdere vernietiging van deze historisch en
archeologisch zo belangrijke plek zou moeten voor-
komen. Dit is geen overbodig voorstel, aangezien de
omgeving van het Huys sinds de ontdekking in 1871
zwaar heeft geleden onder allerlei passanten. Omdat
het gemakkelijker is geworden om dergelijke interes-
sante lokaties in Rusland te bezoeken zal het gevaar
van verdere verstoring alleen maar kunnen toenemen
tenzij er beschermende maatregelen worden getrof-
fen.

Het eerste deel van het boek is in het Engels, en het
tweede deel, met naar ik aanneem precies dezelfde
inhoud, is geheel in het Cyrillisch. Het is overzichte-
lijk van opzet en de verschillende hoofdstukken zijn
goed gedocumenteerd met kaarten, grafieken en een
enkele foto. Dat dit verslag ondanks de vaak gebrek-
kig functionerende communicatiemiddelen tussen
beide landen zo snel na de expeditie is verschenen, is
cen bewijs voor de harmonieuze samenwerking tus-
sen de Nederlandse en Russische onderzoekers en hun
instituten.

Het tweede boek, onder redactie van de eerder
genoemde expeditieleden Zeeberg en Floore met
foto’s door R. Gerritsen, is een vlot geschreven ver-
slag van voornamelijk persoonlijke herinneringen en
belevenissen van Nederlanders die sinds 1991 naar
Nova Zembla gingen, vermengd met historische
wetenswaardigheden. In de eerste twee hoofdstukken
bieden Floore en Zeeberg een overzicht van de
geschiedenis van Nederland en de Arctis tot 1991.
Behalve de reizen van Willem Barentsz en de expedi-
ties met de schoener Willem Barentsz in de jaren 1878-
1884 komen ook verschillende Russische expedities
naar het Behouden Huys aan de orde. Het derde
hoofdstuk bevat het relaas van F. Heeres, een van de
twee avonturiers die in 1991 met de Russische ama-
teur-archeoloog D.F. Kravtjenko het Behouden Huys
bezochten. Ze zagen daar onder meer het stuk
scheepswand dat later als deel van het schip van
Barentsz en Heemskerk werd geidentificeerd. Dit
hoofdstuk bevat voornamelijk door Heeres in 1991
genoteerde dagboekfragmenten. Deze formule is ook
in latere hoofdstukken gehanteerd, aangevuld met
krantenberichten over Nederlandse expedities naar
het noorden. Zo vertelt de journalist T. Slagter aan de
hand van zijn artikelen in het Utrechts Nieuwsblad

over zijn betrokkenheid bij de expeditie van 1993.
Over het archeologisch onderzoek in en om het
Behouden Huys en het zoeken naar het graf van
Barentsz gaan de persoonlijk dagboekfragmenten van
Floore uit 1993 en van Zeeberg en Floore uit 1995.
Het is een onderhoudend boek geworden waarmee de
lezer een goede indruk krijgt van wat er allemaal bij
zulke expedities komt kijken. Daarbij horen de vaak
moeizame contacten met chaotische Russische amb-
telijke organisaties, terwijl ook de plezierige samen-
werking en persoonlijke contacten met de Russische
expeditieleden duidelijk worden. Het boek is geillus-
treerd met foto’s, waarvan sommige in kleur, die door
verschillende expeditieleden werden gemaakt, vooral
door beroepsfotograaf Gerritsen.

Samenvattend: de twee publikaties vullen elkaar uit-
stekend aan. Enerzijds het baanbrekend en origineel
wetenschappelijk werk dat de afgelopen tijd in Nova
Zembla werd verricht, anderzijds de avonturen en per-
soonlijke ervaringen van verschillende deelnemers
aan die expedities. Het is goed dat deze boeken zo kort
na elkaar zijn verschenen, een niet geringe prestatie
van alle auteurs en de redacteuren.

W.EJ. Morzer Bruyns

Juliette Roding & Lex Heerma van Voss, (eds.), The
North Sea and Culture (1550-1800). Proceedings of
the Internarional Conference held at Leiden 21-22
April 1995 (Hilversum: Verloren, 1996, 524 p., ill.,
ISBN 90-6550-527-X; f 65.00)

In 1995 werd in Leiden een tweedaags-congres
gewijd aan het thema van een culturele eenheid zoals
deze bestaan zou hebben in landen rondom de Noord-
zee. De organisatoren hadden hun inspiratie hiervoor
geput uit het werk van de Franse historicus Fernand
Braudel. Laatstgenoemde publiceerde in 1949 La
Méditerranée et le monde méditerranéen a I'époque
de Philippe II. In 1966 werd dit werk opnieuw in een
herziene en uitgebreide versie uitgegeven (waarvan
de Engelse vertaling in 1975 verscheen). Braudel had
zich in de tussentijd tot een gezaghebbend figuur ont-
wikkeld maar het was die Engelse vertaling die hem
internationale lof bracht. Het was met name zijn
geschiedtheorie van de longue durée die school maak-
te. In deze totaalgeschiedenis werden politieke, socia-
le, en economische ontwikkelingen afgezet tegen een
vrijwel onbeweeglijke lange termijn.

De resultaten van het congres zijn inmiddels in boek-
vorm verschenen in een bundel met maar liefst dertig
artikelen. Deze bijdragen zijn opgehangen aan zeven
thema’s als migratie, religie, handel en cultuur. De
diversiteit van de behandelde onderwerpen vormt wel
een obstakel voor het gemoed van de lezer (en de
recensent), met als motto: waar te beginnen en waar




te eindigen? In de eerste plaats geografisch; het gebied
dat hier centraal staat is: de zuidoostkust van Enge-
land en Schotland, de noordwestkust van Frankrijk
plus de Vlaamse kust, de kuststrook van de Republiek,
Noord-Duitsland, Denemarken, de zuidwestelijke
kustlijn van Zweden en Noorwegen. In al deze regio’s
staat voorop dat het belangrijkste middel van bestaan
de visserij vormde. Uit deze sector kwam de bulk van
de inkomsten. De trek van bij voorbeeld de haring-
scholen door klimatologische omstandigheden kon in
bepaalde regio’s tot een economische ineenstorting
leiden of de vissers naar alternatieven als kabeljauw
doen omkijken (zoals uiteengezet in het artikel van P.
Holm). Onderlinge competitie tussen staten leidde
niet alleen tot overbevissing maar in een enkel geval
tevens tot oorlog. Nog in de jaren zeventig van deze
eeuw vochten de Engelse en IJslandse marine heuse
‘cod wars". Een onwelkom bijprodukt van oorlog
vormde de kaapvaart, die geweldige economische
schade toebracht (behandeld door A.P. van Vliet).
In de vroeg-moderne tijd vormde migratie binnen
noordwest-Europa in elk geval geen methode om de
mensen dichter tot elkaar te brengen, hoewel de
onderlinge mobiliteit op zichzelf indrukwekkend was
(bij J. Lucassen). Culturele uitwisseling van woorden
en gebruiken was toch in de eerste plaats een gevolg
van handelscontacten; er was geen sprake van een
vooropgezet plan tot integratie van verschillcm%e
bevolkingsgroepen (S. Sogner). De omvang van die
handelscontacten was buitengewoon indrukwekkend.
De onderlinge financiéle belangen waren daardoor
groot (M.A. Ebben). Zo kwam bij voorbeeld bijna Fle
gehele handel in Veere op het conto van een hand__]e-
vol Schotse kooplieden (V. Enthoven). De verovering
van de Spaanse zilvervloot in de baai van Vigo in 1702
bracht Nederlandse handelaren tot wanhoop. Een
Engels-Nederlands vlooteskader boorde daar walig
waar de vijandige schepen de grond in - een grote poli-
tieke overwinning - maar tegelijk verdwenen de door
hen medegefinancierde goederen in de golven. Een
netwerk van groepjes handelaren en financiers
bepaalde internationaal de goederenstromen. _
Noordwest-Europa vormde op het eerste gezicht
vooral een religieuze eenheid. Hier lag de bakermat
van de Reformatie. Het protestantse geloof lijkt ech-
ter eerder tot een verdere versplintering der gelovige
massa te hebben geleid dan dat zij een unificerende
kracht vormde. De ontelbare theologische haarklove-
rijen die volgden - nu de geest eenmaal uit de fles was
- bevorderden zelfs op de lange termijn de secularise-
ring en ondermijnden zo de centrale positie die religie
tot dan toe in de samenleving had ingenomen.
Bijna de helft van het boek wordt ingeruimd voor de
culturele context en dan in het bijzonder de artisticke
relaties tussen de Republiek en Engeland. De onder-
linge band was op dit terrein gedurende de zeventien-
de eeuw bijzonder hecht te noemen. Het is op de as
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Londen-Amsterdam dat een langdurige kruisbestui-
ving plaatsvond met blijvende resultaten. Zo werd via
de schilderkunst het concept van landschap (en c}c
maakbaarheid ervan - in het echt én op het doek) in
Engeland geintroduceerd. Noord-lerland daarentegen
ondervindt nog dagelijks de schadelijke gevolgen van
de religieuze politiek van “King Billy’.

De titel van de bundel rept bewust niet van een “North
Sea Culture’ maar van ‘North Sea and Culture’, want
het eerste zou aan de hand van het gebodene wat al te
voorbarig zijn geweest. De conclusie op de achterflap
als zou hier sprake zijn van een werkbaar concept is
dan ook misleidend. Het totaalbeeld is te divers om
eenduidig verklaard te worden. Slechts als hypothese
en intellectuele oefening valt er in een beperkte con-
text mee te werken. Wat de schare aan auteurs eigen-
lijk voorstaat is een meer comparatief gerichte bena-
dering van de geschiedenis, waarbij zij de invloed van
de Republiek op hun eigen land als uitgangspunt
nemen. Met haar koopvaardij-, vissers-, en oorlogs-
schepen als instrument en met de Noordzee als natuur-
lijke uitlaatklep, verkeerde Nederland in de vroeg-
moderne tijd in het centrum van een internationale uit-
wisseling op cultureel en wetenschappelijk gebied;
het betrof hier overigens vooral eenrichtingsverkeer.
Nederlandse historici zouden nu eindelijk wel eens
die valse bescheidenheid over het eigen verleden van
zich af mogen werpen. Lang leve de Republiek!

C.O van der Meij

Henk den Heijer, Goud, ivoor en slaven. Scheepvaart
en handel van de Tweede Westindische Compagnie op
Afrika, 1674-1740 (Zutphen: Walburg Pers, 1997,
445 p., ill., ISBN 90-6011-998-3; f 59,50)

Drie jaar na verschijning van zijn overzichtwerk over
de geschiedenis van de West-Indische Compagnie
heeft Henk den Heijer opnieuw een monografie afge-
leverd over de WIC. In zijn proefschrift, dat nu in een
handelseditie in de boekhandels ligt, ligt het accent
niet meer op de Compagniesaktiviteiten in het alge-
meen, maar staat de handel op Afrika centraal. Daar-
naast mengt de auteur zich, anders dan in zijn vorige
boek, in verschillende wetenschappelijke discussies.

Met Goud, ivoor en slaven betreedt Den Heijer een
terrein dat grotendeels terra incognita was: de
geschiedschrijving van de Nederlanders op de kusten
van Afrika. Alleen A. van Dantzig en J.M. Postma
waren hem in boekvorm voorgegaan. Den Heijer was
derhalve genoodzaakt uitgebreid archiefonderzoek te
doen om de scheepvaart en handel van de WIC op
Afrika tussen 1674 en 1740 in kaart te brengen. Van
deze taak heeft hij zich met verve gekweten. Het
resultaat is een leesbaar en leerzaam boek.

Eén van de belangrijkste stellingen die worden ont-

vouwd is dat de goudexport uit de Goudkust niet zo
drastisch is gedaald als tot dusverre werd aangeno-
men. De neergang van goudleveranties uit het gebied
zelf werd na 1700 opgevangen door goud dat onder
meer afkomstig was van de Slavenkust, voornamelijk
Braziliaans stofgoud waarmee Portugese kooplieden
betaalden voor slaven die de Nederlanders te koop
aanboden. Helaas beschikt de auteur over weinig
direkt bewijs om deze these aannemelijk te maken. De
bronnen, zo schrijft hij, maken geen onderscheid tus-
sen Afrikaans en Braziliaans goud, waardoor niet kan
worden vastgesteld hoeveel goud de Portugezen heb-
ben aangebracht (p. 197).
En passant wordt het idee ontzenuwd dat de Neder-
landers met massale leveranties van buskruit en vuur-
wapens een bijdrage zouden hebben geleverd aan de
veelvuldige oorlogsvoering aan de Goud- en Slaven-
kust, waarmee wellicht zelfs het machtsevenwicht in
West-Afrika zou zijn verstoord (p. 248). De export
van oorlogsmateriaal door de WIC bedroeg minder
dan een procent van de schatting die W.A. Richards
0oit maakte. Merkwaardig is dat zowel in dit verband
als in de rest van Goud, ivoor en slaven elke verwij-
zing ontbreekt naar het belangrijkste boek dat in de
laatste jaren is verschenen over Atlantisch Afrika:
John Thornton’s Africa and Africans in the making of
the Atlantic world, 1400-1680 (Cambridge 1992).
Op enkele punten in zijn betoog trekt de auteur con-
clusies die inconsistent zijn met zijn bewijsmateriaal.
Dat is bijvoorbeeld het geval bij de vergelijking van
het rendement van de slavenhandel met dat van de
handel in Afrikaanse producten (p. 165). In de perio-
de 1674-1711, zo heet het, was de brutomarge (het
verschil tussen verkoop- en inkoopprijzen) van de sla-
venhandel bijna tweemaal zo groot als die van de goe-
derenhandel. Anderzijds bedroegen de kosten van uit-
rusting, proviand en gage voor een schip gebruikt in
de goederenhandel de helft van die voor een slaven-
schip. Het zou voor de hand liggen hieruit te conclu-
deren dat beide vormen van handel op Afrika elkaar
qua rendement in evenwicht hebben gehouden, maar
Den Heijer stelt vervolgens dat de slavenhandel tot
1711 matig heeft gerendeerd, terwijl de goederenhan-
del de WIC “permanent een flinke winst [moet] heb-
ben opgeleverd”.
Aan het einde van het boek probeert Den Heijer de
tweede West-Indische Compagnie, die in de historio-
grafie als een lelijk eendje geldt, enigszins te rehabi-
literen. Hij beweert dat de veronderstelling dat de par-
ticuliere handelsvaart op Afrika na de begindiging van
de Compagniesmonopolies betere resultaten boekte,
op vooroordelen berust. Doordat particulieren het
moesten stellen zonder handelsposten in Afrika,
waren zowel hun retourschepen, die werden ingezet
voor de goederenhandel, als hun slavenschepen
gedwongen langere reizen maken dan de vaartuigen
van de WIC. Dat klinkt plausibel, maar bij nadere

bestudering blijkt dat de vestiging van handelsposten
niet automatisch tot een gestage stroom van slaven
leidde. Aan de Slavenkust bleven de Nederlanders bij-
voorbeeld sterk afhankelijk van de machthebbers van
Offra en Fida. En aan de Goudkust streefde de Com-
pagnie zelfs naar een beperkte slavenexport met het
oog op de handhaving van goede betrekkingen met
verschillende Afrikaanse staten. Dat neemt niet weg
dat de particulieren inderdaad aanzienlijk langer voor
de kust moesten kruisen voordat ze de gewenste aan-
tallen slaven hadden gekocht.

De periodisering van de Nederlandse aanwezigheid
aan de Slavenkust blijft overigens een vraagteken na
lezing van dit boek. Duidelijk is dat er voor 1725 twee
factorijen zijn geweest, één te Offra en één te Fida,
maar het blijft gissen naar de openingsdata van deze
handelsposten. Voor de post in Offra worden als jaar-
tallen zowel 1660 (p. 237) als 1675 (kaart 2) opgege-
ven, voor die in Fida 1670 (kaart 2 en p. 147) en 1703
(p. 237).

Wim Klooster

John Carswell, The South Sea Bubble (Stroud: Sutton
Publishing Limited, 19932, 294 p-. ISBN 0-8299-918-
9: £ 18.99)

In 1997 steeg de AEX-index van de 25 toonaange-
vende, beursgenoteerde Nederlandse bedrijven met
41 procent. Dat de beurshausse ook zijn schaduwzij-
de kan hebben bleek wel aan de hand van het uitdij-
ende beursschandaal sinds oktober van dat jaar. Een
van de meest gebruikte (maar illegale) methoden van
verrijking aan de beurs is voorkennis. Het was een
combinatie van voorkennis en speculatie op ongeken-
de schaal, die in 1720 leidde tot één van de beroemd-
ste en meest beruchte financi€le schandalen aller tij-
den: de South Sea Bubble. Gedurende de zomer van
dat jaar stegen de prijzen van aandelen in de South Sea
Company ongeveer acht maal in waarde, voordat ze
in het najaar in elkaar zakten en menig speculant rui-
neerden.

Het was allemaal begonnen met de oprichting van de
South Sea Company in 1711. Engeland verwachtte
met het einde van de Spaanse Successieoorlog (1702-
1713) belangrijke handelsconcessies van Spanje te
kunnen krijgen in Zuid-Amerika. De politieke voor-
keursregeling die bij de vrede tot stand werd gebracht
omvatte onder meer het asiento (contract voor sla-
venleveranties). Ondanks dit ogenschijnlijk lucratie-
ve voordeel, kwam de nieuwe compagnie in de prak-
tijk maar moeizaam van de grond door bureaucrati-
sche obstructie van overzeese Spaanse officials en
mismanagement. De werkelijke reden voor dit nood-
lijdend bestaan was echter elders gelegen. Sinds de
Glorieuze Revolutie van 1688 was het Engeland eco-




nomisch voor de wind gegaan. De financiéle sector
was bij deze ontwikkeling achter gebleven en met
name de kredietfaciliteiten waren verre van toerei-
kend. De oprichting van de Bank of England in 1694
verruimde dit laatste weliswaar maar had tevens een
politieke achtergrond: bevordering van de b?langcn
van de Whigs. De grote mate van verstrengeling tus-
sen politiek, financién en handelsbelangen vormt een
van de hoofdthema’s van dit boek, oorspronkelijk in
1960 uitgegeven, maar recent door een andere uitge-
ver in een herziene versie op de markt gebracht. Onder
de dekmantel van de Sword Blade Company begon
een groepje Tory-gezinden rond 1700 met de verwe-
zenlijking van een eigen bankbedrijf zonder dat het
daartoe gerechtigd was. In feite, schrijft Carswell,
vormde de South Sea Company een ‘frontstore’ van
het Sword Blade-syndicaat voor het scheppen van
kredietfaciliteiten. Het opnieuw uitbreken van oorlog
met Spanje in 1718 zorgde ervoor dat van l'!gndel in
elk geval officieel geen sprake meer kon zijn. Men
besloot daarom een gewaagde vlucht naar voren te
nemen. die mede werd ingegeven door de spectacu-
laire ontwikkelingen in Frankrijk.
Hier was de economie via een ingenieus plan op een
nieuwe en gezonde leest geschoeid, resulterend in de
overname van de nationale schuld door de Compag-
nie des Indes in 1719. Beleggingen uit Europa stroom-
den binnen; de term miljonair is bij voorbeeld aan de
toenmalige ontwikkelingen op de Parijse beurs te dan-
ken. In navolging lanceerde de South Sea Company
een vergelijkbaar idee. De Engelse nationale_ sch}fld
bedroeg inmiddels 31 miljoen pond, met een Jaarlulf-
se rentelast van anderhalf miljoen pond. Men vond in
de regering een gewillig oor: de South Sea Company
zou de staatsschuld overnemen door de uitgifte van
eigen aandelen in ruil voor oude staatsobligaties. De
achterliggende gedachte - en hoop - was dal‘de aan-
delen (met een nominale waarde en dividend) in waar-
de zouden stijgen. Om dit niet aan het toeval over te
laten werd voorafgaand aan de introductie op grote
schaal gemanipuleerd. Nieuws over de aanstaande
‘coup’ werd voorzichtig gelekt naar de City: belang-
rijker nog waren de optieregelingen die een aantal
vooraanstaande (politicke) personen werd toegezegd
door het meesterbrein achter de operatie, Rot?en
Knight (tezamen met John Blunt). Deze 'douceuruets‘
bedroegen om en nabij de half miljoen pond! In fel_t'c
waren het fictieve voorschotten die een prijsopdrij-
ving beoogden: de begunstigden werd een pakket aan-
delen beloofd dicht tegen de marktprijs, welke zij
konden terugverkopen wanneer de waarde ervan
gestegen was; het verschil zouden zij w:.rvolgens cas:h
ontvangen. Al met al waren de vooruitzichten gunstig
en het aandeel begon reeds te stijgen voordat begin
april 1720 koning en parlement hun goedkeuring
gaven. i
Bij dit alles moet wel bedacht worden dat het hier gro-
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tendeels een papieren constructie betrof. Doel was het
scheppen van krediet door het rondpompen van geld:
grootste gevaar was dat er lekken in het systeem zou-
den optreden en geld weg zou vloeien. Daarbij kwgs.fn
dat de economie reeds was oververhit (in Frankrijk
was de stemming inmiddels radicaal omgeslagcn.en
heerste een gierende inflatie) en dat er geen activa
tegenover stonden (de South Sea Company was ten-
slotte geen volwaardig handelsbedrijf). De speculan-
ten stortten zich desondanks massaal op het aandeel
en er volgden vier inschrijvingsrondes; in punten was
het gestegen van 129 naar ongeveer 1000. Eind augus-
tus kwamen de eerste mensen uitbetalingen van divi-
dend opeisen maar het bedrijf kon slechts met de
grootst mogelijke moeite aan cash komen. ”Vanaf
begin september begon het aandeel aan een vrije val.
De regering probeerde in eerste instantie de zaak in Qe
doofpot te stoppen omdat haar eigen gedrag mede in
het geding was. De wijdverbreide malaise en een
stroom petities dwong haar echter tot een onfierzoek.
Knight vluchtte begin 1721 naar het continent en
diens verblijf in Antwerpen leidde tot een diplomatiek
steekspel. Hij zou pas in 1742 in Engeland mogen
terugkeren. Via een unieke parlementaire procedure
werd een aanzienlijke som geld verhaald op de
bewindhebbers.
Al met al heeft Carswell in de eerste plaats een finan-
ciéle thriller geschreven met een brede politicke con-
text. Het betrof hier een zonderlinge episode uit de
economische geschiedenis van Engeland waarvan de
impact in heel Europa gevoeld werd. Veel handc.ls-
compagnieén ondervonden dit aan den lijve - het leid-
de bij voorbeeld tot de oprichting van de Middelburg-
sche Commercie Compagnie. De South Sea Compa-
ny werd overigens pas in 1853 officieel opgedoekt.

C.0. van der Meij

LE. Schooneveld-Oosterling (ed.), Generale Missi-
ven van Gouverneurs-Generaal en Raden aan Heren
XVII der Verenigde Oostindische Compagnie, deel X1,
1743-1750 (Rijks Geschiedkundig Publicatién, Grote
Serie 232; Den Haag: Instituut voor de Nederlandse
Geschiedenis 1997, XII en 949 p., ISBN 90-5216-
085-6; f 151,00)

Met de ‘generale missiven” worden in de VOC-termi-
nologie de brieven bedoeld die de door de Hoge Rege-
ring in Batavia aan de Heren Zeventien in Nederland
werden gezonden. Deze generale missiven werden
verzonden met de drie of vier retourvloten, die tussen
november en maart vanuit Batavia naar patria ver-
trokken en bevatten een overzicht van het wel en wee
van de VOC in Azié. Ze zijn dan ook wel te vergelij-
ken met de ‘mailrapporten’, waarin in een recenter tijd
de Nederlands-Indische regering verslag deed van

stand van zaken. Bij de VOC was het gebruikelijk dat
de leden van de Raad van Indié ieder opdracht kregen
een deel van de missive, waarin dan steeds één van de
kantoren of factorijen werd behandeld, op te stellen:
aan iedere raad van Indié was, zoals men het noemde,
*de beschrijving® van één of meer vestigingen van de
VOC opgedragen.
De meeste der generale missiven hebben dan ook een
vrij vaste vorm: na een introductie, waarbij steeds
naar de voorgaande brieven en het scheepvaartverkeer
wordt verwezen, volgt uitleg hoe deze brief overgaat.
Daarna volgt dan een bespreking van de situatie per
kantoor, waarbij scheepvaart, commercie, politicke en
bestuurlijke zaken worden behandeld. Aan het slot
wordt meestal een overzicht van de toestand op het
hoofdkantoor Batavia gegeven en worden, soms in
samentrekkingen of in tabelvorm, de financiéle resul-
taten en de omvang en waarde van de retourvloot mee-
gedeeld. Het spreekt voor zich dat deze bron van
uiterst groot belang is voor de geschiedenis van de
VOC en ook voor die landen en gebieden in Azié waar
de VOC actief was.
Dit deel van de generale missiven bestrijkt de ambts-
periode van gouverneur-generaal Van Imhoff. Zijn
ideeén om het verval van de VOC tegen te gaan klin-
ken duidelijk in de brieven door, zo stelt de bezorger
van de tekst in haar inleiding - en dat is tevens de eni-
ge inhoudelijke opmerking die zij zich ten opzichte
van de door haar uitgegeven bron veroorlooft. Inder-
daad is Van Imhoffs invloed in de missiven duideli jk
herkenbaar. De gangbare opinie over Van Imhoff is
dat hij zich in zijn loopbaan een bekwaam bestuurder
had getoond en dat de plannen die hij tijdens zijn ver-
blijf in Nederland in 1742 had opgesteld van inzicht
en noodzakelijke hervormingsdrang getuigden, maar
dat hij eenmaal in Batavia in de hoogste post terugge-
keerd de beloften niet kon waarmaken. Inderdaad treft
men in deze missiven vele min of meer typische
‘Imhoffiaanse’ maatregelen en opvattingen aan. Van
Imhoffs pogingen om misstanden en illegale verdien-
sten te bestrijden door die inkomsten te reglementeren
zijn daarvan een voorbeeld, evenals het gedeeltel ijk
vrijgeven van de inter-Aziatische handel voor parti-
culieren. Ook is er ruime aandacht voor het scheep-
vaartverkeer: legio zijn de klachten en de op- en aan-
merkingen van Batavia op de kwaliteit van de sche-
pen en van de scheepsofficieren en op de te geringe
armslag die Batavia krijgt om het scheepvaartverkeer
naar behoren te laten verlopen.
Veel van de in de missiven aangekaarte of uitvoerig
behandelde zaken zijn zonder nadere toelichting of
achtergrondkennis niet goed te begrijpen. Dat geldt
bijvoorbeeld voor de ruzies met (leden van) de Raad
van Justitie of voor de kwestie rond de koop door de
Hoge Regering, van door de Engelsen genomen en
naar Batavia gebrachte Franse schepen. Van Imhoff
zond deze schepen met voor particuliere (0ok voor

zijn eigen) rekening gekochte thee naar Nederland.
Het leek hem een handige zet, waarbij hij dus ook zijn
eigen voordeel najoeg en gelegenheid creéerde om
kapitaal naar Nederland over te brengen. Maar hij
kreeg van de bewindhebbers, die tegenover de protes-
ten uit Frankrijk geen been hadden om op te staan, de
wind van voren en de Hoge Regering had een hele
missive nodig om de zwakke zaak te verdedigen.
Zoals bij deze uitgave gebruikelijk worden van elke
missive delen in regest, andere gedeelten geheel vol-
uit weergegeven, een werkwijze die voortvloeit uit de
omvang van de missiven. Een enkele keer wordt ver-
wezen naar de 19de eeuwse bronnenuitgave van J.K.J.
de Jonge, De opkomst van het Nederlandsch gezag,
waar sommige tekstgedeelten al volledig zijn afge-
drukt. De uitgave is keurig verzorgd en dankzij de
indices goed toegankelijk. Een inhoudelijke inleiding
ontbreekt echter en het grote scala aan uiteenlopende
onderwerpen dat in elke missive wordt behandeld,
heeft de bezorgster van de tekst er kennelijk van doen
afzien om ook maar enige toelichting of verwijzing
naar literatuur bij de tekst aan te bieden. Dat betekent
dat het werk echt tot een werktuig voor historici is
geworden. Wie deze missiven leest zal wel een beeld
krijgen van de activiteiten van de VOC in Azié, maar
voor nader begrip van de mededelingen in de missi-
ven, voor de context waarin het een en ander past,
dient men zich tot literatuur te wenden.

ES. Gaastra

Jerzy Gawronski. De equipagie van de Hollandia en
de Amsterdam. VOC-bedrijvigheid in 18de-eeuws
Amsterdam (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,
1996, 317 p., ilL, tab., ISBN 90-6707-331-9; f 69.50)

De Hollandia en de Amsterdam zijn twee bekende
VOC-schepen van de kamer Amsterdam die tijdens de
Jaren veertig van de 18de eeuw verloren gingen bij de
Zuid-Engelse kust. De Hollandia verging met man en
muis bij de Scilly eilanden in 1743 en de Amsterdam
strandde in 1749 bij Hastings. Het ging telkens om een
gloednieuw schip van 150 voet. Rond 1970 werden
beide wrakken opgespoord en die ‘tijdscapsules’
waren daarna het onderwerp van talrijke archeologi-
sche expedities waaraan Gawronski deelnam. Hij had
ondermeer de leiding van de opgravingen van de
Amsterdam tijdens de jaren tachtig. De auteur beperk-
te zich echter niet tot de studie van de talrijke archeo-
logische vondsten. Hij dook ook in de VOC-boek-
houding van de jaren 1742-1743 en 1747-1749 om
zoveel mogelijk over de bouw en de uitrusting van de
twee schepen te weten te komen. Het toetsen van de
archeologische vondsten aan de Journalen van de
opperboekhouder van de kamer Amsterdam en het
Resolutieboek van het Departement van de Equipage
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was volgens Gawronski nodig om een juist beeld te
kunnen geven van de materi€le VOC-cultuur. Die
materiéle cultuur was het onderwerp van de disserta-
tie waarmee Gawronski in 1994 promoveerde aan de
Universiteit van Amsterdam en ook van dit boek.
In het eerste deel worden de archeologische en
archiefbronnen beknopt voorgesteld. Het tweede deel
analyseert grondig de organisatie en het personeel van
de VOC in het Amsterdam van de periode 1740-1750.
Elk personeelslid van bewindhebber tot arbeider pas-
seert de revue. De uitgeoefende functie wordt
beschreven en keurig gesitueerd in het geheel van de
organisatie. De ermee gepaard gaande vergoedingen
worden opgesomd en zelfs getoetst aan het Kohier van
de Personeele Quotisatie dat in Amsterdam in 1742
werd opgesteld en alle gezinnen inventariseert die
minstens een jaarinkomen van 600 gulden hadden. In
dat kohier kwamen uiteraard alleen de min of meer
welgestelde VOC-ambtenaren voor. De Amsterdamse
lokaties waar de VOC-bedrijvigheid geconcentreerd
was zoals het Oostindisch Huis en de werf op Oos-
tenburg, komen uitgebreid aan bod.
Deel drie behandelt de eigenlijke materiéle cultuur
van de VOC-schepen en beschrijft daartoe alle pro-
ducten en hun - vooral Amsterdamse - leveranciers die
nodig waren voor de bouw en de uitrusting van de
Hollandia en de Amsterdam. Dat gaat van eikehouten
bronzen kanonnen tot tabakspijpen, scheepspassers
en Edammer kaas.
De grondige analyse van de bedrijfsstructuur en de
geleverde producten en hun leveranciers leidt
Gawronski tot het besluit dat de VOC in de jaren veer-
tig van de 18de eeuw een goed georganiseerd en effi-
ciént werkend bedrijf was. Volgens zijn bevindingen
was de kamer Amsterdam, die 1.300 werknemers tel-
de, veel verder ontwikkeld dan tot nu toe werd aange-
nomen wat arbeidsdifferentiatie, taakverdeling en
organisatiestructuur betreft. Ook bij het inkoopbeleid
stelt hij een grote zorg voor kwaliteit en prijs vast en
dat brengt hem tot de conclusie dat de wijze waarop
de VOC als bedrijf geleid werd zeker niet langer als
een van de doorslaggevende oorzaken van de latere
financiéle neergang van de compagnie beschouwd
kan worden.
Het boek is prachtig uitgegeven. Het geeft een zeer
verzorgde indruk en bulkt van de mooie foto’s, teke-
ningen en andere illustraties. De tekst daarentegen
leest allesbehalve vlot. Gawronski blijft zeer dicht bij
zijn archief-en archeologische bronnen en de lange
opsommingen en identicke formuleringen kan men
bezwaarlijk boeiende literatuur noemen. Eerlijkheids-
halve moet daar onmiddellijk aan toegevoegd worden
dat de wat saaie opsommingen een schat aan infor-
matie over de meest diverse aspecten van de materié-
le cultuur van de VOC bevatten en daarom toch een
‘must’ zijn voor iedereen die geinteresseerd is in de
VOC, materiéle cultuur of in onderwaterarcheologie.
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Wat de ontsluiting van die schat aan wetenswaardig-
heden betreft, is het spijtig dat er geen globale naam-
en zakenindices in het boek voorkomen. De talrijke
appendices over leveranciers en geleverde producten
die op bijna elk hoofdstukje volgen, compenseren dat
enigszins maar zijn bijvoorbeeld niet geschikt voor
het snel opzoeken van namen.
Tenslotte is het merkwaardig dat de auteur geen eind-
evaluatie maakt van zijn originele onderzoeksmetho-
de: het combineren van archief- en archeologische
bronnen. Uit de talrijke concrete voorbeelden blijkt
dat die methode soms tot spectaculaire resultaten kan
leiden. De brandspuit uitgevonden door Jan en Nico-
Jaas van der Heyden was weliswaar al beschreven in
diverse publicaties maar het was de vondst van de
brandspuit van de Hollandia die de juiste werking van
de pompmechaniek onthulde (p. 273-274). Al even
opmerkelijk was de nauwkeurige identificatie van de
wijn in de wijnflessen van de Amsterdam. Het bleek
om een soort Monbazillac-wijn te gaan (p. 262). Inte-
ressant was ook de vaststelling dat het gedeelte van de
scheepsstructuur van de Amsterdam dat al werd
onderzocht. niet helemaal overeenstemt met de
bestaande plannen en modellen van een VOC-schip
van 150 voet (p. 131-132). De resultaten waren ech-
ter niet altijd zo positief. Zeildoek, touw, textiel en
levensmiddelen lieten bijvoorbeeld weinig archeolo-
gische sporen na. Daarnaast waren er 00k archeologi-
sche vondsten die in de archieven niet terug te vinden
waren zoals de pijl- en krukgewichten (p. 156). Ook
het vaatje talk, voorzien van initialen, was tot geen
enkele leverancier terug te voeren (p. 250-251).
Een van de meest interessante bevindingen steunt
voorlopig nog uitsluitend op de boekhouding van de
VOC. Reeds vanaf 1720 werden er koperen platen
aangekocht om de schepen te beslaan. Tot nu toe werd
aangenomen dat die koperbekleding pas rond 1780
ingang vond. Op de cruciale vraag welke delen van de
romp er met koper bekleed werden, gaf de boekhou-
ding geen uitsluitsel. Verder archeologisch onderzoek
van de Amsterdam kan dat wellicht wel, maar voorlo-
pig ligt het antwoord nog begraven in het zand van
Hastings. Het is duidelijk dat archeologisch onder-
zoek heel belangrijke en unieke informatie kan aan-
brengen en dat het indien mogelijk gekoppeld moet
worden aan archiefonderzoek. Die archeologische
informatie blijft echter fragmentarisch en toevallig
van aard. Daarom blijft ook het archiefonderzoek “an
sich” van een niet te onderschatten belang voor het
bestuderen van de materiéle cultuur. En dat is des te
meer het geval wanneer er rijke archiefbestanden
voorhanden zijn zoals de VOC-boekhouding.

Karel Degryse

Derek Howse, Greenwich Time and the Longitude
gLondcn: Philip Wilson Publishers Ltd., 1997, 199 p.,
ill., ISBN 0-85667-468-0 en 0-948065-26-5 [paper-
back])

Dit boek is de heruitgave van Greenwich time and the
discovery of the longitude, dat in 1980 bij de Oxford
University Press verscheen. De auteur was toen werk-
zaam als hoofd van de afdeling navigatie en sterren-
kunde van het National Maritime Museum in Green-
wich. De eerste uitgave is indertijd niet in de Mede-
(l:(iet'ingen, de voorganger van dit Tijdschrift, bespro-
en.
In beide uitgaven worden de volgende onderwerpen
behandeld. Eerst een overzicht van het zoeken naar
methoden en technieken om op zee de geografische
lengte te kunnen bepalen; dat overzicht beslaat de
periode 330 voor Chr. tot 1675, het jaar waarin het
sterrenkundig observatorium van Greenwich werd
opgericht. Vervolgens wordt de stichting van Green-
wich Observatory besproken, gevolgd door hoofd-
stukken over de betekenis van Greenwich tijd voor
sterrenkundigen en voor zeelieden en een hoofdstuk
over de gevolgen van de invoering van Greenwich tijd
als standaardtijd voor heel Engeland. Hierna wordt de
geschiedenis van de invoering van de meridiaan van
Greenwich als standaardmeridiaan voor de gehele
wereld beschreven en de mondiale invoering van
Greenwich tijd, waaraan lokale tijden elders werden
gekoppeld. De conferentie van Washington van 1884,
waar werd afgesproken om over de hele wereld de
meridiaan van Greenwich als nulmeridiaan voor de
scheepvaart in te voeren, wordt uitputtend behandeld.
Men leest daar onder meer dat de Nederlandse dele-
gatie, overigens zonder succes, tegen invoering van de
begrippen ooster- en westerlengte stemde. Kennelijk
gaf men toen de voorkeur aan één geografische leng-
te van 360°, zoals die vaak op oude Nederlandse zee-
kaarten is te zien. Het is interessant om te lezen over
de enorme inspanning die in de Verenigde Staten
moest worden geleverd om tot invoering van de vijf
(thans nog gebruikte) tijdzones te komen. Steden en
dorpen, maar ook de diverse spoorwegmaatschappij-
en, hanteerden eigen tijdrekeningen en tabellen het-
geen voor reizigers vaak tot wanhopige situaties leid-
de. Het laatste hoofdstuk handelt over de wijze waar-
op tegenwoordig de wereldtijd wordt bijgehouden en
wordt gevolgd door bijlagen, bibliografie en register.
Dit boek is een belangrijke bijdrage aan de geschie-
denis van navigatie en cartografie. Deze tweede edi-
tie is aanzienlijk fraaier uitgevoerd dan de eerste, met
talloze illustraties, waarvan vele in kleur.
Greenwich Time and the Longitude is overwegend
vanuit Britse kennis geschreven. Daarbij is helaas
vaak voorbijgegaan aan ontwikkelingen in andere lan-
den of wordt de lezer soms onjuist of onvolledig gein-
formeerd. Bij de behandeling van de problematiek

van het overschrijden van de datumlijn wordt welis-
waar gerefereerd aan de circum-navigatie van Magel-
lanes waarna men, in Portugal teruggekeerd, bemerk-
te dat het daar een dag vroeger was (p. 152), maar bij
het onderwerp lengtevinding op zee wordt niets
gezegd over de pogingen van Magellanes om in Zuid-
Amerika de lengte te bepalen (zie hierover bijvoor-
beeld Tim Joyner, Magellan (Camden 1992)). Dat is
jammer, want het behoort tot de weinig bekende
gevallen van astronomische lengtebepaling op zee in
de vijftiende eeuw. Ook recent onderzoek naar Neder-
landse bijdragen aan lengtevinding uit de afwijking
van de magneetnaald, door C.A. Davids gepubliceerd
in The American Neptune van 1990, wordt niet ver-
meld. De tijdbal voor vergelijking met scheeps-chro-
nometers en bekend van Greenwich Observatory waar
die nog dagelijks valt, komt uitvoerig aan de orde. Een
der eerste tijdballen was die op de Uitkijk van Bata-
via die daar in 1839 is geplaatst, slechts zes jaar na de
tijdbal van Greenwich. Ofschoon hierover recent in
het Engels is gepubliceerd, wordt de tijdbal van Bata-
viaop 1861 gedateerd (p. 103). Ook het jaar 1865 voor
oprichting van de tijdbal op het U.S. Naval Observa-
tory in Washington (p. 121) is onjuist, dat was twintig
Jaar eerder. Tot slot van deze opsomming heeft recent
onderzoek aangetoond dat de afleesnauwkeurigheid
van de graadstok in de achttiende eeuw 2° kon zijn en
de waarnemingsnauwkeurigheid 20°. Desondanks
wordt die hier op 1/2° gesteld (p. 62).
Een aantal van deze fouten was in 1980 vergeeflijk
omdat over die aspecten toen nog niet (in het Engels)
was gepubliceerd. Ofschoon de bibliografie is aange-
vuld met enkele publicaties van na 1980, bestaat de
indruk dat de tekst niet met de resultaten van recent
onderzoek is uitgebreid. Dit lijkt te worden bevestigd
in het voorwoord waar alleen van wijzigingen in bij-
lagen sprake is. Helaas hebben auteur en uitgever de
nieuwe editie niet aangegrepen om dit belangrijke
boek met nieuwe gegevens aan te vullen. Dat is een
gen?isle kans die zich waarschijnlijk niet spoedig
opnieuw zal voordoen.

W.EJ. Mérzer Bruyns

J.A. de Moor, P.G.E.LJ. van der Velde (eds.), De Wer-
ken van Jacob Haafner, deel 3 (Werken Uitgegeven
door de Linschoten Vereeniging XCVI; Zutphen:
Walburg Pers 1997, 479 p., krtn., ill., ISBN 90-6011-
994-0; f 89,50)

Het onderhavige werk is een heruitgave van Haafners
tweedelige Reize in eenen Palanquin uit 1808 en een
gedeelte uit zijn Reize naar Bengalen en terugreize
naar Europa uit 1822. Als zodanig beschrijft dit laat-
ste deel de avonturen van Jacob Haafner in de jaren
1786 en 1787 in Coromandel, de zuidoostkust van het
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huidige India. De schrijver neemt ons mee in zijn door
vier koelies gedragen palankijn langs de kustwegen
die het noordelijke Bimlipatam verbinden met het zui-
delijke Pondicherry. Voor de trouwe lezers van het
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis moet het enigszins
teleurstellend zijn dat Haafner verkoos om niet via de
gevaarlijke en eentonige zeeweg maar via het meer
aanlokkelijke binnenland te reizen. Sterker nog, Haaf-
ner raakt niet uitgesproken over zijn comfortabele
palankijn die de reiziger veel te bieden heeft in verge-
lijking met het ongerief van het Indische kustvaartuig,
de thony, of met het wrede gehobbel van de Europese
paardenkoets.
Vanuit deze mobiele studeerkamer kan Haafner ech-
ter een kleurrijk beeld schetsen van de kosmopoliete
samenleving ter plaatse, bestaande uit Aziaten, Euro-
peanen en mestiezen, uit hindoes, moslims, katholie-
ken en protestanten. Haafner heeft, meer dan de mees-
te van zijn Europese voorgangers, een speciale
belangstelling en sympathie voor de lokale Indische
bevolking. In plaats van zich van loge naar loge te
spoeden laat Haafner zich maar al te graag door hen
ophouden in talloze chauderies of herbergen langs de
weg. Hij ergert zich zelfs regelmatig aan zijn blanke
uiterlijk dat zijn communicatie met de lokale bevol-
king bemoeilijkt. Deze handicap wordt echter meer
dan gecompenseerd door zijn nieuwsgierigheid en
kennis van de lokale talen, in het bijzonder van het
Tamil. Kenmerkend voor zijn verslag zijn dan ook de
soms uitvoerige beschrijvingen van enkele Indische
cultuuruitingen, zoals de pelgrimage naar de tempel
van Simhachalam of het Pallava tempelcomplex van
Mahaballipuram. Maar ook zijn ironische commen-
taar ten aanzien van de Europese aanwezigheid aan de
Coromandelkust is zeer breedvoerig. Bekend zijn
Haafners hekelende kwalificaties van de Britse
“bezetters”. Maar ook de Fransen krijgen er van langs
als “met eigenwaan en snorkerij vervulde, laatdun-
kende, onbeschofte en zotte schepsels”, terwijl de
Hollanders slechts door hun politieke onbeduidend-
heid worden vrijgepleit van zijn morele verontwaar-
diging. Inderdaad, volgens Haafner neigen alle Euro-
peanen naar geweld en gewinzucht zodra zij eenmaal
Kaap de Goede Hoop gepasseerd zijn. Hij discrimi-
neert de slechts op fortuin gerichte Europeanen door
de lezer te wijzen op hun corrupte leefwijze, gebrek
aan hygiéne en kwakzalvende artsen. Wat dit laatste
betreft is het meest afschrikwekkende voorbeeld de
VOC chirurgijn Pancratius Haringa Mette die Haaf-
ners hand wil amputeren om een ontstoken vinger te
genezen. Al met al is bij Haafner geen spoor van
Europese mission civilisatrice te bespeuren. Integen-
deel, Haafner is nadrukkelijk van mening dat Europa
nog veel kan opsteken van de verfijnde Indische
beschaving. Dit geldt zowel voor praktische zaken als
transport, artsenij en gastronomie als voor de Indische
religie en wijsbegeerte. Neen, Haafner wil uiteindelijk

66

niet terug naar het kille Holland, maar zich met zijn
geliefde vestigen in de idylle van het Indische dorp
Ventapalam.

Door zijn openlijk kritische toon wordt Haafner regel-
matig beschouwd als een vroege voorloper van Mul-
tatuli. Haafner is echter vooraleerst een kind van zijn
eigen tijd. Reeds rond de eeuwwisseling ontstond er
in het Napoleontische Nederland een tendens om de
koloniale mentaliteit aan de kaak te stellen, denk
alleen maar aan de rellen rondom Dirk van Hogen-
dorps toneelstuk Kraspoekol dat het vooral op de sla-
vernij had gemunt. Ook Haafners enthousiaste
bewondering voor de Indische beschaving past in de
in die tijd vigerende beweging van de Romantiek.
Voor romantici als Haafner representeert de Oriént
een paradijselijk contrast met de door winstbejag en
decadentie verloren gegane Europese wereld. Vanuit
dit perspectief was Indié vooral ongeschonden natuur-
lijk: “hier kwam geen bedrog, geene gemaaktheid
plaats, het was alles natuur - alles kwam uit een vol
hart voort”. Het is dan ook vooral de Indische natuur
die Haafner regelmatig doet exalteren: “ik was als
betooverd; mijn oog was verdoold in dit onafzienba-
re landschap, en zweefde op duizend voorwerpen,
zonder ergens eene rustplaats te vinden”. Daarnaast
heeft Haafner, net als andere romantici, een sterke
preoccupatie met zijn eigen innerlijke roerselen. Zijn
Indische reis lijkt vaak op een persoonlijke zielenreis.
Op menige pagina verhaalt hij op ontroerende wijze
zijn diepe gevoelens jegens zijn geliefde, de Indische
danseres Mamia. Illustratief is ook de aangrijpende
uiteenzetting van zijn angsten wanneer hij gevangen
in een berggrot voor eeuwig lijkt afgesloten van de
beschaafde wereld. Kortom, naast zijn meer nuchtere,
empirische notities getuigt Haafners reisverslag voor-
al van een innerlijke loutering die voortkomt uit zijn
confrontatie met dat nog ongeschonden, ‘andere’
Indié. Of zoals hij het na een bijna transcendente erva-
ring in Simhachalam zelf zegt: “lang duurde mijn ver-
wondering en verbaasdheid, eer ik enigszins met
bedaardheid de voorwerpen konde betrachten, die
zich aan mijn gezigt voordeden”.

Misschien zijn het zijn gloedvolle beschrijvingen die
kunnen verklaren dat Haafner relatief weinig door his-
torici is gebruikt. Ook zijn uiterlijke beschrijvingen
lijken immers niet zelden het resultaat van innerlijke
projectie. Toch maakt deze combinatie van ‘betrach-
ting’ en ‘verwondering’ Haafners werk tot een uniek
ego-document dat zich uitstekend leent voor de onder-
belichte histoire de mentalités van de Nederlanders in
Azié. Vooral deze overweging maakt deze uitstekend
verzorgde en becommentarieerde heruitgave van
Jacob Haafners reizen zinvol.

Jos Gommans

Q.M.R.Ver Huell, Levensherinneringen 1787 - 1812.
Bezorgd en ingeleid door profdr. L. Turksma (Wes-
tervoort: Uitgeverij Van Gruting, 1996, I-XXVII, 172
p-, ill., ISBN 9-75879-01-6)

De Nederlandse marine-officier Quirijn Maurits Ver
Huell (1787-1860) heeft de laatste jaren niet te klagen
over gebrek aan belangstelling. In de afgelopen tien
jaar werden niet minder dan vijf tentoonstellingen aan
hem gewijd. In de Werken uitgegeven door de Lin-
schoten-Vereeniging werd een van zijn boeken her-
uitgegeven en hier is dan het eerste deel van zijn auto-
biografie. Ver Huell is afkomstig uit een aanzienlijke
Gelderse familie. Op 15-jarige leeftijd neemt hij
dienst bij de marine (1803). Dankzij protectie van zijn
oom, admiraal C.H. Ver Huell, maakt hij snel carrié-
re. Zijn eerste grote reis eindigt in Engelse krijgsge-
vangenschap (1807-1810). Na terugkeer wordt hij
adjudant bij zijn oom. In 1814 gaat hij over in dienst
van de Koninklijke Marine. Hij neemt deel aan de
expeditie die in Indié het gezag van de Engelsen moet
overnemen en wordt door toeval eskadercommandant
(1815-1819). Op de thuisreis lijdt hij schipbreuk
waarbij zijn schip verloren gaat. In 1822 wordt hij
benoemd tot onder-equipagemeester op de Marine-
werf in Rotterdam, waar hij langzaam opklimt tot
directeur. Pas bij zijn pensionering in 1850 krijgt hij
de rang van schout-bij-nacht titulair.
Deze weinig spectaculaire loopbaan is niet de reden
voor de aandacht voor Ver Huell. Die is te danken aan
zijn werk als schrijver, als entomoloog en als kunste-
naar. Hij publiceerde een biografie van zijn oom,
admiraal Ver Huell, een verslag van zijn jaren in
krijgsgevangenschap in Brazilié en een verslag van de
Indische expeditie. Als kunstenaar legde hij zich toe
op het afbeelden van de natuur: landschappen, insek-
ten, bloemen en planten. Hij is vooral bekend door de
aquarellen, gemaakt tijdens de Indische expeditie.
De hier gepubliceerde Levensherinneringen beslaan
de jaren tot 1812, ongeveer de helft van een manu-
script van meer dan 900 bladzijden. Professor Turks-
ma beperkt zich tot deze periode omdat in de latere
jaren veel - vaak letterlijke - herhalingen voorkomen
uit zijn gepubliceerde werk. Dat is trouwens ook in
deze uitgave soms het geval, zoals bij het verhaal over
het zeegevecht bij Grisnez in 1805. Merendeels ech-
ter zijn het niet eerder gepubliceerde en persoonlijke
herinneringen, die niet bestemd waren voor publika-
tie. Het lijkt of Ver Huell op latere leeftijd nog eens
achter elkaar alles wilde opschrijven wat hij zich uit
zijn leven kon herinneren. Geschreven in een vlotte,
levendige stijl wisselen kortere en langere scénes
elkaar af. Juist bij het vertellen van onbelangrijke
voorvallen treft de ‘echtheid’ van deze herinneringen.
Ook na 30 of 40 jaar kan Ver Huell nog genieten van
het succes van een amateuruitvoering van een toneel-
stuk of wrokken over een onheuse bejegening.

Interessant zijn Ver Huells herinneringen aan zijn
opleiding bij de marine. Het is de overgangstijd waar
aspirantofficieren aan boord van een oorlogsschip
werden geplaatst en ‘onder de hand of aan de wal’
onderricht kregen. Ver Huells anekdotische verteltrant
komt hier goed tot zijn recht. De erenaam ‘schape-
bouten’ die hij en zijn vrienden zich verwierven door
een bout te stelen van de kajuitskok, de berisping die
hij krijgt als hij ‘ongekapt en ongepoederd’ bij de
kapitein verschijnt, zijn trots op zijn eerste epauletten
‘zodat ik mijn rok in het gezigt van mijn bed hing om
er, voor ik ging slapen, nog eenmaal de oogen op te
slaan’: dergelijke verhalen geven een beeld van het
leven als cadet dat elders nauwelijks te vinden is. Een
ander aspect dat niet in de gedrukte boeken voorkomt
zijn de amoureuze episodes. Zijn eerste verhouding
heeft hij als 16-jarige met Engeltje, een jonge wedu-
we ‘die mij hartstogtelijk liefhad en die alles voor mij
over had’. Deze wat zelfgenoegzame houding toont
Ver Huell ook in zijn verdere affaires met dienstmeis-
jes, kameniersters en Zuid-Amerikaanse schonen.
Deze houding is ongetwijfeld een gevolg van zijn
standsbewustzijn zoals dat ook blijkt uit zijn vriende-
lijke neerbuigendheid tegenover oude bedienden. De
andere kant van dat standsgevoel is zijn grote eerbied
voor hogere rangen en standen. Voor hem is het hoog-
tepunt van zijn tijd als adjudant van zijn oom in Ham-
burg het vaartochtje dat hij organiseert voor de Fran-
se maarschalk Davout en zijn vrouw.

Een kleine aanmerking moet geplaatst worden bij de
annotatie, waar het maritieme aspect wat verwaar-
loosd is. “Frisse marszeilskoelte” bijvoorbeeld wordt
verklaard als ‘wind in de topmast’ in plaats van als
aanduiding van de windsnelheid (windkracht 6). Maar
alles bij elkaar is deze uitgave een boeiend egodocu-
ment dat ook voor diegene die Ver Huells gedrukt
werk kent veel nieuws bevat.

E. Bos-Rietdijk

Theodor Cordua, Von Mecklenburg nach Ubersee.
Mitteilungen aus dem Leben eines Kaufmanns und
Reeders 1796-1857. Herausgegeben von Ursula Feld-
kamp (Hamburg: Kabel Verlag 1996, 239 p., ill.,
ISBN 3-8225-0384-3)

De held van dit boek, zoon van een landgoedbeheer-
der in Wandow, een plaatsje in Mecklenburg, heeft
zo'n avontuurlijk en afwisselend leven geleid, dat het
bijna vanzelfsprekend lijkt dat hij het opgeschreven
heeft. Dat deed hij in 1857 toen hij terugkeek op een
bijna veertigjarig bestaan in den vreemde. Het had
hem weliswaar het gehoopte fortuin opgeleverd, maar
uiteindelijk ook een noodlottige ruinering. De toon is
dan ook zeker niet opschepperig en deze tekst, voor
het eerst gepubliceerd naar het handschrift dat zich
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nog steeds in familiebezit bevindt, leest goed.
Cordua schrijft dat hij als kind al droomde van reizen
naar verre landen, een opmerking die vanaf het eind
van de 16de eeuw aan het begin van bijna elk Euro-
pees reisverhaal te lezen valt. Maar bij Cordua klinkt
het erg overtuigend (vooral Robinson Crusoe, zo
schrijft, heeft hem geinspireerd). Na een opleiding tot
koopman ondernam hij in 1816 op 20-jarige leeftijd
zijn eerste reis. Deze ging via Amsterdam naar Bata-
via, waar hij schatten vermoedde “die sich Fremde
innerhalb weiniger Jahre in Ostindien erwoben haben
soll”. Dat viel tegen en na enkele jaren keerde hij
terug. Nu besloot hij zijn geluk in te beproeven in de
West, alweer via Nederland. Hij reisde naar Parama-
ribo, waar hij een handelsbedrijf opzette en een gezin
stichtte. Dit deel geeft een goed inzicht in de proble-
men van iemand die zich onder moeilijke omstandig-
heden als koopman en reder staande moet houden. In
1841 gingen de zaken echter zo slecht dat hij het land,
zijn vrouw en zijn kinderen verliet. Hij zou hen nooit
terugzien.
Nu probeerde hij, 44 jaar oud, zijn geluk in Califor-
nié. Hij zette een boerderij op die hij Nieow Meck-
lenburg doopte, zeer geisoleerd en omringd door
Indianen. Ook hier gingen de zaken aanvankelijk
goed. Hij verdiende behoorlijk. maar de goudkoorts
lokte zijn personeel weg. Schrijnend is te lezen hoe hij
na terugkeer van een zakenreis zijn huis verwaarloosd
aantreft. Het personeel is weggelopen, er is gestolen
en iedereen is aan de drank. “Jeder machte sich sein
eigenes Gesetzbuch, oder erkannte vielmehr nur das
Faustrecht als giiltig an™ (p. 179). Het loopt slecht af
en Cordua keert via Hawai op een walvisvaarder be-
rooid en met een slechte gezondheid terug naar Meck-
lenburg.
Dit levensverhaal past in een lange traditie van auto-
biografieén van reislustige Duitsers die buiten Euro-
pa hun geluk hebben beproefd. Of het nu om reizen in
Portugese dienst naar de Oost, in Nederlandse dienst
naar Azié of naar Brazilié ging, of, in de achttiende
eeuw, om emigratie naar Noord-Amerika, altijd ble-
ken er zich onder deze mensen begaafde waarnemers
en auteurs te bevinden.
Cordua schreef zijn belevenissen op toen hij in de
zestig was. Uit zijn voorwoord blijkt dat hij het voor
uitgave bedoeld had, maar daar is het nooit van geko-
men. Hij schreef het uit zelfrechtvaardiging, hij wilde
de “falschen Geriichten begegnen” die over hem in
omloop waren (p. 37). Daarbij steunde hij behalve op
zijn geheugen op dagboekaantekeningen, brieven en
zakelijke papieren; de sporen daarvan zijn duidelijk
aan te wijzen. De bezorgster van deze editie, een ver-
re nazaat, vergeleek Cordua’s herinneringen met
observaties van tijdgenoten die dezelfde omstandig-
heden hebben meegemaakt en concludeert dat de
auteur zeer betrouwbaar is. Cordua beschrijft niet
alleen op nuchtere, licht ironische toon zijn persoon-
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lijke lotgevallen, maar heeft ook een goed oog voor
etnografie, botanie, dierkunde en mineralogie. Die
belangstelling blijkt ook uit het feit dat hij zeldzame
naturalia overzond naar de universiteit van Rostock.
Het boek is vooral interessant voor de jaren in Para-
maribo (het telefoonboek van Paramaribo vermeldt
nog zes Cordua’s) en in Amerika; iets minder voor die
in Batavia. Het leven aan boord van de schepen is
beschreven niet vanuit de optiek van een zeeman,
maar vanuit dat van een koopman met een grote bio-
logische en geografische belangstelling. Voor de lief-
hebbers van westerns geeft het een levendig inzicht in
de rauwe omstandigheden in het vroege Wilde Wes-
ten.

Roelof van Gelder

S. Ryan, The Ice Hunters. A History of Newfoundland
Sealing rto 1914 (St. John’s, Newfoundland: Break-
water, 1994, 525 p., ill., ISBN 1-55081-095-2)

Ryan heeft van kindsbeen af in Newfoundland
gewoond. In dit boek stelt hij de geschiedenis van de
robbenvangst centraal, in samenhang met politieke en
economische activiteiten in het gebied. Al die facto-
ren hebben gezamenlijk de geschiedenis en ontwik-
keling van Newfoundland sterk beinvloed. Wel is
daardoor zijn opzet nogal breed geworden, zodat de
titel als vlag de lading niet helemaal meer dekt.

In de zeventiende en achttiende eeuw lokten vooral
kabeljauwvangst en stokvishandel de Europeanen
naar Newfoundland. Vanwege de seizoensgebonden-
heid van deze activiteiten kwam het nog niet tot per-
manente bewoning van de kuststreek. Daarin kwam
omstreeks 1800 verandering door het vangen van
zadelrobben en in mindere mate van klapmutsen. Dit
gebeurde in de lente en ging vooraf aan de kabel-
jauwvangst. Het vormde een nieuwe bron van werk-
gelegenheid, eerst voor emigranten uit West-Enge-
land, later ook voor leren. Voor deze mensen werd het
nu mogelijk om hier te blijven wonen. De economi-
sche banden met het moederland bleven nog lang
intact.

De bloeitijd van de robbenvangst liep van de jaren
veertig tot de jaren zestig van de negentiende eeuw. In
het midden van die periode bood deze vangst jaarlijks
werk aan zo’n 14.000 mannen. Na het vangstseizoen
werden de schepen gebruikt voor de kabeljauwvisse-
rij of voor de handelsvaart. Deze houten schepen wer-
den in Newfoundland zelf gemaakt. In 1863 versche-
nen de eerste houten stoomschepen ten tonele, die
omstreeks 1870 de zeilschepen van hun plaats ver-
drongen. Deze nieuwe schepen waren minder afhan-
kelijk van de weersomstandigheden en dus voor de
robbenvangst zeer geschikt. Deze schepen waren in
Schotland gebouwd en aanmerkelijk duurder. Wie een

dergelijk schip aanschafte moest daarom meer robben
vangen.

Toen omstreeks 1800 de vangst door al te intensieve
jacht afnam en tegelijk de prijs van stokvis sterk daal-
de, emigreerden veel Newfoundlanders naar de Ver-
enigde Staten. De werkgelegenheid, verdiensten en
werkomstandigheden voor de robbenvangers ver-
slechterden daarna door economische concentratie.
Op den duur werd de robbenvangst door technologi-
sche en marktveranderingen alleen nog door enkele
kapitaalkrachtige reders in St. John’s ondernomen. Zij
konden de prijzen van de vangstproducten helemaal
zelf bepalen. Vanaf 1906 zetten deze reders ijzeren
stoomschepen in, die op hun beurt weer duurder
waren dan de schepen die ze vervingen. Steeds meer
risico’s werden bij de vangst genomen. Dat culmi-
neerde in twee scheepsrampen in 1914, waarbij 251
van de 4.000 robbenvangers het leven verloren. De
robbenvangst was toen voor de locale economie nog
maar van marginaal belang. Na de Eerste Wereldoor-
log trad in deze situatie geen wijziging op.

Ryan heeft in zijn boek veel tabellen opgenomen. Van
die nadruk op statistische informatie gaat de sugges-
tie uit dat hij een nuchtere kijk heeft op de zaken die
hij beschrijft. Een heroisch geschreven hoofdstuk,
gewijd aan rampen die zich bij de robbenvangst voor-
deden, wijst echter op het tegendeel. Voor de auteur
vormden de Newfoundlanders die op de robbenjacht
gingen en de Britse Arctische walvisvaarders de elite
onder de zeevaarders. Geen woord over Arctische
robbenjagers of walvisvaarders van andere nationali-
teiten. Ook geen woord over twee andere gebieden
waar de zadelrob en de klapmuts in het voorjaar in
grote groepen werden gevangen; Jan Mayen en de
Witte Zee. Vooral Jan Mayen was als vangstgebied in
de achttiende en negentiende eeuw zeker niet minder
belangrijk dan Newfoundland. Er zijn wel meer
auteurs aan te wijzen voor wie de walvis- en robben-
vangst de inspiratiebron vormde voor romantisch
nationalisme, maar in de tijd van Greenpeace komt
het ouderwets over. Ryan heeft met zijn brede opzet
veel hooi op zijn vork genomen. Helaas heeft hij als
basis voor zijn boek enkele van zijn eigen lezingen en
artikelen gebruikt. Dat gaat ten koste van de samen-
hang van het boek. Het levert ook herhalingen op.
Verder blijven sommige vragen onbeantwoord. Waar-
om verkozen Newfoundlanders emigratie naar steden
als Boston boven een loopbaan als zeeman op bij-
voorbeeld de transatlantische vaart? De schrijver had
daarbij kunnen aansluiten bij het Atlantic Canada
Shipping Project, waarbij een grote hoeveelheid mon-
sterrollen betreffend het varend volk op de Canadese
vrachtvloot is gecomputeriseerd. Sager heeft daarover
al gepubliceerd. Verder blijft Ryan’s zeer gedetail-
leerde weergave van de betrokkenheid van bepaalde
families en dorpen bij de robbenvangst wat in de lucht
hangen. Die gegevens zouden goed hebben gepast in

een studie naar de netwerken van de economische eli-
te van Newfoundland. Daarmee zou het proces van
toenemende concentratie in St. John’s pas goed dui-
delijk zijn geworden. Nu Ryan dat niet behandelt, had
hij beter wat weg kunnen laten. Ook dan was de infor-
matie die het boek verschaft formidabel gebleven.

J.R. Leininga

Reinhard A. Krause, Zweihundert Tage im Packeis.
Die authentischen Berichte der ‘Hansa’-Méinner der
deutschen Qostgrénland-Expedition 1869-1870 (Bre-
merhaven/Hamburg: Schriften des Deutschen Schif-
fahrtsmuseums/Ernst Kabel Verlag, 1997, 349 p., ill.,
krt., ISBN 3-8225-412-2; DM 78.00)

Duitsland is vergeleken met andere landen op gema-
tigte breedte, zoals Groot Brittanié en de Verenigde
Staten, betrekkelijk laat begonnen met het organise-
ren van poolexpedities. Door de drijvende kracht van
de geograaf August Petermann uit Gotha werd in 1865
een in Engeland gecharterde stoomboot voor een
poolreis uitgerust. Het schip vertrok uit Hamburg
maar kreeg al bij Cuxhaven onherstelbare schade en
keerde terug. De reis met de Germania, een in Noor-
wegen gekocht zeilscheepje, verliep veel beter. Het
voer in 1868 onder C.C. Koldewey naar Spitsbergen
waar veel wetenschappelijke waarnemingen werden
gedaan. Het eigenlijke doel van de reis, de oostkust
van Groenland, kon door de ijstoestand echter niet
worden bereikt. Onderzoek van die kust was voor
Petermann van groot belang omdat hij geloofde dat
Groenland deel vitmaakte van een continent dat zich
over de pool heen uitstrekte tot aan de Bering Straat.
Zijn hypothese was in 1866 versterkt door de ontdek-
king van Wrangelland door de Duitse kapitein Eduard
Dallmann.

Hoewel Koldewey Groenland niet had bereikt achtte
men de tocht met de Germania een succes en boven-
dien had men van die expeditie geld over. Dat werd
ingezet om nog een poolexpeditie uit te rusten. In Bre-
merhaven werd een tweede Germania gebouwd, dit-
maal een stoomscheepje. De eerste Germania werd in
Grénland herdoopt en als depotschip voor de expedi-
tie bestemd. Omdat het daarvoor te klein bleek te zijn,
werd een derde vaartuig gecharterd, de schoenerbrik
Hansa. De schepen vertrokken in juni 1869 onder gro-
te belangstelling uit Bremerhaven. De Germania
bereikte de oostkust van Groenland en heeft daar door
onderzoek een belangrijke bijdrage geleverd aan de
geografische kennis van dat eiland. Een van de ont-
dekkingen was de diepe Franz Joseph Fjord. De Han-
sa raakte echter in het ijs beklemd en de opvarenden
werden genoodzaakt om het schip te verlaten. Op het
ijs bouwden ze een onderkomen van delen van de later
gezonken Hansa. Ook slaagde men erin om voldoen-
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de voedsel en de twee sloepen in veiligheid te bren-
gen. Wat de veertien bemanningsleden van de Hansa
de volgende acht maanden doormaakten lijkt op een
spannend jongensverhaal. De ijsschots dreef met hut
en al langzaam in zuidwestelijke richting langs de kust
van Groenland. De ijsschots brokkelde voortdurend af
en op een bepaald moment brak die zelfs middendoor
waarbij men zich, met de sloepen, ternauwernood in
veiligheid kon brengen. Tenslotte bereikten alle veer-
tien opvarenden eind juni 1870 de zuidpunt van
Groenland en konden ze zich met de sloepen bij een
missiepost van de Hernhutters in veiligheid brengen.
Onlangs zijn de dagboeken van de kapitein van de
Hansa, F. Hegemann en de twee stuurlieden, R. Hil-
debrandt en W. Bade, in Duitse archieven teruggevon-
den en nu door Krause met een inleiding gepubliceerd.
De dagboeken zijn zodanig samengevoegd dat de drie
auteurs beurtelings aan het woord komen (het eerste
deel van het dagboek van Hildebrandt is verloren, zijn
aandeel vangt daarom pas aan in januari 1870). Door
deze opzet krijgt de lezer de belevenissen van de expe-
ditie telkens van drie verschillende kanten voorgelegd.
De tocht met de Hansa, en vooral die op de ijsschots,
moet een hachelijk avontuur zijn geweest. Uit de jour-
nalen valt echter op te maken dat die, ondanks de fysi-
sche en psychische druk, in harmonie is volbracht.
Men heeft zich onderweg zelfs behoorlijk kunnen ver-
maken. Het jong van een geschoten ijsbeer werd met
een ketting aan een anker vastgemaakt, ‘Lola’
genoemd en gedresseerd. Er werd op ijs geschaatst en
men gaf opmerkelijke ijsformaties en —bergen namen
zoals ‘Brandenburger Tor’ en ‘Sinai’.
De dagboeken worden gevolgd (waarom eigenlijk
niet voorafgegaan?) door een uitstekende inleiding
die de reis in internationale context plaatst en inzicht
geeft in de betrokkenheid van Hamburgse, Bremer en
Bremerhavense reders met organisatoren zoals Peter-
mann. Het boek is rijkelijk voorzien van afbeeldingen
waarvan een aantal uit de dagboeken, die natuurlijk
niet eerder waren gepubliceerd. Tot slot is er een
beknopte biografie van alle (dus ook niet-Duitse)
poolreizigers die in het boek worden genoemd.
Hier ligt wederom een voortreffelijke publicatie van
het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven,
ditmaal door een auteur die werkzaam is bij het Al-
fred-Wegener-Institut fiir Polar- und Meeresfor-
schung in dezelfde plaats. Ofschoon een belangrijk
onderdeel van de Duitse ‘Polarforschung’ uit de vori-
ge eeuw, behoort de reis van de Hansa niet tot de
belangrijke wetenschappelijke poolexpedities zoals
b.v. die van de Germania. Het belang van dit boek zit
hem vooral in de historische inleiding van Krause en
de drie dagboeken die een indringend beeld geven van
het langdurig verblijf in poolstreken onder barre
omstandigheden.

W.EJ. Morzer Bruyns

Matthijs A. Struijs, Om een bevaeren schip te mae-
cken. Geschiedenis van de Vlaardingse scheepswer-
ven (Vlaardingen: Drukkerij Stout, 1997, 348 p., ill.,
geen ISBN; f 79.90)

M.A. Struijs heeft als enthousiast amateurhistoricus in
1984 een onderzoek aangevangen naar de geschiede-
nis van de Vlaardingse scheepswerven. De werven die
door de eeuwen heen voornamelijk vissersschepen
bouwden - hoekers, buizen, bunloggers, sloeploggers.
kotters, trawlers - maar 0ok sleepboten, motortankers,
bierschuiten, enzovoort. Kortom, de kleine scheeps-
typen met een zware nadruk op de visserij.
Na zes jaren, derhalve in 1990, was het concept gereed
en bezat de auteur vijftien getypte exemplaren. De
bouw van een historische stadskraan - herbouwd naar
een bouwtekening van 1858 - was de oorzaak dat het
manuscript weer op de schop ging en geheel (?) werd
bewerkt. Nieuwe gegevens werden toegevoegd en de
auteur zegt zelf: “waardoor het geheel belangrijk
betrouwbaarder werd”. Dit mede dankzij de hulp van
anderen. Twee daarvan worden op de titelpagina (en
kaft) genoemd: “met medewerking van M. Peter
Zuydgeest en Daan van Os”. Het voorwoord gaat er
wat dieper op in, daar worden alle medewerkers
genoemd en zie Peter Zuydgeest: “dient overigens als
mede-auteur te worden beschouwd”. Struijs bezit zeer
veel gradaties om zijn dank te viten. Vermakelijk is te
lezen dat de heer FR. Loomeijer alleen genoemd
wordt omdat hij het idee had de stadskraan bij zijn
Visserijmuseum (te Vlaardingen) te laten herbouwen.
Werven komen in Vlaardingen voor sinds 1552, toen
er een werf werd gebouwd noordelijk van de Westha-
venplaats tegenover de Kraansteeg. Het duurde zeker
75 jaren voor de volgende werf werd opgericht. Al
deze gegevens zijn nauwgezet overgenomen in vele
citaten uit de Vlaardingse archieven. In totaal kende
Vlaardingen tussen 1552 en 1990 een negentiental
werven. Alle eigenaren van deze werven komen uit-
voerig aan bod. Zo had de werf *s Lands Welvaren aan
de Havenstraat tussen 1638 en 1969 achttien eigena-
ren.
Het boek bevat zestien hoofdstukken, die gevat zijn in
een grovere indeling. De oudste Vlaardingse scheeps-
werven (hoofdstuk 1-3): vijf werven; De overige wer-
ven van de familie Cleywerff (hoofdstuk 4-10): zeven
werven; De scheepswerven aan de Vlaardingse Vaart
(hoofdstuk 11-12): twee werven, en De scheepswer-
ven aan de Nieuwe Maas (hoofdstuk 13-16): vijf wer-
ven. Een uitvoerig notenapparaat is gevoegd bij deze
zestien hoofdstukken (591 verwijzingen). Hoofdstuk
16 heeft bovendien ‘Bronnen’ (een viertal). De auteur
heeft werkelijk voorbeeldig de archieven doorge-
ploegd en een overstelpende hoeveelheid aan histori-
sche feiten aan het licht gebracht.
De 24 bijlagen (blz. 183-275) leveren veel interessant
materiaal op. De onderwerpen zijn zeer gevarieerd en

dekken alle facetten die te maken hebben met het
onderwerp, bronnenmateriaal voor toekomstige stu-
dies.

Het boek sluit af met een zeer uitvoerig overzicht van
de scheepsbouwactiviteiten op de diverse werven tus-
sen 1583 en 1985: gegevens per schip, indien beschik-
baar, over bouwjaar, scheepstype, afmetingen, num-
mer, naam van het schip, kiellegging, stapelloop en
opdrachtgever.

Voor de lezer met belangstelling voor scheepsbouw,
met name in Vlaardingen, of de ontwikkelingen in de
bouw van vissersschepen door de eeuwen heen is het
een waardevol naslagwerk. Het zal weinigen lukken
dit boek in een adem uit te lezen. Diagonaal- en
bepaalde delen uitvoeriger lezen levert echter tal van
feiten op. Het boek is kloek van formaat, ingenaaid en
voorzien van vele illustraties.

Het verwijt dat vrijwel aan elk Nederlands boek te
maken valt, gaat ook hierop: waarom geen register? In
twaalf jaar moet dat toch kunnen. De gevolgde spel-
ling in het boek is niet consequent, zelfs niet op een
bladzijde (lees bijvoorbeeld het voorwoord). Dit hoeft
tegenwoordig niet meer met de beschikbare hulpmid-
delen. De lay-out van het boek laat ook te wensen over
(zie aanhef hoofdstukken 13 en 14). Ongewild krijgt
het boek zo de stempel van een amateuristisch werk.
Waarom is niet een ISBN nummer aangevraagd? Han-
dig als men het boek wil aanschaffen. Het is jammer
dat de auteur niet meer ondersteuning heeft gezocht,
of gekregen, van de velen die dank worden getoond.
Dat genoemden in het voorwoord zich dit aantrekke.

S.J. de Groot

Gordon Jackson en David M. Williams (eds.), Ship-
ping, Technology and Imperialism. Papers presented
to the Third British-Dutch Maritime History confe-
rence (Aldershot: Scolar Press 1996, 285 p., ill., tab.,
index, ISBN 1-85628-344-6; £ 45.00)

Zo op het eerste gezicht lijken de drie thema’s van de
Third British-Dutch Maritime History Conference,
gehouden aan de University of Strathclyde te Glas-
gow in september 1993, als los zand aan elkaar te han-
gen. Wat hebben scheepvaart, technologie en impe-
rialisme met elkaar gemeen? In de inleiding van der-
tig pagina’s gaat Gordon Jackson uitgebreid op deze
vraag in. Het blijkt dat gedurende de negentiende en
begin twintigste eeuw scheepvaart en technologische
vernieuwing, in de vorm van stoomvaart en rederijen,
een essenti€le rol in de expansie van de Nederlandse
en Engelse koloniale imperia hebben gespeeld.

In twaalf kwalitatief hoge papers komen verschillen-
de onderdelen van deze twee aspecten van het impe-
rialisme aan bod. De cruciale rol die stoomschepen
hebben gespeeld in de ontwikkeling van reguliere

scheepvaartverbindingen wordt geschetst aan de hand
van Brits West-Afrika en het aandeel dat deze schepen
hadden bij het staatsvormingsproces in Nederlands
Indi€. Andere bijdragen onderzoeken de nationaliteit
van de eigenaren van scheepvaartlijnen en het econo-
misch belang hiervan en de moeilijkheden die kleine
maatschappijen ondervonden bij de lange afstands-
handel. Imperialistische scheepvaartontwikkelingen
binnen de context van veranderende technologische
infrastructuren worden aan de hand van Schotland en
Noord-lerland besproken. Het artikel over de vitale,
maar veronachtzaamde bijdrage van de experimente-
le scheepstank illustreert de overdracht van techni-
sche kennis tussen de scheepsbouwindustrie in het
Verenigd Koninkrijk en Nederland. Het belang van
innovatieve technologie blijkt uit het onderzoek naar
de langzame evolutie van de Britse Marine tot een
wereldwijd afschrikkingswapen. Via de kosten voor
schepen en personeel wordt onderzocht welke rol de
Gouvernements Marine heeft gespeeld in de uitbrei-
ding van het koloniale rijk in Nederlands-Indié.
Op het meer menselijk vak, gaat een bijdrage in op de
concurrentie van de route over land, om ambtenaren
en kooplieden van en naar Nederlands-Indié te trans-
porteren. Een ander artikel beschrijft het carrigrever-
loop van ingenieurs bij de Nederlandse marine gedu-
rende de negentiende eeuw. Tenslotte eindigt de bun-
del met een opstel over de veranderende sociale posi-
tie van zeevarenden als gevolg van de Nederlandse
scheepvaart wetgeving.
Bij lezing van de bundel viel mij één ding op. Hoewel
op de eerste bladzijde van de inleiding de expansie in
het Caribisch gebied wordt genoemd, komt het Atlan-
tisch gebied, met vitzondering van én bijdrage over
de vaart op Brits West-Afrika, verder niet aan bod.
Alsof er in het Atlantisch gebied geen scheepvaart,
techniek en imperialisme heeft bestaan! Zijner Majes-
teits stoompakket Curagao was toch immers het eer-
ste stoomschip dat in 1827 een trans-Atlantische over-
steek maakte? Vanuit Willemstad werd in 1871 het
initiatief genomen voor de oprichting van de Konink-
lijke West-Indische Maildienst (KWIM), die, in
tegenstelling tot bijvoorbeeld de Holland-America
Line (HAL), in Nederlandse handen bleef. De KWIM
moest een vaste lijndienst gaan verzorgen tussen
Europa, Suriname/Curacao en New York. Koninklij-
ke Olie, beter bekend als Shell, is misschien wel in
Nederlands-Indi¢ begonnen, maar de belangrijkste
vestiging van het bedrijf op het westelijk halfrond was
de raffinaderij van de Curagaosche Petroleum Maat-
schappij (CPM). In 1917 richtte de CPM de Curagao-
sche Scheepvaart Maatschappij N.V. (CSM) op. Tot in
de jaren zestig heeft de CSM voor de aanvoer gezorgd
van olie vanuit de Baai van Maracaibo (Ven.). En wat
te denken van de verschillende gewapende conflicten
rond 1900 met Venezuela en de beruchte overval van
Simon Rafael Urbina in 1929 op het Waterford te Wil-
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lemstad?

De bundel lijkt verzorgd, maar is dat niet. Hoewel het
boek is uitgevoerd met harde Kaft, is het boekblok (=
het binnenwerk) niet gebonden, maar gelijmd. Ook
een stofomslag ontbreekt. De tekst is op dik en “spon-
zig’ papier gedrukt, waardoor het drukwerk niet mooi
egaal zwart is. Vooral de illustraties lijden hier onder.
De opmaak is niet consequent gehanteerd. Sommige
bijdragen hebben tussenkopjes in vet, andere hebben
witregels en bij één bijdrage is de tekst aaneengeslo-
ten. Ondanks een zwakke verzorging en een te eenzij-
dige nadruk op Azié is de bundel zeker de moeite
waard. De kwaliteit van de afzonderlijke bijdragen is
namelijk wel hoog.

Victor Enthoven

E.A. Bik. Met man en muis.... Uitspraken van de Raad
voor de Scheepvaart 1909-1997 (Amsterdam: De
Bataafsche Leeuw, 1997, 175 p.. ill., ISBN 90-6707-
439-X; f 59.00)

Zo'n 15.000 dossiers van scheepsrampen berusten in
de archieven van de Raad voor de Scheepvaart te
Amsterdam. Brand, averij, verdrinking, stormschade,
dronkenschap en de gevolgen daarvan zijn (onder
andere) aanleidingen om de Raad een onderzoek te
laten verrichten. Betrokkenen kunnen via het tucht-
recht van de Raad gestraft worden met een berisping
of een ontneming van de vaarbevoegdheid voor een
bepaalde tijd. Het eerste deel van Met man en muis....
geeft informatie over het functioneren van de Raad
voor de Scheepvaart. Daarna wordt een selectie
gemaakt uit de uitspraken: negentien afzonderlijke
zaken worden behandeld, terwijl enkele rampen in
oorlogstijd apart aan de orde komen. Ten slotte schrijft
de auteur over de mogelijke oprichting van een Neder-
landse Raad voor Transportongevallen, die rampen
met vliegtuigen, treinen en schepen zal gaan behan-
delen.
De historische informatie over de Raad als rechtspre-
kend orgaan is beknopt en overzichtelijk weergege-
ven. Nieuwe gegevens zijn er in dit hoofdstuk bijna
niet te vinden, mede omdat veel (letterlijk) is overge-
nomen uit een boekje dat door de Raad voor de
Scheepvaart in 1984 werd uitgegeven. Voor een goed
inzicht in de te behandelen zaken is de gegeven infor-
matie voldoende. Mijns inziens had de auteur echter
wel wat dieper kunnen ingaan op de samenstelling van
de Raad door de jaren heen. Daarover is nagenoeg
alleen in de bijschriften naast de foto’s iets te vinden
en dan nog onvolledig. Het grootste deel van het boek
wordt in beslag genomen door een selectie van negen-
tien uitspraken, waarbij volgens de achterflap ‘de
ernst, de kenmerkendheid en de kleurrijkheid van de
uitspraken’ doorslaggevend zijn geweest. De uitein-
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delijke selectie wekt door de vage criteria de indruk
van willekeur. In de periode 1909-1940 overheersen
bijvoorbeeld vrachtschepen (al dan niet met passa-
giersaccommodatie) het beeld: de Oldekerk, Wilis,
Oude Maas, Amsterdam, Triton, Jonge Jacobus en
Grootekerk passeren de revue. Verhoudingsgewijs
komen zowel in de periode 1909-1940 als in het tijd-
vak 1946-1997 veel strandingen en grondingen voor,
waarbij de lezer zich onwillekeurig afvraagt of dit
inderdaad de oorzaak van een scheepsramp was. Bij
de keuze uit de dossiers wreekt zich dus het ontbreken
van cijfermateriaal over de oorzaak van rampen,
betrokken scheepssoorten en rederijen. Het archief
van de Raad voor de Scheepvaart zou zich wel goed
voor een statistische benadering lenen.
De manier waarop de negentien ongelukken zijn
beschreven is duidelijk, prettig leesbaar en voorzien
van veel details. Eén van de aardigste beschrijvingen
is een klacht die een passagier van de Oldekerk in
1923 over dronkenschap van de kapitein indiende. De
drankfestijnen, die zich volgens deze Engelse passa-
gier aan boord hadden voorgedaan, werden tijdens de
rechtszitting door de kapitein ontkend en voorname-
lijk geweten aan de fantasie en humeurigheid van de
passagier. De kapitein ging zelfs zo ver dat hij het
slechte humeur van de Engelsman toeschreef aan
diens slecht zittende kunstgebit. Het voorgaande inci-
dent toont wel aan dat de titel Met man en muis.... lang
niet op alle beschreven zaken van toepassing is.
De laatste pagina’s van het boek zijn gewijd aan de
nog in te stellen Raad voor Transportongevallen, die
zich zal moeten beperken tot onderzoek en niet tot
tuchrechtelijke uitspraken mag overgaan. Terecht
merkt de auteur op dat de naam van de niecuwe Raad
de indruk wekt ongevallen te bevorderen in plaats van
te voorkomen. Hij stelt dan ook de naam Nederland-
se Raad voor Transportongevallen voor.
Hoewel dit boek geen totaalbeeld geeft van het werk
van de Raad voor de Scheepvaart, is de auteur er goed
in geslaagd aan de hand van een aantal case-studies
een indruk te geven van verschillende manieren waar-
op een schip bij een ramp betrokken kan raken, de
manier waarop het onderzoek naar rampen verloopt
en de gevolgen voor de betrokkenen.

J.E. Korteweg

1. Vermeer, Tjotters en boatsjes (Leeuwarden: Hede-
by Publishing 1997, 366 p.. ill., ISBN 90-74541-09-
7: f 90,00)

Tjotters en boatsjes is na Het Friese Jacht het tweede
boek van drir. J. Vermeer. De in 1955 opgerichte
Stichting Stamboek Ronde en Platbodemjachten heeft
tot doel de bevordering van de belangstelling voor
deze jachten. Publiceren is een van de activiteiten.

Beide boeken zijn onder de vlag van het Stamboek
verschenen, alle donateurs kregen een exemplaar toe-
gestuurd. Wat elke tjottereigenaar vermoedelijk het
eerste doet, is zijn eigen boot opzoeken. Dus keek
ondergetekende als medewerker van het Nederlands
Scheepvaartmuseum meteen hoe onze wildschieter,
ons boatsje en onze tjotter Swaentje worden vermeld.
Vermeer schrijft dat hij aan het type wildschieter ver-
der geen aandacht besteed. Hij noemt slechts de hem
bekende exemplaren en er is een tekening afgebeeld,
Vreemd is dat het Scheepvaartmuseum volgens Ver-
meer twee wildschieters bezit, beide uit 1920. Een
vergissing waarschijnlijk. Er ontstaat echter verba-
zing als blijkt dat ons boatsje in het gehele boek ont-
breekt. Het staat niet in de lijst, op blz. 119, van tjot-
ters en boatsjes opgenomen in het Stamboek en ook
niet op pag. 131 in de tabel van tjotters en boatsjes
gebouwd voor 1950 die anno 1995 nog bestaan. Het
boatsje staat echter wel ingeschreven in de Schepen-
lijst die de Stichting Stamboek ook uitgeeft. De con-
clusie is dat Vermeer — per ongeluk? - van het boatsje
een wildschieter heeft gemaakt. De tjotter Swaentje is
wel correct opgenomen, en wel in het hoofdstuk over
na 1955 nieuw gebouwde tjotters en boatsjes.
Het is niet aannemelijk dat dit voorbeeld tekenend is
voor het gehele boek. Vermeer staat bekend als een
nauwkeurig man die door jarenlang speurwerk de
gegevens heeft verzameld. Het boek ‘barst’ dan ook
van de informatie en dat er in de enorme hoeveelheid
gegevens vergissingen sluipen is haast onvermijde-
lijk. Om als lezer je weg te vinden is er een uitgebrei-
de inhoudsopgave en een index van schepen en per-
sonen. Het gaat de schrijver niet alleen om de schepen
zelf, maar ook de bouwers en de historie van het ont-
staan van dit scheepstype komen aan bod. Verdienste-
lijk zijn vooral de beschrijvingen van de werven en de
uitleg van de verschillende bouwwijzen en rompvor-
men, Belangwekkend zijn de opmetingen van de
schepen en de gemaakte technische tekeningen. Daar-
van bestaat maar weinig oorspronkelijk materiaal.
Plezierig voor iedere — toekomstige — eigenaar van
een tjotter is de gedetailleerde beschrijving van de
vorm, constructie en inrichting van de Albert en Nel-
ly. Overigens één van de mooiste tjotters die er zijn en
Jjarenlang in het bezit van de schrijver; hij weet waar
hij over schrijft!
Gelukkig heeft Vermeer zich niet beperkt tot de sche-
pen ouder dan vijftig jaar. De hernieuwde belangstel-
ling voor het ronde- en platbodemjacht eind jaren vijf-
tig leidde tot de bouw van een groot aantal nieuwe
houten ronde jachten. Vooral de tjotter bleek populair.
De geschiedenis van alle oude en nieuwe tjotters die
bekend zijn, zijn beschreven met bouwjaar, opdracht-
gever, huidige eigenaar en voorzien van een of meer
foto’s.
Tjotters en boatsjes is een grondig naslagwerk gewor-
den en interessant voor iedere liefhebber van het ron-

de- en platbodemjacht. Samen met het in 1992 ver-
schenen Het Friese jacht is er nu een bijna compleet
overzicht van de geschiedenis van deze voor Friesland
kenmerkende scheepstypen. Een boek over de boeier
zou het overzicht completeren.

Elisabeth K. Spits

Alan Arthur Lemmers, Techniek op Schaal Modellen
en het technologiebeleid van de Marine 1725-1885
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw 1996, 391 p., ill.,
ISBN 90.6707.422.5)

ledere grote museumcollectie kent hem wel: de UHO.
Een UHO, acroniem voor Unidentified Historical
Object, is een term die de auteur in zijn slotbeschou-
wing introduceert en waarmee hij verwijst naar een
voorwerp dat in een museumdepot aanwezig is, maar
waarvan de historische context niet gekend is. Door
het ontbreken van deze context leidt het voorwerp een
onbekend, onbemind en vaak ‘waardeloos’ bestaan.
Slechts zelden zal zo'n object voor het voetlicht tre-
den, en dan alleen om zijn esthetische waarde. De
meeste UHO's hebben echter niet een dergelijk intrin-
sieke aantrekkingskracht en ze zullen hun leven moe-
ten slijten onder donkere gewelven in museumdepots.
(Techniek op schaal) gaat over UHO's,
Het Rijksmuseum te Amsterdam had tot 1985 een aan
het publiecke oog onttrokken verzameling (scheeps)
modellen en andere driedimensionale technische
objecten. Deze collectie van ruim 1600 items is
afkomstig van het negentiende-eeuwse Ministerie van
Marine en staat nu bekend onder de naam ‘Marine-
modellenkamer’.
Op 20 februari 1820 kwam bij Koninklijk Besluit een
collectie (technisch) maritieme objecten tot stand, die
als studie- en besluitvormingsmateriaal dienst zou
moeten gaan doen voor de toenmalige Marinestaf. De
eerste beheerder van de collectie was J.P. Asmus, zelf
een verwoed verzamelaar. Zijn collectie, samen met
de nalatenschappen van de Admiraliteiten en de
Bataafse Marine waren het begin van een verzameling
waar de Koninklijke Marine bijna 65 jaar haar techni-
sche modellen en objecten - inclusief de bijbehorende
rapporten, bevindingen en correspondentie - aan zou
toevoegen. In de jaren 80 van de vorige eeuw ziet de
Marine geen nut meer in de uitvindingen uit verleden
tijden en worden de modellen, op initiatief van Victor
de Stuers, overgedragen aan en tentoongesteld in het
Rijksmuseum te Amsterdam. Echter niet lang, want al
na een paar jaar verdwijnen ze in de depots, waar ze
aan hun ten dele naamloos en ongekende bestaan
beginnen.
In 1985 werd de collectie herontdekt. Een grootscha-
lige restauratie, inventarisatie en ontsluiting is het
gevolg. De volledige (wetenschappelijke) catalogus
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werd in 1995 uitgebracht, op CD-ROM. Een gedruk-
te catalogus laat nog op zich wachten.
In het onderhavige gedrukte proefschrift worden
enkele van de 1600 objecten nader toegelicht - zo men
wil in hun context gezet. Hierdoor is dit boek de logi-
sche kroon op het werk van jaren van onderzoek, ont-
sluiting, beschrijving en restauratie. Ingeklemd tussen
een analyserende inleiding en een synthetiserende
slotbeschouwing worden in twaalf ‘case-studies’, ver-
deeld over vier perioden, enkele kenmerkende ont-
wikkelingen van de maritieme techniek geduid. De
vier perioden bestrijken in zijn geheel de jaren 1725
tot en met 1885, met daar binnen de om evidente rede-
nen gekozen cesuren in 1795, 1813 en 1830. Uit-
gangspunt voor ieder van de twaalf case-studies zijn
de in de Marinemodellenkamer aanwezige modellen.
In de eerste periode gaat de auteur in op twee aspec-
ten van de 18e¢ eeuwse scheepsbouw, te weten de
zogenaamde scheepsbouw-controverse tussen de
Amsterdamse Engelse scheepsbouwers en hun Rot-
terdamse en Vlissingse collega’s en de invloed van de
Amsterdamse equipagemeester William May op de
vaderlandse scheepsbouwkunst.
De tweede periode, van 1795 tot 1813, gaat dieper in
op de collectievorming van de marine, waarbij met
name de rol van Jochem Pietersz. Asmus wordt
belicht. Dezelfde Asmus speelt ook een belangrijke
rol bij de totstandkoming van de kunstklip: een pas-
sief en goedkoop verdedigingswapen dat bedoeld was
om de Nederlandse waterwegen te beschermen tegen
buitenlandse (Engelse) aanvallen vanuit zee. De
auteur weet op voortreffelijke wijze de perikelen die
ontstaan door het vermeende ‘stelen’ van dit idee door
Asmus van Aenae, uiteen te zetten.
In de korte, derde periode komen drie case-studies aan
bod die ingaan op de onderzoeksreizen van Neder-
landse ‘marinemensen’ (Glavimans, Soetermeer en
Roentgen) naar Engeland en de reis van het korvet
Pallas naar Noord-Amerika.
In het vierde en laatste deel schetst de auteur de over-
gang van zeil naar stoom aan de hand van drie voor-
beelden: de onderzeeérs van Lipkens en Uhlenbeck,
de stoommachine van de Medusa en het ijzeren droog-
dok bestemd voor Onrust.
Ook in de beschrijving van de laatste twee perioden
geeft de auteur een overwegend helder overzicht van
de technische nieuwigheden, ontwikkeld door de
Marine zelf, of via spionage en reizen afgekeken van
de Engelsen, Fransen en Amerikanen.
Juist door de detaillering van de beschrijvingen komt
een goed beeld van de ‘micro-ontwikkeling’ en toe-
passing van de diverse vernuftige vindingen naar
voren. In hoofdstuk negen bijvoorbeeld komen mooie
uiteenzettingen voor van de nieuwe toestellen en
apparaten aan boord van het ‘expeditieschip’ Pallas.
Wel draagt deze aanpak een nadeel in zich. Alhoewel
het boek chronologisch is opgezet, zijn de onderdelen
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- de verschillende hoofdstukken - inhoudelijk niet met
elkaar verbonden. Hierdoor is een keten door de tijd
heen ontstaan van twaalf onderling nauwelijks ver-
bonden schakels. ledere schakel vertelt zijn eigen ver-
haal, dat zich grotendeels afspeelt binnen zijn eigen
context. Maar kan dit, gezien het materiaal dat aan de
basis staat voor dit onderzoek, ook anders?

Deze constatering voert ons terug naar de raison d’et-
re van dit boekwerk. Het nitgangspunt waren de vele
in het depot van het Rijksmuseum aanwezige en onbe-
kende voorwerpen. Door deze (marine)objecten te
koppelen met de overeenkomstige (marine)archieven,
tekeningen en andere historische bronnen is het moge-
lijk geworden hun individuele geschiedenis te achter-
halen. Nadat ze ongeveer honderd jaren als UHO's
hadden doorgebracht, gaan alle ruim 1600 objecten
van de Marinemodellenkamer - mede dankzij de CD-
ROM - een toekomst tegemoet als *identified histori-
cal objects’. Juist door de gedetailleerde kennis die
door deze vorm van onderzoek verkregen wordt, ver-
dient deze aanpak aanbeveling voor de talloze nog
resterende UHO’s in museumland.

Wouter Heijveld

V.D. Roeper en G.J.D. Wildeman, Reizen op papier.
Journalen en reisverslagen van Nederlandse ontdek-
kingsreizigers, kooplieden en avonturiers. (Amster-
dam: Walburg Pers, 1996, 160 p., ill., krt., index,
ISBN 90-6011-965-7)

Reizen op papier is het Jaarboek 1996 van de Veree-
niging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum
en de Stichting Nederlands Scheepvaartmuseum
Amsterdam. Ook dit zesde jaarboek beantwoordt aan
de doelstelling van deze reeks, om de kennis over de
collectie van het scheepvaartmuseum te vergroten. In
dit jaarboek staan de reisverslagen centraal, die in de
bibliotheek van het museum worden bewaard.

Het werk is ingedeeld in vier hoofdstukken die de ver-
schillende soorten verslagen behandelen: ten eerste
‘Een voorzichtig begin' over pelgrimsreizen en de
eerste reizen naar Azi€, ten tweede ‘Kooplieden in
touw’ over de reizen met de VOC, WIC en de walvis-
vaarders, ten derde ‘Politieke reizen’ over gezant-
schapsreizen, marinereizen en wetenschappelijke
expedities, en ten vierde ‘De privépersoon op reis’
over educatieve-, plezier- en avontuurlijke reizen. Het
vijfde en laatste hoofdstuk ‘Reizen op papier’ legt de
verschillende soorten manuscripten en drukwerken
nader uit. Na elk hoofdstuk worden een aantal werken
(in totaal 35) binnen het behandelde genre nader uit-
gewerkt en voorzien van een afbeelding.

De indeling is zeer overzichtelijk en logisch. De infor-
matie is helder en goed leesbaar. Bij elk van de 35 uit-
gewerkte reisverslagen wordt diep ingegaan op de ach-

tergrond van de reis en de personen. Een paar voor-
beelden van de verslagen die gedetailleerd worden
beschreven zijn: de verslagen van W. Schoutenen J. le
Maire over hun wereldreis aan het begin van de 17de
eeuw, Bontekoe’s verslag uit 1646, Valentijns Oud en
Nieuw Oost-Indién, het verslag van de gezantschaps-
reis van J. Nieuhof naar China, de geschriften van
marineofficier C. de Jong en de Noordpoolexpedities
van de Willem Barents. Ook gaan de auteurs in op de
diverse drukken van een reisverslag. Hierdoor wordt
Reizen op papier een goed naslagwerk voor geinteres-
seerden en beheerders van gelijke reisverslagen. De
beredeneerde bronnenuitgave en de index op behan-
delde titels dragen hier ook nog aan bij. Het is op z'n
minst zeer plezierig dat de auteurs de moeite hebben
willen nemen om deze zeer nuttige index op te nemen.
Een paar kritische noten mogen in deze recensie niet
ontbreken. Ten eerste valt het heel erg op, dat op elke
pagina gemiddeld wel één schrijffout of redactionele
fout is blijven zitten. Dit hindert de lezer in een ver-

Boekaankondigingen

Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjak’len: Arbog for
Fiskeri- og S®fartsmuseet, Saltvandsakvariet i Es-
bjerg 1996 (Esbjerg: Fiskeri- og Sofartsmuseet, 1997,
155 p., ill., ISBN 87-87453-75-4, ISSN 0904-1923;
Dkr. 180,00)

Het meest recente jaarboek van het Visserij- en
Scheepvaartmuseum te Esbjerg opent met een artikel,
waarin de relatie Denemarken-Nederland centraal
staat. Mette Guldberg beschrijft (p. 8-17) de van het
Jutse platteland afkomstige familie Risbdl die naar
Hjerting trok en van daaruit gedurende de eerste helft
van de 18de eeuw intensieve handelscontacten met
Amsterdam onderhield. Te Hjerting behoorden de
Risbols al snel tot de meest vooraanstaande families,
onder andere betrokken bij de oprichting van een wal-
visvaartonderneming,.

Kapitein J.F. M¢ller schreef in de jaren 1847-1862 cir-
ca 80 brieven naar zijn vrouw in Ribe. Op basis van dit
materiaal schetst Susanne Benthien een interessant
beeld van het zeemansleven in die jaren (p. 18-40).
Ribe telde destijds 17 zeegaande schepen, maar dat van
Méller was het enige dat alle wereldzeeén bevoer. Hij
schreef over zijn reizen naar de verschillende delen van
de wereld en over het leven aan boord, maar vertrouw-
de ook zijn gedachten over allerlei andere zaken, zoals
de lange afwezigheid van huis, aan het papier toe.
Over een gezagvoerder van een geheel ander kaliber -
‘oude’ Knud Hansen, beter bekend als Knud Skipper
van het eiland Mand¢ - handelt de bijdrage van Teodor
Hansen (p. 41-62). Met zijn ever Karen verzorgde hij
van 1929 tot 1949 het goederentransport tussen Mand
-bij Ribe gelegen - en het vasteland. Het schip werd ook

der boeiend verhaal. Daarnaast wekte het verwonde-
ring, dat er voor gekozen is om het hoofdstuk ‘Reizen
op papier’ aan het einde van het boek te plaatsen, hoe-
wel het de basis uitlegt over ‘wat is een reisverslag’
en de verschillende soorten op een rij zet. Een derge-
lijk hoofdstuk zou toch veel beter aan het begin van
het boek moeten staan. Als laatste viel het op, dat er
noch in de inleidende woorden noch in de inhoudsop-
gave iets is terug te vinden over de 35 uitgewerkte
reisverslagen. Ze worden hierin helemaal niet
genoemd, dus is het voor de lezer aanvankelijk een
verrassing om ze aan het einde van een hoofdstuk
tegen te komen. In de inleiding vertellen de auteurs
dat de collectie van het scheepvaartmuseum ongeveer
3.000 reisverslagen telt. Maar nergens is te vinden
waarém nu juist die 35 zijn gekozen voor een verde-
re toelichting. Een dergelijke verantwoording was in
dit werk wel op z’n plaats geweest.

Irene Jacobs

voor andere doeleinden gebruikt: het bergen van wrak-
goederen, loodswerk, sleepwerkzaamheden en het leg-
gen van kabels in ondiep water. In 1949 sleepte Knud
Hansen enkele gestrande walvissen van Mandd naar
Esbjerg. Vanaf 1954 tot zijn dood in 1971 was ‘oude’
Knud belast met de verzorging van enkele honderden
boeien in de wateren van het Osterdyb tot aan Esbjerg.
Henrik L. Hansen kijkt niet zozeer naar het verleden,
als wel naar de tockomst in zijn bespreking van de
arbeidsomstandigheden aan boord van Deense koop-
vaardijschepen (p. 82-92). Vanuit een medische
invalshoek pleit hij voor meer aandacht, met name
van de desbetreffende autoriteiten, voor zaken die ver-
band houden met de werkomgeving, de gezondheid
en de veiligheid bij werk op zee. De snelle verande-
ringen in het karakter van deze werkzaamheden, voor-
al in het personele vlak, rechtvaardigen een grotere
belangstelling op deze terreinen.

De laatste twee bijdragen hebben beide walvissen als
thema. Palle Uhd Jepsen kondigt een boek over de
Deense Antarctische walvisvangst gedurende de 20ste
eeuw aan (p. 105-106) en is op zoek naar personen die
uit eigen ervaring daarover mededelingen kunnen
doen. Thyge Jensen en Svend Tougaard beschrijven
vitgebreid de stranding van 16 potvissen op R¢m¢ in
maart 1996 (p. 107-124). De auteurs analyseren de
loop der gebeurtenissen en laten een aantal mogelijke
oorzaken van deze stranding de revue passeren. Alle
walvissen werden naar eenzelfde plaats op het strand
van Rom¢ gesleept en later naar belangstellende (en
financieel bijdragende) instellingen vervoerd. Interes-
sant is een overzicht van geregistreerde walvisstran-
dingen in Denemarken gedurende de afgelopen eeu-
wen. Sinds 1572 zijn 51 van dergelijke strandingen
vastgelegd. Daarbij kunnen dan nog de twintig wal-
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vissen die eind 1997 bij Rom¢ aanspoelden, worden
opgeteld. De sterke toename in de laatste jaren is
zowel opvallend als intrigerend.

Piet Boon

Ton van den Dungen en Els Stronks, De Maassluise
Meeuweklacht. Liederen voor zeelui, wezen en ande-
re kerkgangers uit de zeventiende eeuw (Maassluis,
1997, 71 p..ill., geen ISBN: te verkrijgen bij Gemeen-
te Museum Maassluis; f 20,00)

Na de verschijning, in 1980, van Wat lijdt den zeeman
al verdriet. Het Nederlandse zeemanslied in de zeil-
tijd van de historicus C.A. Davids is op dit terrein wei-
nig meer gepubliceerd. Leuk is het dat nu twee Neer-
landici vanuit een hele andere optiek een aantal zeven-
tiende-eeuwse liedboekjes hebben herontdekt. In hun
publicatie vertellen Van den Dungen en Stronks aller-
eerst iets over de liedboekcultuur in de zeventiende
eeuw. Daarna introduceren zij van de Maassluise
dichter Frank Metaal (ca. 1640-ca. 1700) twee lied-
boeken, het Maassluis Compas en de Maassluise
Meewweklacht. De besproken liederen zijn van een
(historische) inleiding en verklaringen voorzien en in
moderne spelling weergegeven. Het boekje eindigt
met een vijftal Maassluise liedbundels van tijdgeno-
ten van Metaal.
De liedjes van Metaal waren bestemd voor zijn dorps-
genoten die in de visserij of aanverwante bedrijvig-
heid hun boterham verdienden. Hij schreef zijn lied-
jes ter lering en vermaak, om achterblijvers te bemoe-
digen als vissersschepen op zee bleven, tot verster-
king van het geloof in tijden van voor- en tegenspoed
en om te onderwijzen in de gereformeerde leer. De
titel van de bundel is ontleend aan twee gedichten
waarin Metaal de Maassluise vissers probeert over te
halen hun belangrijkste tijdverdrijf op zee - het doden
van meeuwen - op te geven. Volgens hem beinvloedt
zinloos doden immers in negatieve zin het morele
besef.
Jammer is het dat de toelichtingen veel historische
onjuistheden bevatten, veel te veel gebaseerd zijn op
het kritiekloos volgen van de inhoud van de liederen
en blijk geven van weinig kennis op het terrein van
historisch onderzoek. Twee voorbeelden kunnen dit
illustreren. In 1575 werd Maassluis betrokken in één
van de veldslagen van de Tachtigjarige Oorlog (p.
43), terwijl toen de Spaanse troepen allang uit dit deel
van Holland waren vertrokken. De oprichting van de
VOC in 1602 maakte de Nederlandse vloot sterk en
weerbaar (p. 48). Zijn deze tekortkomingen mis-
schien een gevolg van het betreden van een ander
vakgebied? Vast staat dat gerichter onderzoek in
lokaal-historische en maritieme literatuur en in
Maassluis® archiefmateriaal een kwalitatief betere
publicatie had opgeleverd. Bovendien was dan ook
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de relatie tussen de liedboekjes en de Maassluise
rederijkerskamer ‘De Mostertblom’ beter uit de verf
gekomen.

Hoewel de gedichten van Metaal literair geen hoogte-
punt vormen, zijn zij vanuit maritiem-historisch oog-
punt wel van belang. Dankzij deze publicatie kunnen
wij een kijkje nemen in de ‘wereld’ van een zeven-
tiende-eeuwse vissersgemeenschap.

Adri P. van Vliet

Remmelt Daalder, Maritieme Meesters. Scheepvaart
op tekeningen, 1600-1800 (Haarlem/Amsterdam: Uit-
geverij Arcadia/Nederlands Scheepvaartmuseum,
1997, 48 p.. ill., ISBN 90-6613-001-6; f 19,50)

In het voorjaar van 1997 hield het Nederlands Scheep-
vaartmuseum Amsterdam (in het kielzog van het gro-
te maritieme schilderijenoverzicht in museum Boy-
mans Van Beuningen) een expositie met hoogtepun-
ten uit de eigen collectie tekeningen. Die verzameling
is voor het grootste deel eigendom van een particulie-
re organisatie: de ‘Vereeniging Nederlandsch Histo-
risch Scheepvaart Museum’. Van de ruim drieduizend
tekeningen dateert ongeveer een derde vit de zeven-
tiende en achttiende eeuw. In het aankoopbeleid heeft
nooit het streven bestaan om een representatief over-
zicht samen te stellen van de maritieme tekenkunst.
Wat overheerst zijn daarom tekeningen die een voor-
namelijk informatief of anekdotisch karakter tonen.
Deze persoonlijke waarnemingen bieden een unieke
inkijk (van soms ontwapenende eenvoud) in ons mari-
tieme verleden, zowel aan de havenkant als op rivie-
ren en zeeén. Daarvan zijn in dit boekje een vijftigtal
(waarvan enkele in kleur) van nadere toelichting en
inleiding voorzien door de conservator schilderijen,
tekeningen en prenten van het Scheepvaartmuseum.
Dit goed uitgegeven werkje smaakt vooral naar meer.
Wellicht dat het als opmaat kan dienen voor een al lan-
ger gevoelde lacune: het gebrek aan wetenschappelijk
verantwoorde catalogi van de omvangrijke collecties
van het Scheepvaartmuseum. Eigenlijk zou men zich
moeten schamen dat een dergelijk project, toch een
van de eerste verantwoordelijkheden van een muse-
um, het daglicht nog niet eerder heeft gezien.

C.0. van der Meij

Wilhelm Wieben, Melodie der Meere: ein Lesebuch
iiber die See, die Schiffe, Hifen und Matrosen (Ham-
burg: Emnst Kabel Verlag, 1997, 240 p., ill., ISBN 3-
8225-0434-3; DM 29,80)

Melodie der Meere is een veelbekeken Duitse t.v.-
serie, oorspronkelijk op het derde net van de NDR en

vervolgens ook door MDR, WDR en SWF/SDR uit-
gezonden. De opzet is tamelijk eenvoudig: mooie en
romantische beelden van grote zeilschepen en het
leven aan boord, afgewisseld door zeemansliederen
en teksten met een maritiem tintje uit de wereldlitera-
tuur. De teksten worden uitgesproken door de popu-
laire Duitse nieuwslezer Wilhelm Wieben.

Ter begeleiding van de serie die inmiddels een vervolg
heeft gekregen, gaf de bekende Hamburgse maritieme
uitgever Ernst Kabel de teksten in een uitgebreide edi-
tie uit. Wellicht is er voor de geregelde kijkers een
bepaalde koers in deze uitgave te bespeuren, voor
mensen die deze serie hebben gemist, blijft het een
min of meer willekeurige verzameling poétische en
prozaische ontboezemingen met als gezamenlijk the-
ma ‘de zee'. De bundel is zowel een reis door de tijd
als een tocht over vrijwel alle wereldzeeen. Van
Homerus’ Odysseus gaat het via Sindbad de Zeeman
naar tekstfragmenten van Conrad, Melville en Lon-
don. De vaarten op de Stille, Atlantische en Indische
Oceaan komen aan bod, maar ook die op Qost- en
Noordzee (Heine) tot en met de kustvaart langs de
Duitse Halligen.

Op zoek naar een geschikt Duits citaat zal dit boek
snel zijn nut bewijzen. Het fragmentarische karakter
los van de bijbehorende t.v.-beelden maakt dat de uit-
gave toch wat povertjes aandoet.

Piet Boon

G.J. de Boer, De Nederlandse Blauwpijpers (Alk-
maar: De Alk, 1997, ill., 216 p., ISBN 90-6013-939-
9: f 89,90)

Het boek met de - voor niet-ingewijden - enigszins
geheimzinnige titel De Nederlandse Blauwpijpers
gaat hoofdzakelijk over de geschiedenis van de
Nederlandsche Stoomvaart Maatschappij ‘Oceaan’.
De maatschappij ‘Oceaan’ was een dochteronderne-
ming van het grote Engelse scheepvaartbedrijf Alfred
Holt & Co., beter bekend als de Blue Funnel Line
(vandaar de bijnaam *blauwpijpers’) en onderhield in
concurrentie met de Stoomvaart Maatschappij
‘Nederland’ en de Rotterdamsche Lloyd een lijndienst
tussen Europa en Nederlands Indié. De cargadoor van
deze in 1891 opgerichte dienst werd Meyer & Co’s
Scheepvaart Maatschappij in Amsterdam, waar de
auteur vanaf 1970 enige jaren werkzaam was. In het
boek wordt dan ook veel aandacht besteed aan de
geschiedenis van Meyer en Co, vanaf de oprichting in
1851, waardoor het boek in een behoefte voorziet. De
auteur heeft het vaste stramien gevolgd dat uitgeverij
De Alk hanteert. Eerst volgt een historisch overzicht,
daarna volgen een schepenlijst en een register.

De auteur geeft vooral veel feitelijke informatie, het-
geen de leesbaarheid niet altijd ten goede komt, maar

het boek zeker waardevol maakt als naslagwerk. De
veelheid aan prachtige foto’s maakt het boek aantrek-
kelijk voor de “ship-lovers’, waarschijnlijk mede een
belangrijke doelgroep die beoogd werd.

H.J.A. Dessens

W.H.E. van Amstel, Scheepsnamen der Koninklijke
Marine, schepen in dienst vanaf 1945 (Amsterdam:
De Bataafsche Leeuw, 1997, 140 p., ill., ISBN 90-
6707-430-6; f 65,00)

De Ruyter en Tromp zijn zeehelden. Evertsen en Van
Galen liggen in dezelfde buurt dus: dat zullen ook wel
zeehelden zijn! Ziehier de gemiddelde kennis van de
gemiddelde passant samengevat in een gemiddelde
notedop. Dat Nederland een rijke maritieme traditie
heeft zal algemeen bekend zijn. Maar de namen die
daarmee verbonden zijn blijven een probleem. Als de
namen al bekend zijn blijft de vraag: Wie kwam ook
weer eerst? Eerst De Ruyter en dan Tromp of was het
eerst één van de jongens van Jan de Wit? Als de beken-
de namen al zoveel vragen oproepen, hoe zit het dan
met Karssen, Zomer, Van der Well, Chémpff of Sta-
verman? Wat doen mythologische namen als: Bulgia,
Thetis en Venus bij de marine? Gelukkig zijn er ook
eenvoudige naamseinen zoals: Zeeland, Utrecht en
Groningen of Goes en Wildervank.

Over het onderwerp naamgeving bij de schepen van
de Koninklijke Marine is onlangs een fotoboek ver-
schenen bij uitgeverij De Bataafsche Leeuw. Het boek
beperkt zich tot de schepen die na de Tweede Wereld-
oorlog in dienst zijn genomen. Het geeft bij de namen
van de moderne schepen tevens een historisch over-
zicht van schepen die eerder met dezelfde naam voe-
ren. Het boek is in de traditie van de uitgeverij mooi
uitgevoerd, gebonden en voorzien van duidelijke
foto’s op goed papier. De tekst van W.H.E. van Amstel
is ingedeeld in hoofdstukken die duidelijk en prettig
leesbaar zijn. Per hoofdstuk wordt een bepaalde cate-
gorie namen behandeld. Dat voorkomt onnodig zoe-
ken, als de lezer tenminste niet denkt dat Staverman
een mythologische figuur was. In dat geval voorziet
een register op de namen van de schepen.

De vraag of het boek een aanvulling vormt op de
bestaande literatuur kan het best worden beantwoord
door het te vergelijken met een telefoonboek. Handig
en soms erg noodzakelijk.

Dirk J. Tang

Arme Zuidhoek, Droomschepen van de Holland-Ame-
rika Lijn (Alkmaar: De Alk, 1997, 208 p., ill., ISBN
90-6013-068-5; f 79.90)




Grote passagiers- en cruiseschepen hebben altijd aan-
trekkingskracht op mensen uitgeoefend. Vanuit deze
aantrekkingskracht is het nieuwe boek van Arne Zuid-
hoek geschreven. Vol bewondering en nostalgie wor-
den de huidige HAL-schepen en hun voorgangers
beschreven met welhaast dichterlijke pen. De term
‘droomschepen’ wordt door Zuidhoek gelijk gesteld
met passagiersschepen in het algemeen en cruise-
schepen in het bijzonder. Deze schepen kennen een
bijzonder comfortabel en luxe interieur en varen in
exotische oorden, kortom de droom van elke passa-
gier, van de bemanning en van de reder. Een kort over-
zicht van de allereerste ‘plezierboten’ uit de oudheid
tot aan de huidige generatie cruiseschepen brengt ons
bij de HAL. De geschiedenis van deze rederij wordt
niet besproken; de lezer wordt verwezen naar bestaan-
de literatuur en een vrij complete literatuurlijst ont-
breekt dan ook niet.
Het tweede gedeelte van het boek betreft de afzon-
derlijke behandeling van elk van de passagierssche-
pen van de HAL. Zo worden allereerst de zes sche-
pen met de naam Rotterdam besproken, van de eerste
uit 1873 tot de nieuwste, die eind 1997 in de vaart
kwam. Hierna volgen de Nieuw Amsterdam, de Noor-
dam, de Westerdam, de Statendam, de Maasdam, de
Rijndam en tenslotte de Veendam. De meeste aan-
dacht gaat hierbij uit naar de jongste generatie, de
echte ‘droomschepen’, maar ook wordt een korte
terugblik op de voorgangers geworpen. Het boek
bevat aardige anekdotes over de gang van zaken aan
boord en achtergrond verhalen over de bouw en
inrichting van de schepen. Een aardig stuk betreft de
verlenging van de Westerdam in 1989, vooral de bij-
behorende foto’s trekken de aandacht. Interessant is
ook het verslag van de binnenscheepsarchitect van de
laatste Statendam. Een beschrijving van de werk-
zaamheden maakt duidelijk dat het hier om een uniek
beroep gaat.
Het boek wordt afgesloten met een hoofdstuk over de
zeilschepen van de HAL. Hoewel, echte zeilschepen
zijn het niet, de schepen varen gewoon op de motor en
de zeilen dienen slechts ter versterking van de roman-
tiek. Maar ook deze WindStar, WindSong en Wind-
Spirit kunnen zonder problemen tot de ‘droomsche-
pen’ worden gerekend. Heimwee naar de tijd dat de
HAL nog een echt Nederlandse rederij was komt in
alle verhalen terug, eeuwig zonde is het volgens de
schrijver, dat deze legendarische droomschepen nu in
¢één adem worden genoemd met de pretschepen van de
Carnival Line. Toch heeft de verkoop van de HAL aan
deze maatschappij geen kwaad gedaan. De Carnival
Cruise Line heeft de naam en standaard van de HAL-
cruises zorgvuldig in stand gehouden. Zowel de rede-
rij als de schepen van de HAL zijn na 1989 veelvul-
dig tot de beste in de cruise-wereld uitgeroepen. Het
is jammer dat er geen complete vlootlijst van de (pas-
sagiers-)schepen van de HAL is bijgevoegd, maar
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mooie foto’s maken veel goed. Het boek is bijzonder
mooi geillustreerd en uitgevoerd.

Helma van Rijn-Bloom

P.C. Jalhay, met medewerking van Contact Mari-
team, Ik nader ongezien! De onderzeeboten van de
Koninklijke Marine 1906-1996 (Amsterdam: De
Bataafsche Leeuw 1997, 192 p., ill., ISBN 90-6707-
447-0; f 49.50)

P.C. van Royen, Hr.Ms. KXVII en Hr.Ms. O 16. De
ondergang van twee Nederlandse onderzeeboten in de
Zuid-Chinese Zee (1941) (Amsterdam: Uitgeverij Van
Soeren & Co, 80 p., ill., ISBN 90-6881-075-8;
f29,50)

Sinds de oprichting van de Onderzeedienst is zijn
voortbestaan meermalen in herdenkingsboeken
gemarkeerd. Het meest veelzijdige beeld van de
dienst werd gegeven in het lijvige boek dat bij het
zestigjarig jubileum in 1966 verscheen, voor een
belangrijk deel geschreven door officieren van de
Onderzeedienst zelf. De aanleiding tot de publicatie
van het eerstgenoemde boek is het negentigjarig
bestaan van de Onderzeedienst. Het onderwerp van
het boek zijn alle onderzeeboten die ooit hebben
behoord tot of bestemd waren voor de Koninklijke
Marine. Van deze boten geeft de schrijver technische
gegevens als deplacement, afmetingen, bijzonderhe-
den van de voortstuwingsinstallatie, bewapening,
snelheid en duikdiepte (voor zover niet geheim), aan-
tal bemanningsleden en data uit de bouwgeschiedenis
en de datum van indienststelling. Bovendien zijn per
boot alle commandanten met hun commandoperiode
genoemd.

Van een aantal boten worden opmerkelijke episodes
uit hun diensttijd verhaald, zonder dat daardoor een
doorlopende geschiedenis van de Onderzeedienst ont-
staat. Van de verrichtingen van de Onderzeedienst in
de Tweede Wereldoorlog zijn enkele voorbeelden
gegeven; de in de oorlog omgekomen personeelsleden
van de Onderzeedienst zijn allen met naam genoemd.
Van documentaire waarde zijn de bijna tweehonderd
foto’s, waarvan sommige paginagroot zijn afgedrukt.
Reeds binnen een half jaar na verschijnen van dit boek
is een tweede druk uitgebracht. In die druk zijn een
groot aantal fouten - verkeerde data en onjuiste foto-
bijschriften - verbeterd. Helaas zijn bij deze correctie
toch nog enkele slordigheden over het hoofd gezien
en in de tweede druk herhaald.

In dit overzicht van technische gegevens, waarin de
deskundige de ontwikkeling van de onderzeeboot kan
terugvinden, zijn de operationele en personele aspec-
ten naar de achtergrond gedrongen. Andere recent ver-
schenen publikaties schenken aan die aspecten wel
aandacht. Tonny Froma schreef Ja, het moest (Ber-

gen: Bonneville, 1997), over de personele verliezen
van de Onderzeedienst tijdens de Tweede Wereldoor-
log. H.M. Ort stelde een verslag samen over het ver-
lies van de door zijn vader gecommandeerde onder-
zeeboot: HrMs. O 22. De onderzeeboot die in 1940
verloren ging en in 1993 werd teruggevonden
(Amsterdam: Van Soeren & Co, 1995).
P.C. van Royen beschreef de ondergang van HrMs. K
XVII en Hr.Ms. O 16 in 1941 in de Zuid-Chinese Zee.
Van Royen schreef zijn boek met medewerking van
zoons van de commandanten van de beide boten die
in 1982 (Hr.Ms. K XVII) en 1995 (Hr.Ms. O 16) wer-
den teruggevonden. De monografie van Van Royen
geeft een beknopt en afgerond beeld van de levens-
loop van de beide boten en hun lotgevallen tijdens de
oorlog die eindigen in vermissing. H.C. Besangon,
zoon van de commandant van Hr.Ms. K XVII, kon in
1982 de locatie van het wrak van de boot van zijn
vader vaststellen en stelde een onderzoek in naar de
werkelijke toedracht van het verloren gaan van Hr.Ms.
K XVII. Het resultaat daarvan schiep volstrekte dui-
delijkheid over de omstandigheden die tot de onder-
gang van de boot hadden geleid en ontkrachtte boven-
dien de sensationele verhalen over de K XVII die voor-
komen in het boek van C. Creighton - in Nederlandse
vertaling: Operatie JB. Het laatste grote geheim van
WO il (Londen/Amsterdam, 1996). Nadat in 1995 het
wrak van HrMs. O 16 was gevonden, kon ook de
ondergang van deze boot en de zwemtocht van de eni-
ge overlevende worden gereconstrueerd. Het belang
van dit boek is dat het lot van twee onderzeeboten dui-
delijk is beschreven en dat gissingen en veronderstel-
lingen zijn geklaard. Terecht zegt de schrijver aan het
slot van zijn boek dat de geschiedenis van de twee
Nederlandse onderzeeboten ten einde is.
Een goed beeld van het leven aan boord van een
onderzeeboot in oorlogstijd geeft Wijnand Claes in
zijn herinneringen die onlangs heruitgegeven zijn:
HrMs. O 21 & de kat met negen levens (Amsterdam:
Van Soeren & Co, 1997). Ik noem dit boek niet alleen
om de opgave van recent verschenen publikaties over
de Onderzeedienst volledig te maken, maar ook
omdat het verslag van Claes, die als matroos ruim drie
jaar tot de bemanning van de succesvolle HrMs. O 2/
behoorde, buitengewoon indringend, eerlifk en
oprecht is.

G.M.W. Acda

G.J. de Boer, Scheepvaart 1998 (Alkmaar: De Alk,
1997, 424 p., ill., ISBN 90-6013-572-5; f 45,00)

Voor de tweeéntwintigste keer alweer verscheen het
door G.J. de Boer samengesteld jaarboek Scheep-
vaart. Informatief, zo kunnen deze jaarboeken wor-
den gekarakteriseerd. Het boek biedt een overzicht

van alle Nederlandse, Belgische en Luxemburgse
rederijen in zowel de koopvaardij, off-shore en sleep-
dienst als van baggerschepen. Het geeft de adressen
van veel andere ondernemingen op maritiem gebied.
Bovendien worden in een alfabetische schepenlijst
alle onder Nederlandse en Antilliaanse vlag varende
schepen en alle onder vreemde vlag maar in beheer
van Nederlandse rederijen varende schepen opge-
somd. De samensteller heeft in een aparte lijst de (niet
minder dan 89!) in Nederland geregistreerde zeilende
passagiersschepen bijeengezet. Ook voor Belgié en
Luxemburg zijn dergelijke alfabetische schepenlijs-
ten opgenomen. De vele afbeeldingen, zwart-wit
zowel als in kleur, geven een goede indruk van de
gevarieerde vloot van de Benelux: naast moderne con-
tainerschepen en steeds groter wordende KHV-sche-
pen treft men een keur van speciale koel-, off-shore-,
sleep- en duwvaartuigen aan, terwijl ook de Green-
peace en de in 1911 gebouwde driemastbark Europa
zijn afgebeeld.
In een korte inleiding worden de overheidsmaatrege-
len en de economische ontwikkelingen in de maritie-
me sector van het afgelopen jaar besproken. Per rede-
rij of onderneming worden de belangrijkste gebeurte-
nissen gememoreerd, zoals het in de vaart nemen van
nieuwe schepen, het verongelukken van schepen (bij-
voorbeeld het vergaan van het schip de Guernsey
Express van rederij Vroon, dat met bijna 1600 stuks
vee bij Guam ten onder ging), het instellen van nieu-
we veerdiensten etc. Ik kan het natuurlijk niet nalaten
om het idiote misverstand te signaleren (p. 22) als zou
de financiering van schepen via een commanditaire
vennootschap al door de VOC zijn toegepast. Bedoeld
zal zijn dat in de zeventiende eeuw schepen via het
systeem van de partenrederij werden gefinancierd. De
VOC week daar nu juist vanaf en leek op een naam-
loze vennootschap, de Compagnie heeft nooit afzon-
derlijk schepen via een of andere vorm van particu-
liere deelneming gefinancierd. Maar dit vlekje zal wel
slechts weinigen opvallen. Overigens is dit boek een
prima en overzichtelijk naslagwerk, onmisbaar voor
ieder die van de laatste ontwikkelingen in scheep-
vaartzaken op de hoogte wil blijven.

E.S. Gaastra




Nieuwe boeken en artikelen

Piet Boon

Het vertrek van Leo Akveld als samensteller van deze
rubriek in het najaar van 1992 was nog geen definitief
afscheid. Latere afleveringen van Nieuwe boeken en
artikelen bevatten steeds een flink aantal titelbe-
schrijvingen van zijn hand, grotendeels verzameld in
de bibliotheek van het Maritiem Museum “Prins
Hendrik”. Deze medewerking wordt nu afgebouwd,
maar gelukkig nog niet geheel stopgezet. Leo’s voort-
durende ondersteuning is de bibliografie zeker ten
goede gekomen.

In de vorige aflevering van deze rubriek is onder nr
25203 het artikel “Het ontstaan en de ontwikkeling
van de ponjaard” opgenomen, waarbij als schrijver
EC. de Ruyter de Wildt is opgegeven. Dit blijkt
onjuist. Het artikel verscheen eerder in de periodiek
Willemsoord en is van de hand van I.P. Puype.
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AGENDA

15-16 mei 1998: Eerste International Conference on Maritime Terminology, ‘Issues in Communication and
Translation®, Brussel. Inlichtingen: Dr. Marc van Campenhoudt, Ventre de recherche TERMINISTI,
Institut Superieur de Traducteurs et Interpretes (ISTI), 34 rue Joseph Hazard, B-1180, Brussel, Belgié.

28 mei 1998: Vijfde jaarlijkse Peter N. Davies Lecture in Maritime Business History, Merseyside Maritime
Museum, Liverpool. Spreker: David M. Williams (University of Leicester), ‘Advertising and Shipping,
1650-1998: Crusial Histories of the Modern World'. Inlichtingen: Paul Rees, Merseyside Maritime
Museum, Albert Dock, Liverpool L3 4AA, Groot-Brittannié.

28-30 mei 1998: Derde International Congress of the Port and Maritime Society, ‘The Transformation of the mer-
chant marine*, Mahén. Inlichtingen: Josep Miguel Vidal Herndndez, Institut Menorqui d’Estudis, Car-
rer Nou 35-3, 07701 Mahé6n, Menorca, Spanje.

6 juni 1998: de negentigste verjaardag van de Linschoten-Vereeniging wordt gevierd met een feestelijk pro-
gramma in het Peperhuis te Enkhuizen. Voor het eerst wordt de Linschotenpenning uitgereikt aan een
persoon of instantie die zich verdienstelijk heeft gemaakt op het gebied van historische reizen en reis-
verhalen. Inlichtingen: Vibeke Roeper (secretaris), tel. 023-5259759. De Linschoten-Vereeniging, p/a
Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam.

11 juni 1998: symposium over de Theatrum Orbis Terrarum van Ortelius, Universiteitsbibliotheek Amsterdam.
Inlichtingen: drs Jan Werner, conservator van de kaarten en atlassen, kaartenkamer UB Amsterdam,
postbus 19182, 1000 GD Amsterdam.

9-11 juli 1998: Conferentie ‘Peter the Grear and the West: New Perspectives on Peter the Great®, National Mari-
time Museum, Greenwich. Inlichtingen: Sophia Robertson, Research Administrator, National Maritime
Museum, Greenwich SE10 9NF, Groot-Brittannié.

12-17 juli 1998: Achtste World Congress on Transport Research, Antwerpen. Inlichtingen: Viviane De Wacker,
Secretary 8th WCTR Programme Committee, Universiteit van Antwerpen - UFSIA, Prinsstraat 13,2000
Antwerpen, Belgié.

20-22 augustus 1998: Shipbuilding Technology Symposium, New Orleans. Inlichtingen: American Society of
Naval Engineers, 1452 Duke Street, Alexandria, VA 22314-3458, Verenigde Staten van Amerika.

24-28 augustus 1998: Twaalfde Internationale Congres voor Economische Geschiedenis, Sevilla, met meerdere
maritieme sessies waaronder:

- sessie B-15 *Global Markets: the Internationalization of the Sea Transport Industries since 1850 Inlichtin-
gen: David J. Starkey, Department of History, University of Hull, Hull, HU6 7RX, Groot-Brittannié.

- sessie C-10 *‘Merchant Organization and Maritime Trade in the North Atlantic, 1660-1815". Inlichtingen: Dr.
Olaf U. Janzen, Dept. of History, Sir Wilfred Grenfell College, Corner Brook, NF A2H 6P9, Canada.

- sessie C-12 ‘La péche européenne a I’époque pré-industrielle*. Inlichtingen: Dr. Giuseppe Doneddu, Via Prin-
cipessa Jolanda 44, 07100 Sassari, Italié.

- sessie C-21 *Les ports et I'économie urbaine et régionale: hinterlands, investissements portuaires (1850-1910).
Inlichtingen: Dr. Natividad de la Puerta Rueda, Colén de Larreategui 42-6D, 48009 Bilbao, Spanje.

- sessie C-61 *Seascapes: Economic and Social Exchanges within Maritime Regions*. Inlichtingen: Prof. Poul
Holm, Centre for Maritime and Regional Studies, Fiskeri- og Sofartsmuseet, Tarphagevej 2, DK-6710
Esbjerg V, Denemarken of Dr. Lex Heerma van Voss, I[ISG, Cruquiusweg 31, 1019 AT Amsterdam.

26-28 augustus 1998: Interim ICMM Conferentie, Pools Maritiem Museum, Gdansk. Sessies zijn ondermeer:
‘New tendencies in boat and ship wreck conservation and exhibition’ en projecten over het behoud van
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museumschepen. ICMM congressen zijn alleen toegankelijk voor leden van de ICMM. Inlichtingen:
Dr. Jerzy Litwin, Centralne Muzeum Morskie, ul. Szeroka 67/68, Gdansk, Polen.

3-5 september 1998: Vierde International Congress of Urban History, Venetié, waaronder een sessie ‘Port Cities’.
Inlichtingen: David M. Williams, IMEHA Organizer, Department of Economic and Social History, Uni-
versity of Leicester, Leicester LE1 7RH, Groot-Brittannié.

23-25 september 1998: Eerste International Conference on Maritime Engineering and Ports (PORTS 98), geor-
ganiseerd door het Wessex Institute of Technology en de Universiteit van Genua, Loano, Liguria. Inlich-
tingen: Sally Radford, PORTS 98 Conference Secretariat, Wessex Institute of Technology, Ashurst Lod-
ge, Ashurst, Southampton S040 7AA, Groot-Brittannié.

28 september 1998: * Was getekend... Marinescheepsbouw 1638-1996°, georganiseerd door het Algemeen Rijks-
archief en het Instituut voor Maritieme Historie ter gelegenheid van de overdracht door het IMH aan
het ARA van de verzameling historische scheepsbouwkundige tekeningen, te houden in het Algemeen
Rijksarchief, Den Haag. Inlichtingen: Pieter de Vilder, Algemeen Rijksarchief, tel. 070-3315400 of Paul
van Royen, Instituut voor Maritieme Historie, tel. 070-3162853.

17-18 oktober 1998: 23ste Whaling History Symposium, Kendall Whaling Museum. Inlichtingen: Kendall Wha-
ling Museum, 27 Everett Street, PO Box 297, Sharon, MA 02067, Verenigde Staten van Amerika.

1999

11-16 juli 1999: 18de International Conference on the History of Cartography, ‘The Cartography of the Medi-
terranean World', Athene. Inlichtingen: Mr. George Tobias, Eighteenth International Congress on the
History of Cartography, National Hellenic Research Foundation, 48 Vassileos Konstantinou Avenue,
GR 116 35 Athene, Griekenland.

8-14 augustus 1999: Negende Conferentie van de Association for the History of the Northern Seas, ‘Merchants
and Mariners in the Northern Seas* tezamen met de jaarlijkse vergadering van de Canadian Nautical
Research Society, Sir Wilfred Grenfell College, Corner Brook, Newfoundland, Canada.

Inlichtingen of brief proposals accompanied by a one-page CV zenden aan: Dr. Olaf U. Janzen, Divi-
sion of Arts, Sir Wilfred Grenfell College, Corner Brook, Newfoundland A2H 6P9, Canada. E-mail:
olaf@beothuk.swgc.mun.ca

2000

30 juli-1 augustus 2000: Derde International Congress of Maritime History, Esbjerg. De organisatie zoekt nog
mensen, geinteresseerd in het organiseren van een sessie of met een goed thema dat in het programma
past. Open sessies worden ook gehouden, de Call for Papers daartoe volgt eind 1998. Inlichtingen of
een brief proposal indicating the central theme(s) accompanied by a one-page CV v6ér | oktober
1998 zenden aan: Prof. Lewis R. Fisher, Dep. of History, Memorial University of Newfoundland, St.
John’s, NF A1C 587, Canada. E-mail: Ifischer@morgan.ucs.mun.ca

6-13 augustus 2000: International Congress of Historical Sciences tezamen met het Congress of the Interna-
tional Commission for Maritime History, Bergen en Oslo. De ICMH sessies behandelen de maritieme
technologie en visserijgeschiedenis; enkele open sessies zijn gepland in het Norwegian Museum of
Science and Technology en het Norwegian Maritime Museum. Inlichtingen: prof. dr. Frangois Bédari-
da, Secretary General, International Committee of Historical Sciences, Institut d’Histoire Temps Pre-
sent, 44 Rue de 1’ Amiral Mouchez, 75014 Paris, Frankrijk. Brief proposals for an individual paper
or full panel, indicating the central theme(s) along with a one-page CV voor 31 juli 1998 zenden
aan: Adrian Jarvis, Secretary General ICMH, Centre for Port and Maritime History, Merseyside Mari-
time Museum, Albert Dock, Liverpool L3 1 DG, Groot-Brittannié.
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