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Van de redactie

In dit tijdschriftnummer vindt u vier artikelen
over de maritieme geschiedenis van de zeven-
tiende en achttiende eeuw. Daarbij stappen
we over de grens heen, om te kijken naar de
Pomoorse scheepsbouw in het begin van de
achttiende eeuw. In het vertaalde artikel van
V. Bryzgalov blijkt, dat de Russische
scheepsbouwers door hun tsaar Peter de Gro-
te gedwongen werden West-Europese typen
schepen te gaan maken.

De scheepsbouw speelt ook een hoofdrol in
de artikelen van Kamer en Van ’t Zand. De
discussie rondom de bouw van zeventiende-
eeuwse schepen is op dit moment volop gaan-
de, en de bevindingen van de heer Kramer
zullen daaraan een volgend *hoofdstuk’ toe-
voegen. Van ’t Zand neemt de bouw van één
specifiek zeventiende-eeuws schip onder de
loep, de Eendracht, en kijkt daarbij niet
alleen naar de bouwtechnische aspecten maar
vooral naar het wel en wee rondom de
opdracht en de uitvoering van de bouw.

Het laatste artikel, van de hand van De Groot,
vertelt zeer gedetailleerd over het doen en
laten van de Nederlandse luitenant-admiraal
Cornelis Schrijver in 1748, het laatste jaar
van de Oostenrijkse Successieoorlog. De Sta-
ten-Generaal speelden in deze oorlog als

bondgenoot van Groot-Brittannié een kleine
rol.

Irene Jacobs
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De Pomoorse scheepsbouw in de tijd van Peter de Grote.

Viktor V. Bryzgalov
vertaling Jan Willem Veluwenkamp

Inleiding

Bij de bestudering van de geschiedenis van
de Pomoorse! scheepsbouw kunnen verschil-
lende aspecten worden onderscheiden. Een
eerste aspect is de wettelijke basis van de
bedrijfstak, gevormd door ukazen, verorde-
ningen en andere juridische en bestuurlijke
instrumenten. Een tweede aspect betreft de
beschikbaarheid van scheepsbouwmateria-
len: hout, teer, hennep, metaal, etc. De finan-
ciéle kant van de zaak is ook belangrijk: een
nieuw schip wordt alleen besteld als het kan
worden betaald. Verder zijn er voor de
scheepsbouw vaklieden nodig: scheepstim-
merlieden, smeden, spinners, wevers, etc. En
tenslotte is de beschikbaarheid van profes-
sionele zeelieden — schippers en scheepsge-
zellen — natuurlijk van eminent belang, als-
mede de mogelijkheden hen op te leiden.
Soms zijn al deze componenten aanwezig,
maar het komt ook voor dat er enkele ontbre-
ken. In voorliggend artikel wordt onderzocht
welke gevolgen de hervormingen van Peter
de Grote voor de Pomoorse scheepsbouw
hadden. Want in de tijd van Peter de Grote
werden ukazen uitgevaardigd om de over-
gang te bewerkstelligen van de bouw van tra-
ditionele Noord-Russische scheepstypen
naar de bouw van West-Europese scheepsty-
pen.

De Pomoorse scheepsbouw voor de hervor-
mingen van Peter de Grote

Tegen het begin van de achttiende eeuw
bereikte de Pomoorse scheepsbouw het hoog-
tepunt van zijn ontwikkeling. Op de ‘vlot-
bouwplaatsen’, de scheepswerven van het

Russische Noorden, hadden de plaatselijke
scheepsbouwers en timmerlieden schepen
ontwikkeld die volmaakt waren aangepast
aan de vaart onder de ruige arctische omstan-
digheden die heersen op de Witte Zee en de
Barentszee — de Noordelijke 1Jszee. Deze
zeilschepen — lod'i, Nova-Zembla-kodi, soj-
my, $njaki en karbasa met de meest uiteenlo-
pende functies — belichaamden de praktische
ervaring op het gebied van de zeevaart en de
scheepsbouw die voorgaande generaties
gedurende enkele eeuwen bij de verovering
van de poolzeeén hadden opgebouwd.2 De
vaartuigen konden worden gebouwd dankzij
het feit dat de noordelijke wouden het nodige
hout leverden — lariks, den, spar, berk, esp,
jeneverbes. De uitstekende noordse smeden
beheersten bovendien de voor de scheeps-
bouw benodigde takken van metaalbewer-
king; zij smeedden ankers, krammen, spij-
kers en andere onderdelen.? De boeren van
het noorden verbouwden vlas en hennep, die
tot linnen en hennepvezel werden verwerkt.
Van de hennep vervaardigden zij kabels en
lijnen voor de tuigage, en van het vlaslinnen
naaiden zij zeilen.*

Doordat in het Russische Noorden adellijk
grondbezit en lijfeigenschap ontbraken, kon-
den de mensen zich er vrij verplaatsen en kon
er een markt voor handarbeid ontstaan. Deze
markt werd verruimd door de nauwe com-
mercieel-economische contacten die er via
de haven van Archangel met West-Europa
bestonden; loonarbeiders transporteerden de
handelswaren met riviervaartuigen als dosca-
niki (pramen), nasady en barki (schuiten)
over de rivier de Noordelijke Dvina van
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Vologda en Velikij Ustjug naar Archangel, en
omgekeerd.’ Dankzij dit riviertransport kon-
den brede lagen van de Russische bevolking
van de Dvinastreek en Pomor’e in de grond-
beginselen van het zeewezen worden opge-
leid. Dit gold, echter, alleen voor de scholing
van gewone zeelieden. De opleiding tot
schipper voor de vaart op open zee eiste prak-
tische vaardigheden op het gebied van de
zeevaart. De eeuwenoude ervaring in de
stuurmanskunst kon alleen in de praktijk, tij-
dens de vaart aan boord van de schepen, van
vader op zoon worden doorgegeven. En dit
gebeurde ook: tegen het begin van de acht-
tiende eeuw was in de Dvinastreek en in
Pomor’e een enorme kennis opgebouwd op
het gebied van stuurmanskunst op de ruige
noordelijke zeeén, en zeilde een groot aantal
geschoolde schippers geregeld op de Witte
Zee en de Barentszee en naar de eilanden van
Nova Zembla.6

De handelsvaart ten behoeve van zowel Rus-
sische als buitenlandse kooplieden en de
omvangrijke bedrijvigheid in de visserij, de
zoutwinning en de jacht in Pomor’e en de
Dvinastreek bevorderden het ontstaan en de
ontwikkeling van een kapitalistische geld-
economie. Dit leidde ertoe dat de Pomoren
financiéle middelen voor de bouw van sche-
pen konden reserveren. De scheepsbouwers
bij wie de verschillende scheepstypen wer-
den besteld, hadden de kunst van de bouw
van zeilschepen van generatie op generatie,
van vader op zoon, doorgegeven gekregen.
Evenals bij de families van de lod ja-schip-
pers was de kennis in de familie gebleven en
een familietraditie geworden.

In het begin van de achttiende eeuw beschik-
te de Pomoorse scheepsbouw aldus over alle
middelen die voor verdere ontwikkeling van
het bedrijf noodzakelijk waren: wouden met
verschillende bruikbare boomsoorten; hen-
nep, teer, vlas, metaal en andere relevante
materialen; een goede financiéle basis waar-
door jaarlijks enkele nieuwe schepen konden
worden gebouwd; hooggekwalificeerde lod -
Ja-schippers, en gewone zeelieden. Alleen
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een wettelijke basis die de scheepsbouw
reglementeerde, ontbrak; de staat creéerde
die basis pas in 1714.

De wettelijke basis van de Pomoorse
scheepsbouw in de achttiende eeuw

De wens een Russische zeemacht en han-
delsvloot te creéren kwam bij tsaar Peter 1 op
na de slag op het Ples¢eevomeer en zijn
bezoek aan Archangel in 1693. De heerser
zag in deze noordelijke haven voor het eerst
echte zeegaande koopvaardijschepen en een
Hollands oorlogsschip. Aan boord van het
jacht Svjatoj Petr — Sint Pieter — begeleidde
hij deze schepen op hun vaart over de Witte
Zee tot aan Tri Ostrova — Drie Eilanden —,
gelegen in de toegang tot de-Witte Zee.’
Hollandse scheepstimmerlieden bouwden op
het bij Archangel gelegen eiland Solombala
in de jaren 1693-1694 het met 24 stukken
gemonteerde kleine fregat Svjatoj apostol
Pavel — De heilige apostel Paulus — en in
1693 het 12 stukken tellende jacht Svjatoj
Petr.® Rusland had geen eigen scheepsbou-
wers die West-Europese typen zeegaande
oorlogsschepen en koopvaarders konden
bouwen. Scheepsbouwers uit West-Europa —
Holland, Engeland, Venetié — werden uitge-
nodigd naar Rusland te komen om Russische
scheepsbouwers zeilschepen van West-Euro-
pees model te leren bouwen.? De bouw van
oorlogsschepen kwam hierna op de werf van
Solombala niet onmiddellijk verder tot ont-
wikkeling. In januari 1695 begon de oorlog
om de toegang van Rusland tot de Zwarte
Zee, die op 19 juli 1696 eindigde met de inna-
me van de vesting Azov. Voor die militaire
operatie waren op de werven van de stad
Voronez oorlogsschepen gebouwd en was er
een zeegaande oorlogsvloot gecreéerd. Op de
werven van Voronez werkten buitenlandse
scheepsbouwers en Russische timmerlieden,
smeden, spinners, linnenwevers en andere
vaklieden, die uit heel Rusland, onder meer
uit de Dvinastreek en Pomor’e, bijeen waren
gebracht.!? De bouw van zeegaande oorlogs-
schepen op de werf van Solombala werd, ten
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1. Rusland in het begin van de achttiende eeuw. lllustratie G. Delger.

behoeve van de versterking van de Oostzee-
vloot, pas in 1708 hervat, en uitgebreid in
1712, toen de werven en de vloot van de
Zwarte Zee werden vernietigd.!!

In de jaren 1700-1701 bouwde de equipage-
meester van de werf van Solombala, Elizarij

Elizar’evi¢ (Ides Evert) Izbrant wel vracht-
schepen van het West-Europese fluittype op
zijn werf.12 Maar vervolgens werden op de
werf van Solombala geen andere zeegaande
koopvaardijschepen vervaardigd, omdat
Peter I dat recht geheel aan particuliere koop-
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lieden liet. De gebroeders Bazenin waren de
eersten die in het Noorden zeegaande koop-
vaarders bouwden; in februari 1700 kregen
zij daartoe van de tsaar zelf vergunning.'3 Dat
was overigens juist in de tijd dat Elizarij Iz-
brant op de werf van Solombala zijn fluiten
begon te bouwen. !4

Peter I concentreerde nu al zijn aandacht op
de bouw van de oorlogsvloot op de werven
van St. Petersburg, Kronstad, Lodejnoe Pole,
Sjas’ en andere plaatsen.!s Na de slag bij Pol-
tava (1709) zette hij alle middelen van de
Russische staat in om die uiterst belangrijke
taak te volbrengen. In 1713 ondernam de
tsaar, ondersteund door een galei-eskader en
een vloot zeilschepen, een beslissende aanval
op de Zweedse troepen in Finland, en bracht
hij de Zweden bij het dorp Pelkin een grote
nederlaag toe.'® En op 26 en 27 juli 1714
vond bij het schiereiland Hangd de eerste
zeeslag tussen de Russische en de Zweedse
vloot plaats, die eindigde met de eerste over-
winning van Rusland op Zweden ter zee.
Peter I stelde deze overwinning gelijk met die
van Poltava en hij liet ter herinnering aan de
zeeslag bij Hango een speciale medaille ver-
vaardigen.!?

Op 18 augustus 1714 vaardigde de tsaar de
eerste ukaz uit die op traditionele Russische
schepen betrekking had.!$ Deze wet verbood
met karbasa en andere Russische scheepsty-
pen proviand over het Ladogameer naar St.
Petersburg te vervoeren. Alle transport moest
plaatsvinden met tjalken, een West-Europees
scheepstype. Dit was het eerste staatsstuk dat
goederenvervoer met Russische typen zeil-
schepen verbood en reglementeerde. Vervol-
gens kreeg de vice-gouverneur van Archan-
gel, Petr Efimovi¢ Lodyzenskij, met ukaz van
de tsaar van 28 december 1714 het volgende
bevel: * (...) maak aan alle ondernemers die
voor hun bedrijf met lod’i en ko& de zee
bevaren, bekend dat zij in plaats van deze
schepen zeeschepen moeten maken, galjoten,
hoekers, katten, fluiten, elk die hij daarvan
wil. En daartoe (terwijl zij zich met de nieu-
we zeeschepen verbeteren) wordt hen slechts
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twee jaar, en zo nodig drie jaar, de tijd gege-
ven op de oude te varen. En verbied, opdat na
afloop van die termijn uiteindelijk de oude
alle zullen zijn weggedaan, daartoe thans
opnieuw koci en lod’i te maken op straffe van
dat schip te nemen, en daarenboven twee
maal het geldsbedrag dat het heeft gekost.”1
Dit is het eerste staatsstuk dat de Pomoorse
scheepsbouw in de Dvinastreek en Pomor’e
reglementeerde. Het is begrijpelijk dat het
Juist in deze tijd verscheen; doordat hij de
zeeslag met de Zweedse vloot bij het schier-
eiland Hangd had gewonnen, kon Peter de
Grote zijn aandacht richten op de scheeps-
bouw in het binnenland. Ik ga hier niet in op
de bouw van binnenschepen, hoewel Peter |
Juist daarover een groot aantal ukazes uit-
vaardigde. Aanvankelijk schreven die ukazes
voor dat binnenschepen volgens de nieuwe
stijl werden gebouwd. Vervolgens werden de
voorschriften tijdelijk veranderd, maar daar-
na werd het gebod binnenschepen volgens de
nieuwe stijl te bouwen, herhaald.20

De volgende ukaz met betrekking tot de Po-
moorse scheepsbouw nieuwe stijl werd op 28
december 1715 uitgevaardigd, precies een
Jjaar na de eerste, en met dezelfde tekst.2! De
volgende jaren, tot juli 1718, hadden alle
scheepsbouwwetten uitsluitend betrekking
op de bouw van vaartuigen die voeren op de
rivieren waarover goederen naar St. Peters-
burg werden vervoerd, en in het stroomge-
bied van de Volga.22

De ukaz van de tsaar van 2 juli 1718 bepaal-
de dat * (...) vanaf de maand september van
het huidige jaar 1718 absoluut niemand op
karbusy en op lod'i zal varen en [deze] niet
weer zal maken, op straffe van verwoesting
van alle eigendom; maar er moeten evers
worden gemaakt. En daarom moeten die kar-
busy en lod'i overal aan de heerser worden
afgegeven; daartoe is ook hiervoor met vele
ukazen herhaald dergelijke schepen niet te
maken. En daarover moet een ukaz naar het
gouvernement St. Petersburg worden gezon-
den." Met deze wet verbood de staat de
bouw van schepen oude stijl — karbasy en

lod’i — in heel Rusland.

Enkele maanden later vaardigde de heerser
een ukaz uit die bepaalde dat vanaf 1719 dub-
bele tol zou worden geheven over de goede-
ren die met oude typen schepen werden ver-
voerd. En het jaar daarop, in 1720, werd die
tol verhoogd tot driemaal het tarief voor op
schepen nieuwe stijl vervoerde goederen.24
Volgens dezelfde ukaz werden alle schepen
oude stijl die op basis van eerdere ukazen in
St. Petersburg werden vastgehouden, vrijge-
geven; zij mochten vertrekken en weer vrij
naar St. Petersburg terugkeren, maar bij aan-
komst in St. Petersburg zouden over de goe-
deren die op die schepen werden aangevoerd,
de verhoogde tollen worden geheven. Aldus
begon de staat economische druk uit te oefe-
nen op de kooplieden, scheepsbouwers en
scheepseigenaren, en de boeren en kooplie-
den te dwingen West-Europese typen zee- en
binnenschepen te bouwen en alleen op die
typen vaartuigen goederen te vervoeren.

De ukaz van de tsaar van 2 juli 1718 leidde
onder de noordelijke boeren, de zeevissers en
jagers op zeezoogdieren, en de scheepsbou-
wers tot bezwaren die zij onder woorden
brachten in een aan Peter I gericht verzoek-
schrift. Jammer genoeg is dit document nog
niet in de Russische archieven teruggevon-
den, maar de belangrijkste bewering van de
supplianten, namelijk dat de West-Europese
‘ever’ alleen geschikt was voor de binnen-
vaart en niet voor de zeevaart, kan worden
herleid uit de tekst van de ukaz die Peter I op
11 maart 1719 speciaal ten behoeve van de
noordelijke Pomoorse scheepsbouw en zee-
vaart uitvaardigde, omdat hij inzag dat de
bezwaren gegrond waren.2S Dit document is
erg interessant, en, hoewel het al gepubli-
ceerd is, citeer ik het hier in zijn geheel:
“Mijnheer de vice-gouverneur! De boeren
van het Solovetskijklooster, van Suma en
andere plaatsen, Stepan Krugloj en kamera-
den, hebben bij ons een verzoekschrift inge-
diend over, zo zeiden zij, de vanuit het gou-
vernement van de stad Archangel gezonden
ukaz volgens welke het hun en alle produ-

centen verboden is op sojmy, lod’i en karba-
sy op zee te varen, en volgens welke zij, zo
zeiden zij, evers moeten bouwen. En daarom
is bevolen dergelijke schepen, evers, alleen te
maken voor de vaart op rivieren, en niet op
zee. En na ontvangst van deze de ukaz aan
alle kustbewoners bekend te maken dat zij
voortaan voor de zeevaart galjoten, hoekers,
kraken en evers moeten maken, uitsluitend
voor de vaart op de kleine zee, van de Solov-
ki tot de stad Archangel, en op de rivier de
Dvina. En beveel daarvoor hun oude sche-
pen, lod’i, karbasy, sojmy, kadi en andere
opnieuw te merken, en laat hen op die
gemerkte varen zolang het mogelijk is, maar
zij mogen ze in genen dele opnieuw maken.
En als iemand na deze ukaz nieuwe blijft
maken, moet die met straf worden verbannen
en moeten de schepen worden kapot gehakt.
En als dit niet uw oordeel zal zijn, dan zult u
net zo een straf krijgen”. 26 Deze ukaz diende
een einde te maken aan de bouw van de oude
typen noordelijke Pomorenvaartuigen. Ech-
ter, over de bouw van binnenschepen in het
noorden verschenen er tot 1720 ukazen van
de tsaar.2’

De noordelijke boeren, zeevissers en jagers
op zeezoogdieren waren niet tevreden over de
ukaz van 11 maart 1719, en zij wendden zich
in de volgende jaren tot de verschillende
regeringsinstellingen, tot aan de Senaat toe,
en ook tot de tsaar, met verzoeken toe te staan
zeeschepen op de oude manier te bouwen, en
niet naar West-Europees ontwerp. De ant-
woorden van de heerser en de Senaat waren
eenduidig: er mochten alleen zeilschepen van
West-Europese typen worden gebouwd.

De grondslagen van de wetgeving met
betrekking tot de noordelijke Pomoorse
scheepsbouw werden gelegd onder Peter de
Grote. De bouw van West-Europese scheeps-
typen werd in het Russische Noorden afge-
dwongen onder dreiging met wrede straffen
voor wie niet gehoorzaamde, door economi-
sche prikkels — met name verhoogde tollen —
gericht tegen goederentransport op oud-Rus-
sische scheepstypen, en door het verlenen
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van voordeel bij het vervoer van ladingen op
West-Europese scheepstypen.

De Pomoorse scheepsbouw: de uitvoering
van de wetgeving in de praktijk

Met de ukaz van 1714 beval de tsaar in plaats
van lod’i en kodi galjoten, hoekers, katten en
fluiten te bouwen, met een overgangsperiode
van twee jaar.28 Voortaan moesten de Po-
moorse scheepsbouwers in plaats van de
oude zeeschepen nieuwe bouwen, maar
gedurende de overgangsperiode mochten de
zeevissers en zeezoogdierenjagers en de boe-
ren nog de ouderwetse scheepstypen gebrui-
ken voor de visvangst en de jacht en voor het
goederenvervoer naar de Pomorennederzet-
tingen, de kloosters, Kola, Mezen’, Pusto-
zersk en andere nederzettingen langs de Wit-
te-Zee, de Barentszee en de Noordelijke 1Js-
zee en op Nova Zembla; bovendien mochten
zij die schepen gedurende de overgangstijd
nog wel repareren, maar was het verboden
nieuwe zeilschepen van Russisch type te bou-
wen.?? Hoe werden deze voorschriften in de
praktijk uitgevoerd? Naar alle waarschijnlijk-
heid stuitte de realisatic van de ukaz in de
praktijk op grote moeilijkheden. Er waren
geen geschoolde scheepsbouwers die West-
Europese scheepstypen konden bouwen. Tal-
rijke Pomoorse meester-scheepsbouwers en
timmerlieden waren druk met de bouw van
oorlogsschepen op de werf van Solombala en
op de handelswerf van de.gebroeders BaZenin
en Ivan Streznev.3® Voor de bouw van een
schip van West-Europees model moesten de
nodige kabels, blokken en metalen onderde-
len — ankers, beugels, spijkers etc. — worden
vervaardigd, zeilen volgens West-Europees
ontwerp worden genaaid, en met zorg in hout-
zaagmolens gezaagd hout worden gekocht.
De ukaz van 1714 kon niet in twee jaar wor-
den uitgevoerd. Daarom werd hij in het vol-
gende jaar, 1715, herhaald. De nieuwe ukaz
verschoof het einde van de overgangsperiode
van 1716 naar 1717. Dit gaf de Pomoorse
scheepsbouwers tijd de West-Europese
scheepstypen aandachtiger te bestuderen.
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Laten wij de West-Europese scheepstypen
die de ukazen van 1714 en 1715 de Pomoren
aanbevolen te bouwen, eens bezien. De gal-
joot was een zeegaand zeilschip met twee
masten, bestemd voor de visvangst en het
goederenvervoer, met een laadvermogen tot
100 last (200 ton).3! De hoeker was een zee-
gaand zeilschip met twee masten, bestemd
voor het vervoer van verschillende soorten
lading, met een laadvermogen tot 200 last
(400 ton).?2 De kat was een zeegaand zeilend
vrachtschip met drie masten en een laadver-
mogen van 250 last (500 ton) en meer.33 De
fluit was een zeegaand zeilend vrachtschip
met drie masten en een laadvermogen van
200 last (400 ton) en meer.34 Het is duidelijk
dat deze typen Hollandse zeilschepen alle
een aanzienlijke hoeveelheid —tot 4 4 8 — zei-
len voerden, een groot laadvermogen hadden,
aanzienlijke diepgang hadden en dat er voor
het laden en lossen ervan speciale aanleg-
plaatsen of steigers nodig waren. Voor de
exploitatie van deze typen schepen nieuwe
stij. moesten afmeerinstallaties worden
gebouwd in de haven van Archangel en in de
havens waarheen vandaar gezeild werd, maar
0ok op de plaatsen waar de Pomoren altijd
visten en jaagden. Doordat deze schepen diep
vaarwater nodig hadden werd de toegang tot
de bochten en baaien waar gewoonlijk werd
gevist en gejaagd, bemoeilijkt of zelfs onmo-
gelijk.

De evers moesten deze bezwaren wegnemen.
Evers waren zeilschepen voor de binnenvaart
met één mast en een laadvermogen tot 50 last
(100 ton), die in Holland werden gebruikt
voor de vaart op rivieren en vaarten. 35 De
ukaz van 1718 beval aan in heel Rusland, en
dus ook in Pomor’e en de Dvinastreek, evers
te bouwen in plaats van karbasy en lod’i. 3
Maar de boeren van Pomor’e, de zeevissers
en de zeezoogdierenjagers, en de scheeps-
bouwers van het Noorden stelden onmiddel-
lijk vast dat evers niet geschikt waren voor de
vaart op de poolzeeén, omdat zij in de prak-
tijk de mogelijkheden van de galjoten, hoe-
kers, katten en fluiten zagen, die vanaf het

begin van de achttiende eeuw op de werven
van de gebroeders Bazenin en 1. Streznev te
water waren gelaten. Met de ukaz van 1719
gaf tsaar Peter de Grote toestemming evers
uitsluitend te bouwen voor de vaart op het
zeegebied tussen de Solovki en Archangel en
op de rivier de Noordelijke Dvina. Daarmee
corrigeerde de heerser de in de ukaz van 1718
gemaakte fout. Volgens deze zelfde wet werd
de Pomoren aanbevolen nog een scheepstype
nieuwe stijl te bouwen, de kraak, een zeil-
schip met één mast voor de vaart onder de
kust en op binnenwateren. 37

De ukazen van de tsaar van 1714, 1715, 1718
en 1719 wezen aldus voor de vaart op de
noordelijke poolzeeén de volgende — West-
Europese — scheepstypen aan: het galjoot, de
hoeker, de kat, de fluit, de ever en de kraak.38
Welke van deze typen zeilschepen bouwden
de scheepsbouwers van Pomor’e het liefst?
Op basis van het archiefmateriaal kan worden
vastgesteld dat Jakov Pajkacev en Stepan
Nemcinov tegen 1719 hoekers bouwden. ¥
Deze schepen werden volgens ukaz van 1719
voor de vaart in de zomer van dat jaar van hun
merk voorzien. Onder de zeeschepen die voor
de vaart in de zomer van 1719 werden
gemerkt, waren verder alleen schepen oude
stijl: lod'i, sojmy, vracht-karbasa. 40

Na 1722 begonnen de scheepsbouwers van
Pomor’e actief hoekers te bouwen. Dat kwam
doordat bij de controle van de zeilschepen
oude en nieuwe stijl voor de vaart in de zomer
van 1722 bleek dat veel schepen geen merk
1719’ hadden. 4! De Pomoren verklaarden dit
met de bewering dat de schepen pas tijdens
het vaarseizoen van zomer 1719 het merk
*1719” hadden gekregen. Maar zij waren al in
de zomer van 1718 de zee opgegaan om te vis-
sen en te jagen en zij waren in de zomer van
1720 in de haven van Archangel teruggekeerd,
toen er al niet meer werd gemerkt. 42 Tijdens
de controle in 1722 bleek ook dat enkele zeil-
schepen sporen van reparatie vertoonden,
hoewel het volgens de ukaz van de tsaar ver-
boden was de schepen te repareren. 43 Telkens
als dit het geval was, werd de zaak nauwkeu-

rig onderzocht. De schipper en de eigenaar
van het schip werden ondervraagd om te
weten te komen waarom de reparatie was uit-
gevoerd, of hij noodzakelijk was geweest, en
of hier geen sprake was van een poging van de
eigenaar een oud zeilschip in de vaart te hou-
den dat zonder die reparaties niet meer zee-
waardig was. # In de meeste gevallen bleek
dat de reparaties waren verricht na een storm
of als door andere oorzaken averij was opge-
treden, om ervoor te zorgen dat het schip de
haven kon bereiken. Aan alle eigenaren en
schippers werd nu meegedeeld dat het verbo-
den was de schepen in de haven verder te repa-
reren. En als het gevaarlijk was met een zeil-
schip in zee te steken, moest een nieuw schip
worden gebouwd, volgens de nieuwe stijl, en
mocht het oude niet langer voor de vaart op
zee worden gebruikt.45

In 1722 kregen vier hoekers, die in de perio-
de 1720-1722 waren gebouwd, een stempel.4¢
In de jaren daarop werden er ook hoekers
gebouwd, en wel twee in 1723 en telkens één
in 1724, 1725 en 1726.47 Gedurende de acht
jaar van 1719 tot en met 1726 bouwden de
scheepsbouwers van Pomor’e in totaal elf
hoekers, ongeveer één per jaar.#® Het hoge
tempo waarin de zeilschepen nieuwe stijl
werden gebouwd, terwijl dergelijke schepen
voorheen in Pomor’e en in de Dvinastreek
niet waren geproduceerd, toont het grote vak-
manschap van de noordelijke scheepsbou-
wers en de snelheid waarmee de vervaardi-
ging van metalen onderdelen, kabels, zeilen
etc. werd geregeld.

De scheepsbouwers van Pomor’e bouwden
slechts een onbetekenend aantal galjoten. In
1724 werd het eerste galjoot, met een laad-
vermogen van 15 last, gebouwd voor de
Archangelaar Ivan Zvjagin.4® In het jaar daar-
op, 1725, werd een galjoot voor Manuil Pe-
trov te water gelaten. Dit schip had een laad-
vermogen van 35 last en voer met ladingen
naar het buitenland, in 1729 en 1730 naar
Denemarken.30 Het galjoot, een van de West-
Europese scheepstypen, kreeg geen wijde
verspreiding onder de Pomoren. In de perio-
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de van 1719 tot en met 1726 werden er in
totaal maar twee gebouwd. 5!

Zeilschepen nieuwe — West-Europese — stijl
van de typen kat en fluit werden op de boe-
renwerven van Pomor’e en de Dvinastreek in
het geheel niet gebouwd. Deze typen zeil-
schepen werden alleen te water gelaten op de
handelswerven van de gebroeders Bazenin en
Ivan Streznev. Het waren zeilvoerende koop-
vaardijschepen, bestemd voor de vaart op
open zee. Zij voeren van Rusland naar de
havens van West-Europa.52

Er werden op de boerenwerven van Pomor’e
geen evers en kraken geconstrueerd. Evers
werden niet gebouwd omdat zij alleen
geschikt waren voor de zeevaart tussen de
Solovki en Archangel en op de rivier de Dvi-
na. Dit waren binnenvaartschepen. 53 Kraken,
zeilschepen bestemd voor de vaart onder de
kust en op binnenwateren, bevielen de Pomo-
ren niet omdat zij niet geschikt waren voor de
vaart op de Witte Zee en de Barentszee en
vanwege de hoge bouwkosten. 54

De noordelijke scheepsbouwers maakten wel
andere scheepstypen nieuwe (West-Europe-
se) stijl, hoewel deze niet voorkwamen in de
ukazen van Peter uit de jaren 1714, 1715,
1718 en 1719. Een schip nieuwe stijl van het
type schoener werd in 1724 voor het eerst
door Pomoorse scheepsbouwers te water
gelaten,s en in het jaar daarop, 1725, werden
er nog twee gebouwd.’¢ Deze zelfde zeil-
schepen voeren nog in het jaar 1730. 57 West-
Europese zeilschepen van het type jacht, en
wel twee, werden voor het eerst in 1723
gebouwd. 5§ En vervolgens werd er in 1724
nog een jacht gebouwd, en 1726 opnieuw
een.> In totaal voeren aldus in 1726 vier
jachten op de noordelijke zeeén. Na de hoe-
ker behoorde het jacht bij de Pomoren tot het
meest populaire type schepen nieuwe stijl.
Later maakten de scheepsbouwers van
Pomor’e zich de organisatie en de techniek
van de bouw van jachten geheel eigen. Zij
vergrootten de afmetingen (lengte, wijdte en
holte) en het laadvermogen van de jachten en
zij bleven ze te water laten. In Pomor’e en de

Dvinastreek werden tot 1758 of wellicht 1760
jachten gebouwd.60

Het schip nieuwe stijl van het type boeier liep
voor het eerste van stapel in 1724.5! Vervol-
gens werden er in 1726 meteen drie exem-
plaren gebouwd. 62 In totaal waren er in 1726
vier boeiers gebouwd, zodat de boeier net als
het jacht na de hoeker behoorde tot de bij de
noorderlingen meest populaire en meest
gebouwde schepen. De populariteit van de
boeier blijkt ook uit het feit dat de laatste
schepen van dit type — twee tegelijk —in 1755
te water werden gelaten.3

De schepen oude — Pomoorse — stijl werden
in Pomor’e en de Dvinastreek op initiatief
van Peter de Grote onder hevige staatsdruk
vervangen door West-Europese scheepstypen
— nieuwe stijl. De noordelijke scheepsbou-
wers bouwden gedurende de periode 1719-
1726 24 zeilschepen van vijf verschillende
typen West-Europese schepen, dat wil zeg-
gen gemiddeld drie per jaar. 64

Pomoorse Sdreepsn.amen: ontstaan en ont-
wikkeling

In de zeventiende eeuw en in het begin van de
achttiende eeuw gaven de Pomoren hun sche-
pen geen namen. In de documenten waarmee
zeilschepen voor de vaart op zee werden vrij-
gegeven, werden slechts het scheepstype en
de naam van de eigenaar vermeldt: een lod -

Ja van Dmitrij Tarabarin bijvoorbeeld, of een

ko¢ van de Cholmogoriér Dmitrij Ivanov syn
Matveev. 65 De eerste keer dat er in het Noor-
den een naam aan een schip werd gegeven,
was in 1693. Het desbetreffende schip was
het met 12 stukken geschut gemonteerde
Jacht Svjatoj Petr — St. Pieter —, dat speciaal
ter gelegenheid van het eerste bezoek van
tsaar Peter I aan Archangel door de Holland-
se scheepsbouwers Pieter Bas en Gerbrant
Jansen was gebouwd.¢ Op 20 mei van het
Jaar daarop werd van de helling van de werf
van Solombala een met 24 stukken gemon-
teerd klein fregat te water gelaten, dat de
naam Apostol Pavel kreeg — De Apostel Pau-
lus — (in de historiografie komt dit schip voor

als Svjatoj Pavel — Sint Paulus). In een brief
aan Andrej Andreevi¢ Winius vermeldde
Peter 1 zelf deze gebeurtenis als volgt: *(...)
het nieuwe schip was op 11 juli geheel vol-
tooid en gedoopt met de naam van de apostel
Paulus en behoorlifk met Marswierook
gewijd; en bij die wijding werd ook Bachus
tamelijke eer bewezen (...)".67

Na de bouw van dit kleine fregat werden op
de werf van Solombala vijf jaar lang geen
schepen gebouwd. In 1699 werd het werk op
de werf hervat en werden op haar hellingen
weer zeegaande koopvaardijschepen van het
type fluit gebouwd. Deze werden in 1701 te
water gelaten, maar pas gedoopt toen zij vol-
ledig opgetuigd waren, dat wil zeggen nadat
de masten waren geplaatst en de schepen
waren voorzien van het staande en lopende
want, de zeilen, etc. Deze fluiten kregen de
namen Svjatoj apostol Andrej — De heilige
apostel Andreas —, Svjatoj apostol Pavel
(Svjatoj Pavel) — De heilige apostel Paulus
(Sint Paulus) —, Svjatoj apostol Petr — De hei-
lige apostel Petrus — en Ryéard Enzen. %8 Een
zekere ongebruikelijkheid in de namen van
deze vrachtschepen hield verband met het feit
dat een deel van hen verhuurd en vervolgens
verkocht werd aan buitenlandse kooplieden
die in Archangel handel dreven. ¢ De koop-
vaardijschepen die te water werden gelaten
vanaf de hellingen van de handelswerven van
de gebroeders Bazenin en de Moskouse
koopman Ivan Stepanovi¢ Streznev, kregen
hun naam na de tewaterlating.” De oorlogs-
schepen die op de werf van Solombala wer-
den gebouwd en in 1702 in aanwezigheid van
tsaar Peter I van stapel liepen, kregen de
namen Svjatoj Duch — Heilige Geest — en
Troitsa — Drievuldigheid.”!

Op deze wijze ontstond in het Noorden van-
af 1693 de traditie oorlogsschepen en grote
zeegaande koopvaardijschepen namen te
geven. De Pomoorse zeegaande schepen
oude stijl echter — lod i, kodi, koémary, sojmy
en karbasa —, bleven naamloos.” In overeen-
stemming hiermee hadden de Pomoorse zeil-
schepen nieuwe stijl die volgens de ukazen

van de tsaar van 1715, 1716 en 1719 werden
gebouwd, bijvoorbeeld de hoeker van de boer
Nikofor Beljaev uit het district Knjazestrov,
geen namen.”3 Pas in 1723 kreeg een zee-
gaand Pomorenschip een naam, en wel het
jacht Svjatoj Nikolaj — Sint Nicolaas —, dat de
scheepsbouwer Ivan Karmakulov had
gebouwd voor de Archangelaar Ivan Andreev
syn Zvjagin.’* Vanaf 1724 werd vervolgens
aan alle nieuw gebouwde Pomoorse schepen
nieuwe stijl namen gegeven, waarmee in
Pomor’e en de Dvinastreek een nieuwe tradi-
tie ontstond.”> Vervolgens begon men ook
namen te geven aan traditionele Pomoorse
scheepstypen — lod'i, kocmary, sojmy —,
waarvan de bouw werd toegestaan bij ukazen
van 1730 en 1731.76

Wat voor namen gaf men aan de Pomoorse
schepen? De schepen van West-Europees
type die in de periode 1723-1730 werden
gebouwd, kregen vooral heiligennamen,
zoals Svjatoj Nikolaj — Sint Nicolaas —, Svja-
toj loann Predteca — Sint Johannes de Doper
—, Michail Archangel — De Aartsengel Micha-
el — etc.”7 Maar ook eigennamen waren in
zwang: Zosima, Nikolaj, Sofia, etc.8 Daarbij
moet gezegd dat er een nauw verband
bestond tussen eigennamen en heiligenna-
men,; kinderen werden immers altijd naar hei-
ligen vernoemd. Sommige Pomoorse sche-
pen kregen, niettemin, ook dieren- en vogel-
namen, zoals Lebed’ — Zwaan —, Gorlitsa —
Duifje —, Sokol — Valk —, Morz — Walrus.” In
de negentiende eeuw en tot 1917 bleef deze
situatie onveranderd; ook toen werden de
zeilschepen vooral naar heiligen genoemd. 80

Besluit

De scheepsbouw in Pomor’e had tot het begin
van de achttiende eeuw geen wettelijke basis.
Met ukazen uit naam van tsaar Peter de Gro-
te begon de staat de bouw van West-Europe-
se scheepstypen — schepen nieuwe stijl — in
Pomor’e en de Dvinastreek te reglementeren
en gedwongen in te voeren. De ukazen van
1714, 1715, 1718 en 1719 legden de wettelij-
ke basis voor de regulering van de noordelij-
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ke scheepsbouw door de staat. De zeevissers
en de jagers op zeezoogdieren, de boeren van
het Noorden en de kloosters legden zich bij
die dwingende wetten niet neer. Na de dood
van keizer Peter de Grote begonnen zij met
grote vasthoudendheid de terugkeer naar de
bouw van zeilschepen oude stijl na te streven.
Het lukte de scheepsbouwers van het Noor-
den onder moeilijke omstandigheden snel
over te gaan op de bouw van schepen nieuwe
stijl. Vervolgens begonnen zij de nieuwste
vindingen van de West-Europese scheeps-
bouw breed toe te passen bij de bouw van
zeilschepen oude stijl. Op deze praktische
wijze gingen de vaklieden van het Noorden
tot aan 1917 toe te werk.

De West-Europese traditie namen aan sche-
pen te geven kwam in het Noorden in 1723 in
zwang. De meeste zeilschepen die een naam
kregen werden naar heiligen genoemd. Ande-
re werden genoemd naar de eigenaar of een
lid van zijn familie, omdat de mensen bij hun
doop in de kerk naar een heilige werden ver-
noemd. En ook werden zeilschepen naar
vogels en andere dieren genoemd.

In de achttiende eeuw kreeg de scheepsbouw
van Pomor’e te maken met wetgeving door de
staat, met nieuwe scheepsbouwtradities, met
het naast elkaar bestaan van scheepstypen
oude en nieuwe stijl, en met het gebruik zeil-
schepen namen te geven. Aldus zag de acht-
tiende eeuw nieuwe tradities ontstaan in de
scheepvaart en de scheepsbouw van Pomor’e
en in de Noord-Russische maritieme cultuur.
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Gehannes met een admiraalsschip: de bouw van de “Eendracht” (1652-1654).

Laura van ‘t Zand

Inleiding

“Voor eerst behoorden de nieuwe aen te bou-
wen schepen onder geset te werden na de
cunst vande meester timmerluijden om hart
te zeijlen, Datse stijf onder zeijl zijn, haer
onderste canon schoon, en wel boven water
connen voeren(...)”.!

Dit schreef luitenant-admiraal Maarten Har-
pertsz. Tromp in zijn consideratién in maart
1653 als advies aan de scheepsbouwmeester
die een nieuw admiraalsschip ging bouwen.
Naast bovenstaande aanwijzingen gaf Tromp
tips voor het maken van de geschutspoorten
en het leggen van de overloop en koebrug. In
dit artikel zal nader worden ingegaan op de
omstandigheden rondom de bouw van dit
nieuwe admiraalsschip, de Eendracht. Over
de bouw van dit schip is nog veel terug te vin-
den in de archieven van de Rotterdamse
admiraliteit, die het schip bouwde, en in de
bijlagen bij de resoluties van de Staten-Gene-
raal. De Eendracht behoorde tot de eerste
serie oorlogsschepen die in opdracht van de
Staten-Generaal door de vijf admiraliteits-
colleges werd gebouwd naar aanleiding van
het uitbreken van de eerste Engels-Neder-
landse oorlog in 1652. De admiraliteit van de
Maze, zoals het college in Rotterdam werd
genoemd, had als oudste college het privile-
ge het schip voor de admiraal? of vlootvoogd
te mogen bouwen. De bouw van dit ‘bijzon-
dere’ schip had nogal wat voeten in de aarde.
Voordat met de beschrijving van de bouw
wordt begonnen, zal eerst aandacht worden
gegeven aan de scheepsbouw in het algemeen
in die tijd.

De scheepsbouw in de zeventiende eeuw

De betrokkenheid van luitenant-admiraal
Tromp bij het bouwen van een oorlogsschip
in de zeventiende eeuw was niets bijzonders.
Hoge marine-officieren werden door de Sta-

ten-Generaal vaak gevraagd advies te geven
bij het opstellen van bestekken. Zij confe-
reerden dan, samen met specialisten uit de
Staten-Generaal en scheepsbouwmeesters
van de verschillende admiraliteiten, in het
Haags Besogne over de voorwaarden waar-
aan de schepen moesten voldoen. Advies van
mannen die in de praktijk de consequenties
ondervonden van wat in theorie was uitge-
dacht was daarbij onontbeerlijk. De Staten-
Generaal namen dan ook vaak het advies van
de officieren over. In de praktijk betekende
dit dat zij niet alleen veranderingen aan-
brachten in bestaande type schepen, maar
soms ook dat zij het soort schepen in de vloot
bepaalden. Zo is bekend dat Tromp, die in
1637 Philips van Dorp opvolgde als vloot-
voogd, zijn nieuwe ambt alleen wilde aan-
vaarden als er nog enkele fregatten in de vloot
zouden bijkomen. In de strijd tegen de Duin-
kerker kapers waren deze ranke, snelle sche-
pen zeer goed bevallen.3

Naast de mening van zeeofficieren werden
ook de adviezen van kundige scheepsbouw-
meesters hoog gewaardeerd. Ook zij waren
mannen van de praktijk, maar dan op een
andere manier. Opleidingen tot scheeps-
bouwmeester waren er niet. Hun kennis was
gebaseerd op jarenlange ervaring. Zij bouw-
den schepen voornamelijk op het oog, waar-
voor ze voor de vorm waarschijnlijk half-
modellen gebruikten. Daarnaast kregen zij
van de opdrachtgever een bestek uitgereikt.
Hierop stonden de voornaamste maten van de
onderdelen van het schip. Het op de centime-
ter precies bouwen van een houten schip was
echter onmogelijk. Bouwers waren afhanke-
lijk van de stukken hout die ze op dat moment
konden krijgen. Konden zij alleen grote
krommers krijgen, dan viel bijvoorbeeld de
steven wat groter uit. Deden zich tijdens de
bouw bepaalde problemen voor, dan werd de

135




beslissing overgelaten aan de scheepsbouw-
meesters. Eventueel konden zij voor de juis-
te verhoudingen tussen lengte, wijdte en hol-
te en tussen de verschillende delen van de
schepen gebruik maken van de tabellen van
Jan Dirksz. Grebber. De rest volgde uit erva-
ring.4

Ervaring was bij Hollandse scheepsbouwers
misschien nog wel belangrijker dan bijvoor-
beeld bij hun Engelse collega’s. In een groot
deel van Holland bouwde men namelijk vol-
gens de Hollandse vlakbouwmethode die
inhield dat, nadat de kiel gelegd, de stevens
gerecht en enkele hulp-spanten geplaatst
waren, eerst de huidgangen werden aange-
bracht (op hun plaats gehouden door boei-
tangen en paaltjes) en daarna de rest van de
spanten. Hierdoor was het eerst uitrekenen
van de vorm van de romp en de maten van de
spanten overbodig. Bij de spantenbouwme-
thode, toegepast in onder andere Engeland,
waarbij eerst de spanten werden geplaatst en
daarna de huidgangen, was dit uitrekenen wel
noodzakelijk. Hoewel deze laatste methode
dus meer ‘wetenschappelijk’ was, kostte het
uitrekenen tijd en dus geld. In tegenstelling
tot hun collega’s elders in Holland, verkozen
Rotterdamse scheepsbouwmeesters wellicht
onder invloed van Engelse bouwmeesters wel
de spantenbouwmethode boven de vlak-
bouwmethode.s

De oorlog met Engeland en het opstellen van
de bestekken

Na slechts enkele jaren van vrede dreigde
voor de Republiek aan het begin van de jaren
’50 van de zeventiende eeuw alweer een nieu-
we oorlog, met een nieuwe vijand: Engeland.
De oorlog kwam niet onverwacht. Reeds lang
was de toenemende welvaart en de bloei van
handel, scheepvaart en visserij in de Repu-
blieck de Engelsen een doorn in het 00g.
Onder meer met de Acte van Navigatie en het
opbrengen van talloze Nederlandse handels-
schepen probeerden de Engelsen onder lei-
ding van Cromwell de Republiek zoveel
mogelijk schade toe te brengen. Bovendien

waren de Engelsen al onder koningin Elisa-
beth en koning Jacob I en Karel I begonnen
met het uitbreiden van hun vloot.6

Voordat de oorlog daadwerkelijk uitbrak,
hadden de Staten-Generaal al enkele maatre-
gelen genomen om de oorlogsvloot te ver-
sterken. Dat was geen overbodige luxe,
gezien het feit dat de Staten-Generaal na het
einde van de Tachtigjarige oorlog geen geld
meer hadden uitgegeven aan de vloot en som-
mige oorlogsschepen zelfs hadden verkocht.”
In maart 1652 gaf zij opdracht om 150 sche-
pen in te huren voor de vloot. Daarna volg-
den besprekingen tussen de Staten-Generaal
en de admiraliteitscolleges voor het bouwen
van een groot aantal oorlogsschepen. De
besprekingen werden geleid door Johan de
Witt die in juli 1653 unaniem was gekozen tot
raadpensionaris van Holland en West-Fries-
land en als zodanig de belangrijkste en mach-
tigste man in de Republiek was geworden.s
Ondanks de bezielende leiding van De Witt
duurde het toch enige tijd voordat de bestek-
ken voor de nieuwe schepen waren opgemaakt
en het aantal was bepaald. Daarbij moest reke-
ning worden gehouden met de (nieuwe) tegen-
stander. Engeland beschikte in tegenstelling
tot de Duinkerker kapers over een sterke, goed
georganiseerde vloot met grote, zwaarbewa-
pende oorlogsschepen. Hoewel de ranke fre-
gatten aan het einde van de jaren "30 van de
zeventiende eeuw geleidelijk waren vervan-
gen door gefregatteerde oorlogsschepen?, ble-
ven zij in afmeting en geschut achter bij die
van de Engelsen. De Staten-Generaal besloten
dat in totaal 30 schepen door de verschillende
admiraliteitscolleges (in Rotterdam. Amster-
dam, Friesland, Zeeland en het Noorderkwar-
tier) moesten worden gebouwd. Het college te
Rotterdam mocht het nieuwe admiraalsschip
en vier kleinere schepen bouwen. Het admi-
raalsschip zou de oude Brederode van admi-
raal Tromp moeten vervangen. De afmetingen
van het nieuwe schip zouden 150 voet lang, 38
voet wijd en 15 voet hol bedragen. Het zou
daarmee het grootste schip uit deze serie wor-
den.!0

De bestekken waren voornamelijk opgesteld
aan de hand van aanwijzingen van Tromp, in
samenwerking met enige ‘meesterscheeps-
timmerlieden’. Direct na het definitieve
besluit om de schepen te bouwen drong
Tromp er bij het admiraliteitscollege op aan,
snel te beginnen met de bouw en het beno-
digde hout direct te kopen. De Staten-Gene-
raal waren ondertussen echter van mening
veranderd omtrent de door Tromp gemaakte
bestekken. Vooral onder invlioed van Amster-
damse regenten, die bang waren dat de grote
schepen ‘onbezeilbaar’ zouden zijn, brachten
de Staten-Generaal het aantal te bouwen gro-
te schepen (van 150 voet) van zes terug naar
twee. Nog zinde dat de tegenstanders van
grote schepen niet, die zelfs meenden dat de
kiel van het admiraalsschip die op de admi-
raliteitswerf van Rotterdam reeds op stapel
stond, moest worden verkleind.!! Uiteindelijk
kwam het niet zover, maar het geharrewar
zorgde er wel voor, dat de bouw ernstige ver-
traging opliep. De Republiek moest het
komende vechtseizoen met de ‘oude’ zee-
macht, versterkt met ingehuurde schepen van
niet al te denderende kwaliteit, de Engelsen
trotseren. Bovendien zouden er uiteindelijk
maar 20 ‘echte’ oorlogsschepen worden
gebouwd. De overige tien zouden fregatten
worden. 12

Aanbesteding

De bouw van het admiraalsschip, waarvan de
kiel reeds op stapel lag, kon dus eindelijk in
februari 1653 in volle hevigheid beginnen,
ware het niet dat de Staten-Generaal, met De
Witt voorop, hadden geordonneerd dat alle
schepen, dus ook het admiraalsschip, publie-
kelijk moesten worden aanbesteed aan de
minst vragende scheepsbouwmeester. Op
deze manier hoopten de Staten-Generaal de
bouwkosten laag te houden. De Rotterdamse
admiraliteit was hier niet zo erg gelukkig
mee. In de eerste plaats moest zij de bouw
van de schepen overlaten aan scheepsbou-
wers die zij helemaal niet kende (en die wel-
licht niet eens kundig waren) en in de tweede

plaats was de scheepsbouwmeester van het
college, Jan Salomonsz. van der Tempel,
reedstbegonnen met de bouw van het admi-
raalsschip. De Rotterdamse admiraliteit
kreeg uiteindelijk deels haar zin. Ze mocht de
vier kleinere schepen aanbesteden onder de
minst vragende scheepsbouwers die daarvoor
door de admiraliteit waren geselecteerd.!3
Het grote schip diende echter ook door een
particulier bouwer te worden gebouwd. !4
Nadat in eerste instantie zich niemand voor
dit karwei had gemeld, kwam het admirali-
teitscollege begin maart 1653 toch met een
kandidaat op de proppen. Het college ver-
zocht de Staten-Generaal enkele afgevaardig-
den te sturen die de geinteresseerde scheeps-
bouwer konden testen op bekwaamheid. De
scheepstimmerman die zich aandiende was
niemand minder dan Abraham Theunemans,
meester scheepstimmerman van de Verenig-
de Oostindische Compagnie in Delfshaven,
bijgestaan door Jan Salomonsz. van der Tem-
pel. Na het noemen van de prijs waarvoor hij
het schip wilde bouwen, 56.000 gulden, ver-
liet Theunemans de zaal, de gedeputeerden
waarschijnlijk in lichte verwarring achterla-
tend. In de notulen van de admiraliteitsverga-
dering die enkele dagen eerder had plaatsge-
vonden, is te lezen dat de werkelijke kandi-
daten Jan Salomonsz. van der Tempel en zijn
zoon waren. !5

De gedeputeerden doorzagen de truc die het
Rotterdamse college wilde toepassen. Op 20
maart kreeg het college een brief van de Sta-
ten-Generaal met de opdracht het grote schip
alsnog publiekelijk aan te besteden. De bouw
zou wel plaats mogen vinden op de admirali-
teitswerf, omdat het schip daar al op stapel
was gezet. De kiel was reeds gelegd, de ste-
vens en de spiegel van het schip opgericht en
enkele spanten geplaatst. Uit dit laatste blijkt
dat de Rotterdamse bouwmeesters met de
spantenbouwmethode werkten: eerst werden
de spanten geplaatst. Op de biljetten die het
college verspreidde ter aankondiging van de
aankomende aanbesteding kwam te staan
welke delen van het schip al klaar of gepre-
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1. Balthasar Floris van Berckenrode, de Stadt Rotterdam, kopergravure uit 1626. Bron en foto: Maritiem Museum

‘Prins Hendrik’ Rotterdam, inv.nr: K266.

pareerd waren en welke stukken hout inge-
kocht waren. De aannemer zou die gekochte
en geprepareerde stukken hout moeten over-
nemen.!6

Luitenant-admiraal Tromp zag dit alles met
lede ogen aan. Van zijn oorspronkelijke
bouwplan was al weinig meer over en nu liep
de bouw van zijn eigen vlaggeschip ook al
grote vertraging op. In een memorie gericht
aan de Staten-Generaal liet hij duidelijk blij-
ken niet gelukkig te zijn met het gehannes
met zijn schip. Tromp was van mening dat de
kwaliteit van een schip niet erg vooruit ging
door de wisseling in scheepsbouwmeesters
en dat de bouw moest worden overgelaten

aan de ervaren en betrouwbare Van der Tem-
pel, wiens schepen tot de beste van het land
behoorden. Zo had Van der Tempel ook al de
Amelia en de Brederode gebouwd. De Staten-
Generaal beseften dat Tromp gelijk had en
besloten tot een, naar later zou blijken, onge-
lukkig compromis. Het schip zou gebouwd
worden door een particuliere scheepsbouwer
onder directie en toezicht van Van der Tem-
pel. De aanbesteding zou op 5 april plaats-
vinden.!”

De bedragen die bij de aanbesteding van het
admiraalsschip in spé werden genoemd, lie-
pen nogal uiteen. Twee timmerlieden uit Dor-
drecht noemden bedragen rond de 57.000

gulden, terwijl drie anderen uit Rotterdam
zelfs 86.000 gulden vroegen. De vertegen-
woordigers van de admiraliteit en de Staten-
Generaal besloten daarom de besteding uit te
stellen, om zo de timmerlieden de kans te
geven wat dichter in prijs bij elkaar te komen.
Pas eind april werd de naam van de bouwer
bekend: Goossen Schalcks van der Arent uit
Dordrecht. Hij en zijn medestanders zouden
de materialen en het arbeidsvolk leveren en
het geprepareerde hout overnemen. Het hout
zou enerzijds door Van der Tempel en ander-
zijds door Lenert Sijmonsz. uit Delfshaven
en Dirc Davidsz. uit Rotterdam (door de aan-
nemers aangesteld) worden getaxeerd. De
taxaties van de twee partijen bleken echter zo
sterk van elkaar te verschillen, dat het colle-
ge besloot het te laten taxeren door twee onaf-
hankelijke scheepsbouwers: Jan Wittert en
Adriaen Joosten.!® Helaas riep deze beslis-
sing bezwaren op van scheepsbouwer Jan
Wittert, die zich er kennelijk niet mee wilde
bemoeien. Daarop besloot de admiraliteits-
raad “tot acceleratie vant’ opbouwen vant
voors. schip ende weghnemingh van alle uijt-
vluchten”, dat al het geprepareerde hout dat
nog niet vast zat aan de kiel buiten de over-
dracht zou vallen. Alleen de kiel, stevens en
de spanten die al op de kiel zaten zouden wor-
den over gekocht. Toen één van de medestan-
ders van de aannemer, Gerrit van der Vlucht,
hiertegen bezwaar maakte, werd uiteindelijk
toch de gehele partij overgedaan aan de aan-
nemers, en wel voor 9270 gulden “ende min-
der niet”. Naast het toezicht van Van der Tem-
pel werden aan Van der Arent tevens de con-
sideratién van Tromp overhandigd met de
adviezen over geschutspoorten en dekken.!?
Rond deze tijd werden ook het touw- en blok-
werk en de zeilen aanbesteed. Net als voor de
bouw van de schepen werden hiervan bestek-
ken opgemaakt, waaraan de leveranciers zich
strikt moesten houden. Het benodigde touw
voor het admiraalsschip, “acht cabels van 19
duijm, drie cabeltouwen van 9 duijm, staen-
de ende lopende want, groot en cleijn”, werd
op persoonlijk verzoek van Tromp aanbe-

steed aan Claes Claesz., wantslager te Rot-
terdam. Omdat hij hoge kwaliteit leverde,
kreeg hij meer betaald dan de wantslagers die
touw voor de andere nieuwe schepen moes-
ten leveren.20 De zeilen voor het grote schip
werden gemaakt van Hollands doek en de lij-
ken “vant beste lijckgaren, ende zoo swaer
als’t werq zal vereijsschen”. Bovendien zou-
den er nog twee pekzeilen worden gemaakt.
Het werk werd uitbesteed aan meester zeil-
maker Mattheus van der Velde te Rotterdam.
Tot het blokwerk behoorden onder andere
marsen, pompen, juffer- en talieblokken (een
soort takels). Zij werden gemaakt van iepen-
hout. De riemen voor de sloepen waren van
essenhout. Blokmaker voor het grote schip
was Egbert Ariensz., voor de totale som van
1050 gulden.?!

De masten en ankers voor het schip werden
kant en klaar gekocht in Amsterdam door
enkele leden van de admiraliteitsraad. In
december kochten Braem (van de Rotter-
damse admiraliteitsraad) en Van der Tempel
tevens een partij wageschot. Zij onderhan-
delden toen met de Amsterdamse makelaar
Gerrit Damesse over de koop van drie mas-
ten. Claes Stuerman, mastmaker te Zaandam,
had een mast van 23 palm dik en 67 maas-
voeten lang in de aanbieding, te gebruiken als
boegspriet voor het admiraalsschip. De han-
delaars hielden het hout voor de admiraliteit
een aantal dagen vast, zodat het college tijd
had om een beslissing te nemen.22

Betaling aannemers

Begin mei diende Van der Arent en zijn
medestanders hun verzoek tot uitbetaling van
hun eerste part in. Scheepsbouwers werden in
de zeventiende eeuw betaald in drie termij-
nen: de eerste als de kiel gelegd en de stevens
gerecht waren, de tweede als het schip in het
water was gebracht en de derde als het schip
geheel af zou zijn.23 Afgesproken was dat het
overgenomen hout in dezelfde termijnen
door de bouwers aan de admiraliteit zou wor-
den betaald. Het geld dat de aannemers zou-
den krijgen, kwam niet van de admiraliteit,
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maar van de Staten-Generaal. Het was echter
gebruikelijk dat een admiraliteit bij de Sta-
ten-Generaal de verzoeken van de aannemers
kenbaar maakte, zodat zij er niet zelf achter-
aan hoefden en “door het hoopen ende solli-
citeren inden Haege het werck niet verachtert
blijft”.24 Maar het werk bleef wel “verach-
tert” en juist precies omdat de aannemers zelf
in Den Haag achter hun centen aan moesten.
Bovendien was het werk aan het grote schip
extra vertraagd omdat het geprepareerde hout
om onduidelijke redenen niet op tijd op de
admiraliteitswerf arriveerde. Tevens had Van
der Arent uitgerekend dat een gedeelte van de
bouw in de wintermaanden zou geschieden,
waarin het werk tweemaal langzamer zou
gaan dan in de zomermaanden. Hij vroeg zich
dan ook af of hij het schip binnen acht maan-
den af zou kunnen hebben, zoals hij eerst had
beloofd.?s

Naast de bouwers wilden ook de aannemers
van het ijzerwerk en spijkers die bij de bouw
gebruikt werden, geld zien. Ook zij werden in

drie termijnen betaald. De geschatte kosten26
van het ijzerwerk voor het admiraalsschip

bedroegen in totaal 9.000 gulden en van de
spijkers in totaal 4.500 gulden. De leveran-

cier van het ijzerwerk was grofsmid Barent

Jansz. van Lind, terwijl de spijkers geleverd

werden door de weduwe van Goris Marcusz.,

Maria Pauwels. De verzoeken werden bege-

leid door een briefje van de admiraliteit,

waaruit voor het eerst blijkt voor hoeveel de

bouw van het admiraalsschip was aanbesteed

aan Van der Arent en zijn medestanders:

57.000 gulden, 1.000 gulden meer dus dan

het bedrag dat Theunemans en Van der Tem-

pel hadden genoemd!27

Toen het admiraalsschip in november van de

helling in het water werd gebracht en de aan-

nemers betaling van de tweede termijn vroe-

gen, waren de vier kleinere schepen die de

Rotterdamse admiraliteit moest bouwen net

klaar om bij de vloot gevoegd te worden. Ver-

geleken met andere admiral iteitscolleges had

Rotterdam ook bij deze schepen vertraging

opgelopen, daar de schepen in Amsterdam

begin augustus en de schepen in Zeeland half
augustus reeds klaar waren.28 Of de vertra-
ging nu het resultaat was van slechte betaling
of niet, de aannemers merkten bij hun ver-
zoek om betaling van hun tweede termijn op
dat de Staten-Generaal vlotter moesten zijn
met betalen dan bij het eerste part, omdat
anders niet alleen vertraging kon optreden in
de bouw, maar ook problemen konden ont-
staan bij de aanbesteding van de volgende
serie van 30 oorlogsschepen die de Staten-
Generaal wilden laten bouwen.?? De aanne-
mers achtten het onmogelijk het laatste beno-
digde hout voor het schip in Dordrecht te
kopen als ze niet eerst zelf waren betaald.30

Onenigheid tussen bouwmeesters

Naast de hinder die de aannemers ondervon-
den van de slechte betaling door de Staten-
Generaal, bleken zij ook nog eens niet op te
kunnen schieten met Van der Tempel. Deze
laatste was aangewezen om op de bouw te let-
ten, maar zoals er ook maar één kapitein op
een schip kan zijn, zo kan er ook beter maar
¢én scheepsbouwmeester met een schip
bezig zijn. De geschillen tussen Van der Arent
en Van der Tempel liepen zo hoog op, dat Van
der Arent eind november een verzoek indien-
de bij de Staten-Generaal om een andere
opzichter aan te stellen. Met de huidige kon-
den zij “gansch niet over een en connen
comen, doordien denselven buijten t” besteck
gaet”. Zij wilden dat een aantal lieden die er
verstand van hadden, dit laatste zouden con-
troleren, en vervolgens het toezicht zouden
overnemen. Omdat hierna niets meer van het
geschil in de bronnen te vinden is, mag wor-
den aangenomen dat Van der Tempel gewoon
als toezichthouder is aangebleven.3!

Dat Van der Tempel zich inderdaad niet hield
aan de aanwijzingen in het officiéle bestek,
wordt duidelijk uit een tweede verzoek van de
aannemers in juni 1654. Daarin meldden Zij
dat volgens de meting, door Van der Tempel
zelf uitgevoerd, het schip twee voet langer
over de stevens (van steven naar steven geme-
ten) en anderhalf voet holler was dan in het

bestek stond. Hierdoor was het schip volgens
hen meer waard geworden en kon het zijn
geschut beter voeren, doordat de poorten nu
hoger lagen. Deze veranderingen waren te
danken aan de aanwijzingen van Van der
Tempel. Het doet daarom, zeker met betrek-
king tot het eerdere verzoek van de aanne-
mers om een andere toezichthouder te benoe-
men, wat schijnheilig aan dat de aannemers
hierna bij de Staten-Generaal een extra belo-
ning claimden, omdat het schip nu zo goed
was uitgevallen en zij meer werk hadden ver-
richt.32

De Staten-Generaal verzochten vervolgens
Van der Tempel naar de vergadering te komen
om mondeling uit te leggen hoe de vork in de
steel zat. Volgens Van der Tempel waren de
claims van Van der Arent om meer geld
(10.000 gulden extra!) niet terecht. Zo was de
kiel, overeenkomstig het bestek, 121 voet
lang. Doordat Van der Tempel de voor- en
achtersteven meer valling33 had gegeven, viel
de lengte over de stevens langer uit. Dit had
de bouwers niet meer werk bezorgd dan voor
stevens met minder valling. Voor het hoger
leggen van de overloop en de andere dekken
was ook niet zoveel meer werk vereist.
Bovendien was dit bij de andere schepen uit
deze serie ook gedaan en de bouwers daarvan
hadden nooit extra geld gevraagd.’* Hoewel
de veranderingen dus niet meer werk en tijd
hadden gekost, kregen Van der Arent en zijn
medestanders uiteindelijk toch een beloning
van 1200 gulden extra uitgekeerd voor het
groter maken van het admiraalsschip. Van der
Tempel moest meer moeite doen om zijn geld
te krijgen. Op 6 april 1655 diende hij een ver-
zoek in voor zijn beloning voor het toezicht
houden op de bouw. Door gecommitteerden
van de Staten-Generaal was hem een jaar
daarvoor een geldsom belooft van 1500 gul-
den, plus 300 gulden “voor sijne drij soonen”,
die kennelijk ook een handje hadden meege-
holpen. Een jaar later hadden hij, noch zijn
drie zonen daar iets van ontvangen.33

Het admiraalsschip op stroom gebracht

Het admiraalsschip was uiteindelijk in sep-

tember 1654 klaar.3 Tromp was ruim een jaar

eerder bij Scheveningen gesneuveld, zodat

het schip nu plaats zou bieden aan het mieu-

we hoofd van de vloot, luitenant-admiraal

baron Jacob van Wassenaer-Obdam. Het

schip was in december 1654 geheel gereed

om uit te zeilen. Helaas ging dat niet van een

leien dakje. In een brief aan de Staten-Gene-

raal van 10 december schreef het Rotterdam-

se college dat het had vernomen dat “eergi-

steren tusschen drie ende vier uijren, wesend

een hoochspring, end waijende uijtten Noort-

westen, wederom proeff gedaen wesende, om

‘tnieuwe Admiraelsschip door de brugge

vande Haringvliet te corten, ‘tselve schip, tot

ons leedwesen, tusschen de brugge in, is blij-

ven steecken”.37 De volgende nacht, weder-
om met hoog water, werd ten overstaan van

de raadsleden van het college een poging
ondernomen om het schip los te krijgen. Zij

ondervonden dat, “vermits den overgecome-

ne zuijdelijcken wint ende stilte, weijnich
waeters op quaem, ende tot wel twee voet
minder, als bij ‘t laetste voorgaende getij was
geweest”. Het schip bleef dus zitten waar het
zat tot er meer water zou opkomen. Om ont-
zetting van het schip, dat grotendeels de
grond raakte, te voorkomen, werden enige
schoren aangebracht.38

Hoewel het schip niet direct gevaar liep,
besloot het admiraliteitscollege voor de
zekerheid het schip te laten visiteren door zes
“ons oordeels wel de bequaemste Mrs. tim-
merluijden deser stede”. Uit hun verslag van
29 december bleek dat het schip nog steeds
“inde west bregge vande Harinckvliet” lag.
De timmerlieden, Jan Wittert, Jacob Pincke-
veer, Aryaen Joosten van Brakel, Dirck Lam-
brechtsz., Jan Salomonsz. van der Tempel en
Dirck Davids bevonden het schip beneden in
het ruim “noch wel dicht, en hebben niet con-
nen sien of mercken, eenige segrickinge of
wrickingen ofte ontsettinge™. Zij waren daar-
om van mening “geen mueren af te breken
ende wt de wege te doen, cas ten minste tot
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2. Willem van de Velde, de Eendracht en andere schepen onder
Joto: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ Rotterdam, imv.nr: P1552.

geen voordeel strecken alsoo tschip buijten
perikel sit”, Het afbreken van de muren van
de brug was dus niet nodig. In 1665, toen de
Zeven Provincién door het zelfde bruggetje
moest, werd de brug uit voorzorg verbouwd
om herhaling van de problemen te voorko-
men.39

Pas op 22 januari 1655 konden de admirali-
teitsheren opgelucht aan de Staten-Generaal
melden “dattet nieuwe Admiraelsschip deser
uijre geluckelijck, ende sonder eenige de
minste verhindering, door de brugge in diep
waeter is gebracht”. In april zou het schip op
stroom worden gebracht om daar geballast te
worden en buitenom naar Hellevoetsluis te
worden gebracht. Het college wilde daarvoor
echter meer geld hebben, wat de Staten-

zeil of ten anker; penschilderij uit 1668. Bron en

Generaal niet wilden geven. Nog meer ver-
tragingen lagen dus in het verschiet. Het
schip, de Eendracht, moet in deze tijd al zijn
naam hebben gekregen. In de bronnen werd
het schip echter nog steeds aangeduid als het
“grote admiraalsschip”.40 De Eendracht was
klaar, maar werd niet meer direct ingezet,
daar de oorlog in april 1654 reeds afgelopen
was. In juli 1655 was er dus genoeg tijd om
het schip verder te verfraaien. Meester schil-
der Vrolo meende dat “hier ende daer, aent’
Admiraelsschip, noch wat diende verguld te
werden, twelck niet en was aenbesteet”. Eni-
ge heren van de admiraliteitsraad beloofden

claarop_ een kijkje te gaan nemen of dit inder-
daad zinvol was.4!

De Eendracht kwam onder andere nog in
actie tijdens de schermutselingen in de Sont
(1658-1660). Het is niet bekend hoe het daar-
in als schip functioneerde. In ieder geval
vond Witte de With het nieuwe schip wat aan
de smalle kant.®2 De Eendracht diende uit-
eindelijk nog in de tweede Engels-Neder-
landse oorlog, waar het op 13 juni 1665 ter
hoogte van North Foreland in gevecht raakte
met de Royal Charles van de Hertog van
York. Tijdens het hevige gevecht ontplofte
opeens de kruitvoorraad en daarmee het hele
schip, waarbij luitenant-admiraal Van Wasse-
naer-Obdam om het leven kwam. De bouw
van de Zeven Provincién, die de Eendracht
als admiraalsschip zou opvolgen, was toen al
in volle gang.43

Conclusie

Net als voorgaande jaren lieten de Staten-
Generaal zich bij het maken van bestekken in
eerste instantie leiden door de aanwijzingen
van luitenant-admiraal Tromp. In eerste
instantie, want uiteindelijk werden zijn
adviezen in de wind geslagen. De mening van
Amsterdamse regenten, die volhielden dat
grote schepen niet te bezeilen zouden zijn,
werd hoger gewaardeerd. Hun triomf kwam
toen het grote admiraalsschip daadwerkelijk
bij het uitbrengen in moeilijkheden kwam.
Hoewel de inspanningen van de Staten-Gene-
raal, met De Witt voorop, en van de admira-
liteitscolleges uiteindelijk bewezen dat het
bouwen van schepen in serie mogelijk was,
werd de bouw door de lange discussies en het
bijstellen van de bestekken ernstig vertraagd.
Ook de aanbesteding van het admiraalsschip
verliep verre van vlot. De poging van de Sta-
ten-Generaal om door publieke aanbesteding
de kosten van de bouw te drukken, werkten
niet alleen vertragend, maar bovendien ave-
rechts. Uiteindelijk was zij 1.000 gulden
duurder uit. Ook in andere opzichten was het
ingrijpen van de Staten-Generaal niet altijd
gelukkig. De keuze om naast de particuliere
bouwers een aparte ‘toezichthouder’ te
benoemen maakte de kans op onenigheid tus-

sen de twee ’scheepsbouwmeesters en dus
verdere vertraging van de bouw groot. Tevens
kenden zij een extra uitkering toe aan Van der
Arent en zijn medestanders, nadat deze
claimden meer werk te hebben verricht en
een beter schip te hebben afgeleverd. Deze
claim bleek niet alleen onterecht, maar
bovendien waren de verbeteringen aan het
schip niet aan hen, maar aan Van der Tempel
te danken. Deze laatste moest tot in 1655 op
zijn geld wachten.

Ten aanzien van de claim van Van der Arent
en medestanders valt nog iets anders op. De
aanbesteders beschuldigden scheepsbouw-
meester Van der Tempel van het niet volgen
van het bestek. Deze beschuldiging was juist,
maar het verontrustte de Staten-Generaal
niet. Blijkbaar kwam deze coulance voort uit
het feit dat zij wisten dat bouwers van houten
schepen zich door de aard van het materiaal
nooit precies konden houden aan de bestek-
ken. Zij bouwden naar wat zij goed en “oir-
baer” achtten, mits niet in strijd met het
bestek. Bovendien hadden zij groot vertrou-
wen in de kunde van Van der Tempel, die zij
als toezichthouder voor de zekerheid toch
maar bij de bouw van het schip hadden
betrokken. Hoewel dit dus niet de snelheid
ten goede kwam, zorgde Van der Tempel er
wel voor dat de Eendracht een beter schip
werd dan in het bestek stond. Het bleek alleen
iets te groot voor het bruggetje over het
Haringvliet...
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Inleiding

In de tweede helft van de zeventiende eeuw
werden in Nederland twee verschillende
methoden toegepast voor de bouw van grote
zeegaande schepen. De oudste van deze
bouwwijzen werd door Nicolaes Witsen
beschreven en wordt thans aangeduid met de
benamingen ‘huid eerst-bouwmethode’,
*shell first-bouwmethode’ en ‘vlakbouwme-
thode’.! Vooral in het Noorderkwartier wer-
den veel schepen volgens deze methode
gebouwd. De andere, modernere bouwwijze
werd beschreven door Cornelis van Yk, wordt
thans aangeduid met de benamingen ‘spanten
eerst-bouwmethode’, ‘frame first-bouwme-
thode’ en ‘skeleton first-bouwmethode’ en
werd vooral aan de Maaskant en in Zeeland
toegepast.?

Bij beide methoden begon de bouw van het
schip met de vervaardiging van de kielbalk,
de voorsteven en de achtersteven met hek-
balk, rantsoenhouten en windveren. Nadat
deze delen op de stapelblokken waren gezet
en samengevoegd, werd aan beide zijden van
de kielbalk de zandstrook of kielgang aange-
bracht, de plankengang die de overgang
vormde tussen de zijkant van de kielbalk en
de plankengangen van de scheepsbodem
ofwel van het vlak.

De volgende stap bij de ‘huid eerst-methode’
bestend uit het boeien van het vlak en de kim-
men. Plankengang na plankengang van de
scheepsbodem en van de kimmen werd in
vorm gebogen en tijdelijk aan de voorgaande
plankengang vastgezet met behulp van boei-
klampen, die over de plankennaden werden
getimmerd. Stutpaaltjes onder de planken-
gangen dienden om vervorming van de zo tot
stand komende rompschaal te voorkomen.
Bij het in vorm buigen van de plankengangen
dienden enkele op de kielbalk bevestigde

buikstukken en zitters — de onderste delen
van een spant — als referentie voor het vorm-
verloop van de scheepsbodem en de kimmen.
Nadat het vlak en de kimmen gereed waren,
werd op de hoogte waar het overloopdek
moest komen een stevig koord van de voor-
tot de achtersteven gespannen, de scheerlijn.
Ter plaatse van elk reeds aangebracht buik-
stuk met zitters werd een verticale lijn aan de
scheerlijn gebonden, naar beneden getrokken
en aan de kielbalk vastgezet. De scheerlijn
gaf dan globaal de naar voor en achter oplo-
pende vorm aan die het overloopdek moest
krijgen, de zeeg. Op elk buikstuk werd daar-
na aan beide zijden het volgende spantdeel,
een oplang geplaatst. De juiste en symmetri-
sche stand van de oplangen werd uitgemeten
ten opzichte van de scheerlijn en met behulp
van loodlijnen.

Aan de geplaatste oplangen werden vervol-
gens horizontaal naar buiten uitstekende
balkjes bevestigd, die door stutpalen werden
ondersteund. Op de balkjes werden planken
gelegd, waardoor een werksteiger ontstond.
Daarna werd de scheerstrook aangebracht.
De scheerstrook was een tijdelijke planken-
gang, die aan beide zijden van de romp van-
af de voorstevenbalk langs de geplaatste
oplangen tot aan de hekbalk van de achter-
steven liep en aan deze delen werd vastgezet.
In zijaanzicht gaf de scheerstrook het beoog-
de verloop aan van de zeeg en van het over-
loopdek en in bovenaanzicht het beoogde
verloop van de rompomtrek aldaar. Als laag-
ste punt van de scheerstrook werd de positie
genomen waar het laagste spuigat van het
overloopdek moest komen. Scheerstroken en
scheerlijn liepen parallel op gelijke hoogte en
de scheerlijn werd als referentie gebruikt
voor het symmetrische verloop van de stro-
ken.
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In de zeventiende eeuw werd een schip nog
niet volgens werktekeningen gebouwd, maar
werden de vele delen daarvan op de werf ‘op
het oog’ vervaardigd en op elkaar pas
gemaakt. De scheerstroken waren daarbij een
uiterst belangrijk hulpmiddel. Ze dienden als
bouwmal voor de nog aan te brengen spanten
en spantdelen. Tevens zette de scheepsbou-
wer de posities van dekbalken, luiken,
geschutspoorten en dergelijke op de scheer-
strook uit. Ilustratie 1 geeft de dan ontstane
situatie weer.

bij de ‘spanten eerst-bouwmethode’ plaats
vond, lopen in de hedendaagse publikaties de
meningen uiteen.3 De scheerstroken waren
mede van invloed op de spantvorm, de dwars-
doorsnede van het schip. Over de hoogte-
positie waar het spant zijn grootste breedte
had, verschillen de inzichten eveneens.

Nu van diverse historische schepen replica’s
worden gebouwd, waarbij zoveel mogelijk de
authenticke bouwwijze wordt gevolgd (o.a.
De Zeven Provincién te Lelystad en Het
Duyfken in Australié), is het interessant na te
gaan wat uit de teksten van Van Yk en Witsen

1. Scheerstroken met posities van dekbalken, luiken, geschutspoorten etc.

Bij de ‘spanten eerst-bouwmethode’ werd de
scheerstrook in een vroeger stadium aange-
bracht. Nadat de kielbalk met de voor- en de
achtersteven met rantsoenhouten, hekbalk en
windveren en de kielgang tot stand waren
gekomen, werden enkele maar tenminste
twee spanten van oprichting, de ‘Middel-
spanten’, op de kielbalk geplaatst. Van Yk
geeft een duidelijke regel voor de positie van
deze twee spanten, die als grootspanten op de
plaats kwamen, waar het schip zijn grootste
breedte zou krijgen. Hierna werd begonnen
met de werkzaamheden voor de plaatsing van
de scheerstroken. Noch Witsen, noch Van Yk
geeft een illustratie van het aanbrengen van
de scheerstroken. Over de wijze waarop dat

is af te leiden. Dit artikel geeft een interpre-
tatie betreffende beide onderwerpen.

De plaatsing van de scheerstroken bij de
‘spanten eerst-bouwmethode’

Nadat Van Yk een uiteenzetting over de ‘Mid-
delspanten’ heeft gegeven en de norm voor de
lokatie van deze spanten op de kielbalk heeft
vermeld, schrijft hij het volgende: “Deze
Spanten haar Plaats genomen hebbende, vind
sig het Volk besig met ter wedersijden van de
Kiel, op Schips Wijdte de Stellingen, of Stei-
geringe te maken (...) Wijders door sterke
Touwen, de Jocken ter gestelder Hoogte, en
Schips Beloop, aan gegord, en Balkpalen
daarop gevoerd, is ’t van des Bouw-meesters

werck de Scheerstroken aan te brengen. ‘t
Syn Planken, breed 8, 10, of 12 Duimen, en
2 a 3 Duimen dik, gaande in ‘t midden op de
Holte van Schips onderste Uitwatering, van
vooren tot agteren, ter wedersyden buiten om
het Schip, gevende het selve aldaar sijnen
Omtrek. De Middellijn, die van d’eene tot
d’ander Steven werd gespannen, is het Rigt-
snoer waar na sy ter wedersyden, evenwydig
uitgebogen, en op de Schoorbalken, ‘t sijn
Masthouten welkers eene Eynde van binnen
tegen de Stevens, en andere Einden aan de
Swiepingen vande Middelspanten gehegt
sijn, door Sparren en Latten vast gekneveld
werden.”™

Zoals eerder gezegd geeft van Yk geen
afbeelding van deze opstelling, zodat de
voorstelling uit de verschillende zinnen van
het citaat moet worden afgeleid. Een schip
met een lengte over de stevens van 150 a 160
voet had een holte van circa 16 voet. De hol-
te was het hoogteverschil tussen het laagste
spuigat van het overloopdek, ‘Schips onder-
ste Uitwatering’ en de bovenzijde van de kiel-
balk. De kielbalk van zo’n schip had volgens
Van Yk een hoogte van 1 duim per 6 a 7 voet
lengte over de stevens, dus in dit voorbeeld
een hoogte van 21 a 26 duim, ofwel circa 2
voet.’ Het betreffende spuigat moest dus zo’n
18 voet boven de onderzijde van de kielbalk
komen. De kielbalk lag op de stapels, die aan
de boegzijde een hoogte van ongeveer 80 cm
hadden ten opzichte van de scheepshelling en
bij de achtersteven een hoogte van 130 a 140
cm. De beoogde spuigathoogte lag dan circa
6 meter boven de scheepshelling en dit was
dus de hoogte waarop de scheerstroken
moesten worden aangebracht.

Om dat te kunnen realiseren moesten nu eerst
ter weerszijden van de romp in aanbouw
werksteigers worden gebouwd, waarop de
scheepstimmerlieden dit werk konden uit-
voeren. Deze steigers moesten uiteraard de
beoogde omtrek van de romp volgen en vol-
doende stevig zijn uitgevoerd en goed vertuid
om het naar boven hijsen van zware houten
delen mogelijk te maken.

2. Vlakke uitslag van de boegronding van een scheer-
strook (boven) en de zeeg (onder).

Van Yk geeft de normen voor het vanuit het
voorste spant van oprichting naar voor en
naar achter oplopen van de scheerstrook als-
mede een aantal voorbeelden daarvan.6
Doordat de scheerstrook tevens de boegron-
ding moest volgen, had de vlakke uitslag
daarvan de vorm, zoals in illustratie 2, boven-
ste figuur is getekend. Het gedeelte a — b
wordt door Van Yk de ‘rondte’ genoemd en
geeft na buiging de boegronding aan. Bij dit
buigen komt het uiteinde a omhoog en ont-
staat van a tot b een lichte tordering, waar-
door uiteinde a aansluit bij de stand van de
sponning in de voorstevenbalk. In zijaanzicht
is dan een vloeiende voortzetting van het
gedeelte d — ¢ — b verkregen, welk gedeelte
door Van Yk de ‘zwangte’ wordt genoemd,
ook wel de zeeg, zie onderste figuur in illus-
tratie 2. De letter c geeft de plaats aan van het
laagste spuigat. Voor een aantal types en
grootten van schepen geeft Van Yk de coér-
dinaten voor de rondte en de zwangte.’

Bij een schip van 160 voet lengte over de ste-
vens had de vlakke uitslag van de scheer-
strook een lengte van ongeveer 45 4 50 meter.
Gelet op deze lengte zullen de scheerstroken
opgebouwd zijn geweest uit meerdere delen
die met klampen aan elkaar waren verbon-
den. Dat zal de mogelijkheid hebben geboden
de delen van de stroken uit licht gekromde
boomstammen te zagen, waardoor buigen in
dat verband onnodig was. De scheerstrook
was dus een met de nodige precisie vervaar-
digde mal en werd volgens Van Yk door vele
scheepsbouwers bewaard om bij de bouw van
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een volgend schip van dezelfde of min of
meer dezelfde afmetingen opnieuw te wor-
den gebruikt.® Zonodig werd dan het gedeel-
te van de strook dat de boegronding aangeeft,
in hete as passend gebogen.

Een scheerstrook voor een schip van 160 voet
woog ongeveer 400 a 500 kg. Van Yk maakt
geen melding van het gebruik van hefwerk-
tuigen om de strook naar de hoogte van circa
6 meter te takelen. Wel vermeldt hij de toe-
passing van een werfbok om de stevens op de
kielbalk aan te brengen.® Het ligt voor de
hand dat ook de scheerstroken met één of
meerdere bokken omhoog werden gehesen.
Met de gegeven afmetingen en het gewicht
van de scheerstrook, zal deze bij het in de
takels hangen zeker doorbuigen en van vorm
veranderen. Om dan de scheerstrook als
nauwkeurige bouwmal te kunnen gebruiken,
moest deze op zorgvuldige wijze in positie
worden gebracht en vastgezet. Deze plaatsing
van de scheerstroken beschreef Van Yk in de
laatste zin van het hier voor gegeven citaat.
Tussen de voor- en de achtersteven werd een
lijn of koord gespannen, de ‘Middellijn’,
waarmee de hartlijn van het schip werd aan-
geduid. Voor het uitlijnen en aftekenen werd
regelmatig gebruik gemaakt van koorden en
touwen. Van Yk noemt het gebruik van een
touw tussen de stevens als referentie om het
verloop van de balkwegers van het overloop-
dek af te tekenen.!? Deze balkwegers werden
op vrijwel gelijke hoogte met de scheerstro-
ken aangebracht en verkregen bijna hetzelfde
zeegverloop. Het touw tussen de stevens zal
derhalve in dat verband doorhangend zijn
aangebracht.

Ook Witsen noemt het gebruik van een lijn,
gespannen tussen de voor- en achtersteven
voor het symmetrisch aanbrengen van de
oplangen. Hij schrijft: “Haelt dan een lijn,
van de voor-steven af, tot de agtersteeve toe,
op de middelkrab, en haelt hem neer met een
ander lijntje, maeckt het vast, op de middel-
krab van de kiel, als by b en g, meet dan van
daer de evenwijdigheit van de oplangen als
bij f (...) Alsmen de wijte van de Oplangen
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aen weerzijden heeft gemeeten, zoo maeckt
men een lijn vast aen de scheer-lijn by g, en
men haelt het neer op de middel-krab van de
kiel, maeckt het daer vast, en meet dan de wij-
te aen de oplangen en Scheer-lijn, by g.”!!
De verwijzingen in dit citaat hebben betrek-
king op figuur X op plaat LII tegenover pagi-
na 151. Deze illustratie is een dwarsdoorsne-
de waarin de genoemde zaken zijn afgebeeld.
De van voor tot achter lopende scheerlijn
bevindt zich op deze afbeelding op de hoog-
te waar de scheerstroken zullen komen. De
‘middelkrab’ was een op de kielbalk van voor
tot achter afgetekende lijn die het midden van
de kielbalk aangaf, een hartlijn.

Het feit dat hij het neerhalen van de scheer-
lijn meerdere keren vermeldt, duidt er op dat
dit op meerdere plaatsen gebeurde waardoor
de scheerlijn het zeegverloop zal hebben ver-
kregen. Het ligt dan voor de hand dat ook de
door Van Yk genoemde ‘Middellijn’ tussen
de stevens doorhangend werd aangebracht en
zo het gewenste zeegverloop in zijaanzicht
aangaf.

Zwiepingen waren palen en paaltjes waarmee
spantdelen tijdelijk werden gestut of met
elkaar werden verbonden. Witsen toont op
plaat LII in figuur V een zwieping die hori-
zontaal de bakboord- en de stuurboord-zitter
van een spant in aanbouw verbindt en in
figuur X een enigszins schuin staande zwie-
ping die een oplang ondersteunt. De door Van
Yk genoemde zwiepingen zullen, gelet op de
functie in dit verband, horizontaal ter hoogte
van het laagste spuigat de beide spanthelften
met elkaar hebben verbonden. Tussen de bin-
nenzijden van de stevens en de middenspan-
ten werden vervolgens de schoorbalken aan-
gebracht, de ‘Masthouten’, ronde delen die
later tot ra’s of stengen werden bewerkt. Deze
schoorbalken kwamen bij de middenspanten
op de zwiepingen te rusten. Om een zo breed
mogelijk draagvlak te verkrijgen, zullen de
schoorbalken V-vormig zijn aangebracht.
Deze indruk wordt ondersteund door het
gebruik in het citaat van het enkelvoud “wel-
kers eene Eynde (...)” en het meervoud “en
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3. (1) de middellijn, (2) de scheerstroken, (3) de schoorbalken, (4) zwieping, (5) achterste middelspant en (6) de

sparren en latten.

andere Einden (...)” in dit verband.

Dwars op de schoorbalken werden sparren en
laten geplaatst, die paarsgewijze konden wor-
den in- en uitgeschoven, waardoor de scheer-
stroken symmetrisch ten opzichte van de
doorhangende lijn tussen voor- en achterste-
ven konden worden uitgebogen. De lijn dien-
de dus als referentie of ‘Rigtsnoer’. De spar-
ren en latten werden in de gewenste stand op
de schoorbalken vastgebonden en de scheer-
stroken aan de sparren, latten en midden-
spanten. Illustratie 3 geeft deze opstelling
weer: 1. de Middellijn, 2. de Scheerstroken,
3. de Schoorbalken, 4. Zwieping, 5. achterste
Middelspant, 6. de Sparren en Latten. Duide-
lijkheidshalve zijn de steigers rond het
geraamte niet getekend.

De volgende stappen worden door Cornelis
van Yk beschreven:!2 een voorste spant van
oprichting werd geplaatst op de overgang van
kielbalk naar voorsteven en een achterste spant
van oprichting tussen het achterste midden-
spant en de achtersteven. Het ligt voor de hand
dat zodra deze spanten waren geplaatst, de
scheerstroken ook daaraan werden vastgespij-
kerd. Van Yk vermeldt niet op welk moment de
hulpconstructie van schoorbalken, sparren en
latten weer werd afgebroken. Met de bevesti-
ging van de scheerstroken aan de vier spanten
van oprichting en aan de voorsteven en de hek-
balk lijkt een voldoende stevige plaatsing van

de stroken te zijn bereikt, waardoor de hulp-
constructie van schoorbalken, sparren en lat-
ten overbodig werd.

De spantvorm

Tussen de kielgang en de scheerstrook wer-
den vervolgens aan beide zijden acht a elf
sent- of strooklatten aangebracht. Dit waren
van rond tot achtkantig verlopende lange lat-
ten van circa 2 duim diameter, die vloeiend
vanaf de voorsteven langs de spanten van
oprichting naar het spiegelspant liepen en
daaraan werden vastgezet. Daarbij was het
mogelijk deze sentlatten zodanig te buigen
dat het onderwatergedeelte van de romp voor
en achter een voller of een slanker verloop
zou krijgen. Tussen de bovenste spantdelen,
de stutten van het achterste spant van oprich-
ting en de windveren van het spiegelspant
werd aan beide zijden van het geraamte een
lange rechte strook hout geplaatst, de scheer-
stutten. Hiermede was een framewerk ont-
staan, een korf waarin de uiteindelijke romp-
vorm, het *fatsoen’, duidelijk was te herken-
nen en waaruit de afmetingen en de vorm van
alle overige nog te vervaardigen spanten, de
spanten van aanvulling, konden worden afge-
leid.!3 Tllustratie 4 toont de doorsnede van
deze korf, zoals die direct achter het achter-
ste middenspant was: 1. kielbalk, 2. kielgang,
3. sentlatten, 4. scheerstrook, 5. scheerstut.
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4. Doorsnede van de rompvorm: (1) kielbalk, (2) kiel-
gang, (3) sentlatten, (4) scheerstrook en (3) scheersiut.

Het is duidelijk dat de rompvorm in belang-
rijke mate werd bepaald door de vorm van de
spanten van oprichting en in het bijzonder
door de vorm van de twee middenspanten.
Witsen geeft op de eerder genoemde plaat LII
in figuur W het ontwerp van de contourlijn
van een middenspant, hier weergegeven in
illustratie 5. Kenmerkend hierbij is dat de
middelpunten van de cirkelbogen die de
grootste breedte-contour aan het spant geven,
op overloopdekhoogte liggen, ofwel ter
hoogte van het laagste spuigat, respectieve-
lijk ter hoogte van de scheerstrook. Onder
deze lijn vernauwt het spant zich naar de kim-
rondingen. Bij grote schepen in beladen toe-
stand lag het laagste spuigat enkele voeten
boven de wateroppervlakte en moet het ver-
nauwen van het spant dan zichtbaar zijn
geweest. Vrij algemeen wordt er thans van
uitgegaan dat de scheerstrook, respectievelijk
het laagste spuigat van het overloopdek, per
definitie tevens de positie aangaf, waar het
spant zijn grootste breedte of wijdte had.
(Zie illustratie volgende kolom bovenaan.)
Van Yk geeft op de plaat tussen pagina 72 en
73 in figuur G eveneens de tekening van een
spant, echter zonder constructie-aanduidin-
gen. Hij schrijft: “Onse Bouwmeesters dese
Middelspanten gemeenlijk uit een regten
Hoek, of Winkelhaak formeeren. Daar in sy
dan de Leggers, Oplangen, en Stutten sodanig
binnewaarts beschrijven als goed vinden ..”14

5. Het ontwerp van de contourlijn van een midden-
spant.

Daarna geeft hij de meetgegevens van de
middenspanten van vijf schepen. Vier daar-
van bevatten voldoende informatie om daar-
uit conclusies te kunnen trekken. Bij één
schip valt de grootste wijdte, de ‘volkomen
Wijdheit’ samen met het laagste spuigat, dus
zoals bij Witsens ontwerp, bij één schip is de
positie van de grootste wijdte 1 voet 3 duim
lager dan het laagste spuigat en bij twee sche-
penis dat 2 voet lager. Gelet op de grootte van
deze schepen in alle drie gevallen ongeveer
ter hoogte van de natte waterlijn ofwel het
wateroppervlak.

De stelling dat de scheerstrook, respectieve-
lijk het laagste spuigat niet per definitie de
hoogtepositie aangaf waar het spant de groot-
ste wijdte had, maar dat ook spantvormen
voorkwamen waarbij die positie lager was
gekozen, wordt ondersteund door het resul-
taat van picturaal onderzoek met behulp van
perspectiefprojectie-analyse. Deze onder-
zoekmethode, waarvan de methodiek elders
uitvoerig wordt behandeld's, kan hier als
volgt worden omschreven.

Bij vele foto’s en ook bij tekeningen en schil-
derijen, indien deze met welhaast fotografi-
sche precisie zijn gemaakt!s, is het langs
goniometrische weg mogelijk om met rede-
lijke nauwkeurigheid de waarnemingspositie
vast te stellen, die bij de vastlegging ten
opzichte van het afgebeelde object werd
ingenomen. Dat biedt de mogelijkheid om,

op dezelfde schaalgrootte als de afbeelding,
vanuit het waarnemingspunt een beeldraster
te construeren en projecteren, dat dezelfde
stand inneemt als een op de afbeelding te
bestuderen object. Dit perspectivisch beeld-
raster, transparant gemaakt, wordt vervol-
gens over de afbeelding gepositioneerd,
waarna op dit raster details van het object
worden overgenomen. Illustratie 6 toont de
kenmerkende contouren van De Zeven Pro-
vincién, overgenomen van een isometrische
perspectieftekening van de hand van Willem
van de Velde de Jonge. Het gestippelde
gedeelte onder de natte waterlijn is specula-
tief. Het vlaggeschip vaart hier een koers van
circa 23 graden ten opzichte van recht voor-
uit. Het perspectivische beeldraster is een
weinig voor de grote mast geprojecteerd,
ongeveer ter plaatse van het grootspant. Op
het raster zijn de waterlijn en een aantal lij-
nen, die in zuiver zijaanzicht van de romp
verticaal op de watervlakte staan, overgeno-
men, zoals enkele zijstijlen van geschuts-
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poorten, de zijkanten van de valreepklampen,
de mamieringen en enkele spantstuteinden,
weergegeven in het middelste beeldraster.
Aan de hand van deze lijnstukken kan ver-
volgens een doorlopende lijn worden gete-
kend, die representatief is voor de spantcon-
tour in perspectief ter plaatse. De volgende
stap is het overnemen van deze doorlopende
lijn in een beeldraster in loodrecht aanzicht,
waardoor de spantcontour zichtbaar wordt,
zoals deze uit de tekening van Van de Velde
is te herleiden, hier weergegeven in het linker
beeldraster.

Deze analysemethode geeft uiteraard geen
absolute, maar een indicatieve uitkomst. Uit
meerdere van deze analyses van de spant- en
rompvorm van De Zeven Provincién en van
verschillende andere schepen uit die periode
blijkt daarbij echter dat in het middenschip de
spantbreedte bleef toenemen tot tenminste de
natte waterlijn en dus een geheel ander ver-
loop had dan bij de Witsen-spantvorm.

6. De contouren van De Zeven Provincién, naar een perspectiefiekening van

Willem van de Velde de Jonge.
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raam, alle met waterlijnen, kon worden vastge-
legd, waardoor de spanten volgens tekening kon-
den worden vervaardigd.

Dit gebeurde ook bij de bouw van de replica Bata-
via, die volgens de ‘spanten eerst-bouwmethode’
werd gebouwd, waarbij tevens een meer prakti-
sche volgorde van plaatsen van de spanten kon
worden toegepast die daardoor afweek van de
door Van Yk beschreven volgorde. Scheerstroken
werden niet toegepast bij de bouw van deze repli-
ca. Sentlatten wel, maar hoofdzakelijk als hulp-
middel voor het strokend bewerken van de span-
ten.

Van Yk, De Nederlandsche Scheepsbouw-konst
70

H.N. Kamer, Schepen op schaal 1594-1700. Nau-
tische geschiedenis en modelbouw (Amsterdam
1998)

Te denken valt hierbij aan vele tekeningen en

schilderijen van o.a. Willem van de Velde de Oude
(1611-1693), Willem van de Velde de Jonge
(1633-1707), Ludolf Backhuysen (1630-1708) en
Abraham Storck (1644-1708). De precisie is veel-
al onder meer af te leiden uit de thans nog contro-
leerbare nauwkeurigheid waarmee een stadspro-
fiel met zijn kerktorens, poorten, historische
gebouwen en dergelijke in haven- en riviergezich-
ten is weergegeven.

Terecht- en Teleurstelling op de Taag.
Het handelen van luitenant-admiraal Cornelis Schrijver op de rivier van Lissabon in 1748.

S.J. de Groot

Inleiding

Nederland heeft niet bijgedragen aan het ont-
staan van de eerste grote Europese Oorlog in
het midden van de achttiende eeuw, de Oos-
tenrijkse Successieoorlog (1740-1748), maar
raakte er wel bij betrokken. Dit gebeurde toen
Groot-Brittannié in 1744 de kant van Qos-
tenrijk koos, waardoor het tegenover Frank-
rijk en Pruisen kwam te staan. De Staten-
Generaal hadden een verdrag gesloten (op 15
november 1715 te Antwerpen, het Barriére-
traktaat) om met Groot-Brittannié de Zuide-
lijke Nederlanden (Oostenrijkse Nederlan-
den) tegen een aanval vanuit Frankrijk te
beschermen. Nederlandse garnizoenen wa-
ren in de vestingsteden Menen, Doornik,
Veurne, Ieper, Warneton, Namen en in Fort
Knock gelegerd. In Nederland voelde men
niets voor een oorlog met Frankrijk. De inna-
me echter van de vestingsteden Menen en
leper door de Fransen in 1744, na de Britse
deelname aan de oorlog, resulteerde in een
volledige betrokkenheid van de Republiek bij
die oorlog.!

Tegen het einde van de Oostenrijkse Succes-
sieoorlog was er weinig overgebleven van de
Franse en Spaanse maritieme macht. Dit was
te danken aan het optreden van de Britse
marine. De marine van de Staten-Generaal
speelde als bondgenoot van de Britse marine
geen rol van betekenis. Aan Britse zijde had-
den zich de admiralen George Anson (1697-
1762), Peter Warren (1702-1752) en Edward
Hawke (1705-1781) onderscheiden.2 De Sta-
ten-Generaal rustten in 1748 opnieuw een
hulpeskader uit om de Britse bondgenoot ter
zee bij te staan. Luitenant-admiraal Cornelis
Schrijver (1687-1768) werd opgedragen dit
hulpeskader te commanderen. In 1747 was
het hem niet gelukt om met zijn eskader van
vijf schepen de Britse vloot, onder opperbe-

vel van admiraal Warren, op de Vlakte van
Schooneveld te bereiken. Nu, in 1748, dien-
de hij zich met zes schepen te voegen bij het
Engelse eskader te Spithead (bij Ports-
mouth), weer onder het opperbevel van War-
ren. Deze opgaaf was beduidend eenvoudi-
ger. Te Spithead lagen twee delen van het
‘Western Squadron’, bestaande uit 27 linie-
schepen en twaalf fregatten. In de Republiek
kostte het overigens pijn en moeite om zes
zeewaardige schepen volledig uitgerust naar
zee te laten gaan.

Deze bijdrage behandelt het Nederlandse
aandeel in de door de Britten gedomineerde
strijd ter zee in het laatste oorlogsjaar. In het
bijzonder gaat het over wat admiraal Schrij-
ver overkwam te Lissabon toen hij van 9 april
tot 27 juni 1748 op de Taag lag. De tocht, die
Schrijver op 7 januari dat jaar vol hoop had
aangevangen, zou gekenmerkt worden door
de ene teleurstelling na de andere en zou een
gevoelige deuk aanbrengen in het eergevoel
van de marine van de Staten-Generaal.

De krijgshandelingen in Europese wateren in
1748

De Oostenrijkse Successieoorlog brak uit na
de dood van de Oostenrijkse keizer Karel VI.
Zijn dochter Maria Theresia volgde hem op.
Verscheidene troonpretendenten, gesteund
door Frankrijk, betwistten deze opvolging.
De oorlog was op zee in 1747 vrijwel beslecht
door de Britse admiraals, met name Anson en
Hawke. De dreiging van de Frans-Spaanse
vloot voor de overzeese bezittingen van het
Verenigd Koninkrijk was feitelijk weggeno-
men. De Franse konvooien waren kwetsbaar
geworden door de uitschakeling van het
grootste deel van haar vloot. Oorlogsschepen
om de koopvaarders te konvooieren waren
schaars geworden. De Britse Admiraliteit
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besloot de vloot in de Europese wateren
onder één bevel te brengen. Zo ontstond het
“Western Squadron’, die verschillende deel-
eskaders telde. Zo diende één eskader te krui-
sen ter hoogte van Cadiz en een ander nabij
Finisterre en Ouessant. Hierdoor kregen de
Britten de belangrijkste scheepvaartroutes
onder controle. De Staten-Generaal werden
verzocht opnieuw schepen te leveren voor
een hulpeskader. De Britse vloot stond onder
bevel van admiraal Peter Warren.3 Warren
was toen 45 jaar oud, van lerse afkomst (War-
renstown, Co Meath), oorspronkelijk katho-
liek, maar protestant geworden. Hij had zich
reeds een fortuin verworven met het prijsgeld
dat hem tockwam als bevelhebber van de
onder zijn gezag staande schepen. Hi j had in
Noord-Amerika geleerd dat oorlog een niet
ongelukkige melange is van plicht en per-
soonlijke winst.

De vloot bestond uit 27 linieschepen en
twaalf fregatten. Reeds in het begin van janu-
ari 1748 had Warren twee kleine eskaders zee
laten kiezen: het één bevond zich westelijk
van Belle Ile (admiraal Hawke) en het ande-
re nabij Cape Clear en Ouessant (vice-admi-
raal Savage Mostyn (?-1757)). Zelf bleef
Warren nog te Spithead om op het gereed
komen van de laatste schepen van zijn eska-
der en op het Nederlandse hulpeskader te
wachten.s Dit hulpeskader bestond uit de vol-
gende zes schepen: Haarlem (76 stuks
geschut) — vlaggeschip, Burg van Leyden (54
stuks geschut), Leeuwenhorst (54 stuks
geschut), Assendelft (54 stuks geschut),
Maarsen (44 stuks geschut) en Middelburg
(44 stuks geschut).6

Schrijver, de commandant van dit eskader,
was toen 61 jaar oud. Hij was geboren te
Amsterdam. In 1711 werd hij ordinaris kapi-
tein bij de Admiraliteit van Amsterdam, in
1742 schout-bij-nacht, in 1744 vice-admiraal
enop 11 april 1748, toen hij net de Taag was
binnen gevaren, vernam hij van zijn aanstel-
ling als luitenant-admiraal. Dat deze benoe-
ming eraan kwam, moet hij geweten hebben.
Zijn voorganger, luitenant-admiraal Hendrik
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Grave (1670-1749), was reeds wat ouder en
bovendien had zijn handelen veel kritiek
opgewekt.” 8

Op 7 januari 1748 verliet het Nederlandse
eskader Texel op weg naar Spithead. Schrij-
vers eigen schip, de Haarlem, was pas op 24
december 1747 gereed. Eerst had het nog de
schijn dat hij moest uitvaren met de Edam (54
stuks geschut). Op 9 januari liep het eskader
Spithead binnen. Reeds tijdens de overtocht
kwamen veel gebreken naar voren, zoals
oude zeilen die snel scheurden en kogels voor
de musketten (vier kalibers), die zo verschil-
lend waren dat deze “voor de nauwste te
groot waren en in de wijdste laveerden™.?
Erger was het dat het met de discipline, ook
van de onderofficieren, op de vloot slecht
gesteld was. Dronkenschap kwam veelvuldig
voor.

Warren kreeg van de Britse Admiraliteit de
opdracht met de hem ter beschikking gestel-
de 25 linieschepen zo spoedig mogelijk zee te
kiezen en zich bij Hawke's eskader te voegen.
Volgens door de Britten verkregen informa-
tic hadden de Fransen vier linieschepen te
Brest en twee te Rochefort en de Spanjaarden
zes linieschepen te Cadiz, die mogelijk met
zes uit Carthagena afkomstige schepen ver-
sterkt konden worden. De Nederlandse sche-
pen konden niet ingezet worden tegen de
Spaanse vloot, daar de Staten-Generaal niet
in oorlog waren met Spanje. Nederlandse
schepen moesten noordelijk van Finisterre
worden ingezet.

Op 5 februari koos Warren met drie schepen
zee. Hawke bleek inmiddels over voldoende
schepen te beschikken en Warren kreeg als
speciale taak de Franse koopvaardijvloot
atkomstig uit Martinique op te vangen. Een
taak die tot de meest lucratieve behoorde,
gezien het te verwachten prijsgeld dat de
beladen koopvaarders zouden opleveren.
Deze hoop echter vervloog snel toen het
bericht doorkwam dat vier Franse liniesche-
pen te La Corufia (Spanje) werden uitgerust
om met twintig andere, die spoedig zouden
volgen, een expeditie te ondernemen naar

Canada, onder andere om Louisbourg, de
belangrijkste Franse vesting in Noord-Ame-
rika (Cape Breton Island, Nova Scotia), te
heroveren. De twintig Franse schepen zouden
nabij Finisterre dienen te worden opgevan-
gen. !0

Op het Nederlandse eskader, onderdeel van
Warrens eskader, brak ondertussen vlektyp-
hus uit. Op 12 maart besloot Schrijver de
Assendelft onder bevel van kapitein Roemer
(1712-1774) met de zieken naar Plymouth te
zenden. Hierdoor was dit schip niet meer als
oorlogsschip inzetbaar. Tegelijkertijd konden
enkele Britse prijzen worden meegevoerd.!!
Tegen het eind van maart werd het roer van
Warrens schip, de Devonshire (66 stuks
geschut) zo beschadigd, dat dit mankement
alleen in een haven hersteld kon worden.
Daar ook andere schepen dringende repara-
ties dienden te ondergaan, met name de
Nederlandse schepen, besloot Warren voor
korte tijd de thuishaven op te zoeken.!2 De
vlektyphus brak ook uit op Schrijvers schip
de Haarlem, waardoor hij, met instemming
van Warren, besloot zich los te maken van het
eskader en naar Lissabon te zeilen om de zie-
ken te laten herstellen. Het commando over
de Nederlandse schepen werd overgedragen
aan kapitein Jacob Louis van der Voort
(1713-1751) die het bevel voerde op de Burg
van Leyden. Op Schrijvers schip waren van
de 500 opvarenden ruim 200 ziek en niet in
staat dienst te doen. Vrijwel alle officieren en
onderofficieren waren uitgeschakeld. Schrij-
ver was er ook niet best aan toe: “Afgetopt
door verdriet en zorg, zeer onwel, en naar zijn
oordeel in deze ogenblikken ongeschikt voor
de dienst™.13

Warren keerde op 4 april te Spithead terug
met acht schepen, waaronder vier Nederland-
se. Na een herstelperiode van negen dagen
liep hij weer uit, nu met elf schepen. Schrij-
ver liep op 9 april de Taag binnen met 207 zie-
ken en 36 doden (wat op 21 mei was opgelo-
pen tot 66 doden). Acht schepelingen deser-
teerden, enkelen werden weer gevat en van
hen werden er twee gefusilleerd. De commo-

tie die het doodschieten van de deserteurs
teweeg bracht, met alle gevolgen van dien, zal
hierna uitvoerig ter sprake komen. Schrijver
zou hierdoor pas op 27 juni de Taag kunnen
verlaten. Inmiddels hadden twee schepen van
zijn eskader zich bij hem gevoegd, de Maar-
sen en de Middelburg. 14 :

Warren, die nu weer op zee was, besloot het
de Franse en Spaanse schepen onmogelijk te
maken om zich te La Coruiia te verenigen.
Het opvangen van de koopvaarders uit Mar-
tinique werd overgelaten aan de fregatten.
Het werd des te dringender toen inlichtingen
werden verkregen dat de Fransen de hulp
zouden krijgen van een Zweeds eskader van
twaalf linieschepen. Men besloot de Franse
en Zweedse linieschepen op te wachten zuid
west ten zuiden van Ouessant. Nauwelijks
waren Warrens schepen daar op 7 mei aange-
komen, toen vernomen werd dat de vijande-
lijkheden met Frankrijk zouden worden

1. Gegraveerd portret door J. Houbraken (collectie
auteur).
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be€indigd. Nu bleef alleen Spanje nog over
als vijand. Er werd besloten de Spaanse
havens en kustwateren te blokkeren en de
handelsvaart aan te tasten. Warren begaf zich
derhalve naar de Canarische Eilanden. Mid-
den juli verzocht Spanje om beéindiging van
de vijandelijkheden. Rond 23 Juli keerden de
Engelse schepen in de thuishaven terug. Op
18 oktober werd de vrede van Aken geslo-
ten.!s Maar hoe verging het Schrijver nu op
de Taag?

Schrijver op de Taag

Op 9 april 1748 liep de Haarlem de Taag bin-
nen en ging voor anker nabij de koninklijke
magazijnen. Van de bemanning van 500 kop-
pen waren er bij binnenkomst, zoals gezegd,
207 ziek en reeds 36 gestorven. Een deel van
de zieken werd in het hospitaal aan land
opgenomen. Maar spoedig traden er moei-
lijkheden op. De consul van de Staten-Gene-
raal was resident J.R. van Til. In plaats van
zijn opwachting te maken bij vice-admiraal
Schrijver, vond Van Til dat deze langs moest
komen in zijn residentie op een moment dat
het hem schikte.!6 Van Til was zelfs enkele
keren verhinderd toen Schrijver langskwam.
Merkwaardig gedrag van een consul die de
Nederlandse belangen had te vertegenwoor-
digen en dit zeker had te doen als één van s
lands schepen op de Taag lag. Nadat er deser-
tie begon op te treden en een aantal deserteurs
door de bemanning was gepakt, escaleerden
de moeilijkheden. Geheel conform de “Arti-
kel-brief ende Instructie, raakende den oor-
logh ter zee”, Artikel 8, konden deze deser-
teurs ter dood worden veroordeeld: “En zul-
len alle Capiteynen, Officieren en andere
Matrosen, haer in dienst begevende, gehou-
den wezen den Lande te dienen, soo lange het
de Heeren Raden gelieven sal, sonder desel-
ve haren dienst te sullen mogen verlaten voor
en aleer haer bij de Raden voornoemt behoor-
lyck Paspoort vergunt sal werden, op ver-
beurde van den Lyve”.17

Twee deserteurs werden enkele dagen na
elkaar gefusilleerd in de kuil van het schip. Er
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was zo niets van de wal of rivierzijde te zien.
Normaal zou het vonnis voltrokken zijn door
ophanging, met de hele ceremonie van het
hijsen van de rode vlag als teken dat er Justi-
tie werd uitgevoerd, tromgeroffel en het start-
schot om ieder te verdoven, de veroordeelde
incluis. Schrijver had het ceremonieel weg-
gelaten met het oogmerk de zaak niet publiek
te maken om de Portugezen niet al te veel
voor het hoofd te stoten. In feite volgde hij
hiermee admiraal Philips van Almonde
(1644-1711) die, liggend op de Taag, in 1705
twee matrozen op gelijke wijze terecht had
gesteld. De Portugezen maakten toen geen
enkel bezwaar.!8 Dit bleek nu echter anders te
verlopen.

De Portugese koning beschouwde de terecht-
stellingen als een inbreuk op zijn recht en vat-
te dit op als een belediging. Het is niet onaan-
nemelijk dat consul Van Til het vuurtje had
aangewakkerd bij het Hof, als hij het al niet
geinitieerd had. Van Til had reeds in 1737
bezwaar gemaakt tegen het uitvoeren van
“Crimineele sententién ter executie” op’s
Landsschepen als deze zich binnen het
gebied van een soevereine vorst bevonden.
Deze heeft immers slechts het recht van de
“hooge, laage en middelbaren Jurisdictie™.
Het moet naar het Van Til voorkwam. voor de
vorst zeer aanstootgevend geweest zijn.!® Wi 1
moeten wel bedenken dat de openbare
terechtstellingen in die dagen, waar ook in
Europa, een normale bezienswaardigheid
waren. Ook in Amsterdam, en in 1748120

De reacties op de terechtstellingen

De eerste officiéle reactie was een brief van
de secretaris van staat, M.A. de Azevedo
Coutinho, aan resident Van Til op 18 mei
1748. Hierin werd meegedeeld dat de koning
er kennis van heeft genomen dat aan boord
van de Haarlem een Napolitaanse matroos,
Bartholomaeus Barba, ter dood gebracht zou
worden als het schip weer in zee zou zijn. Het
verzoek volgde om deze executie niet te vol-
trekken en te wachten op het oordeel van de
Staten-Generaal 2! Deze brief werd op 20 mei

gevolgd door een tweede brief van Coutinho
aan Van Til. De koning had nu vernomen dat
aan boord van het Hollandse oorlogsschip,
dat zich onder commando van vice-admiraal
Schrijver in de haven bevond, verschillende
personen die tot zijn bemanning behoorden
ter dood waren gebracht. Er werd op gewezen
dat dit een ernstig vergrijp was en dat het de
soevereiniteit van de koning aantastte.
Bovendien waren de vonnissen in het open-
baar voltrokken. Noch Van Til, noch de vice-
admiraal konden voorwenden onkundig te
zijn van het feit dat het niet was toegestaan dit
recht uit te oefenen op het gebied van een
andere staat. Dit was reden om genoegdoe-
ning te verzoeken in verband met dit ernstige
vergrijp.2?

De Portugezen lieten het hier niet bij. Reeds
vroeg de volgende dag, om 7 uur ’s ochtends,
werd aan de forten bij de Taagmonding
opdracht gegeven de Haarlem te beletten uit
te varen. Als het schip toch zou wegzeilen,
moest de Haarlem tot zinken worden
gebracht. Van Til deelde dit op 23 mei aan
Schrijver mee.2? De forten, onder andere
Boulin en St. Julien, hadden genoeg kruit en
lood om het uitvaren te voorkomen. Van Til
drong er bij Schrijver op aan, een gebaar naar
het hof te maken. Schrijver reageerde direct
met een brief en een rapport aan de secretaris
van staat Coutinho, welke de volgende dag
(24 mei) werden verzonden.24

Ten aanzien van de brief van 18 mei deelde
Schrijver mede dat de voltrekking van het
vonnis aan de Napolitaan Barba was uitge-
steld tot richtlijnen waren ontvangen vanuit
de Republiek. Schrijver had er reeds aan
gedacht om Barba’s leven te sparen. Hij was
dankbaar voor het verzoek van de koning.
Aangezien het bij de terechtstelling om
geloofsgenoten van de koning ging, had hij er
voor gezorgd dat priesters de gevangenen bij-
stonden en hen de biecht afnamen.

Tegen de in de brief van 20 mei genoemde
inbreuk op s konings recht, verdedigde hij
zich met de mededeling dat de vonnissen
waren voltrokken Yolgens alle verdragen en

gewoonten die erkenning vonden in Portugal,
Groot Brittanni€ en Spanje, en in welk land
dan ook waar zich schepen van de Staat
bevonden. Schepen waren af en toe genood-
zaakt havens aan te doen voor proviandering
en andere verversingen, zeker na lange en
gevaarlijke reizen in stormachtige jaargetij-
den. Tegelijkertijd echter, betoogde Schrijver,
moesten de discipline en tucht onder de
bemanning gehandhaafd worden. Dit was het
domein van de ervaren vlagofficieren. Om de
gevoelens te sparen hadden de executies bin-
nen het schip plaatsgevonden. Zo waren er
geen omstanders getuige, dit in weerwil van
het feit dat openbare terechtstellingen juist
zo'n waarde als afschrikwekkend middel
bezaten en nooit als schandalig werden erva-
ren. De vonnissen waren niet onder de rook
van het paleis uitgevoerd en de eer van beide
landen kwam niet in het geding. De Haarlem
lag zeker vijftien minuten lopen van de
koninklijke paleizen en men moest wel een
verrekijker bezitten om iets gezien te kunnen
hebben.
De resident Van Til had, aldus Schrijver, aan
de secretaris van staat geen juiste weergave
gegeven van de toedracht rond de voltrekking
van het vonnis. Een oorlogsschip behoorde
tot het grondgebied van het eigen land en
maakte geen deel uit van het land dat het
bezocht. Dit wisten de Portugezen best, daar
Spaans goud, met Portugese oorlogsschepen
naar Spaanse havens verzonden (Cadiz),
ongemoeid werd gelaten door de Brits-
Nederlandse vlooteenheden. Schrijver nam
het Van Til kwalijk dat deze aan het hof had
opgemerkt dat als het nu niet een Portugese
maar een Franse rivier was geweest waar de
vice-admiraal zich op bevond, men de execu-
ties had weten te verhinderen. Van Tils’
opmerking over de executies waren vol
venijn en deden Schrijver verdriet. De Zwit-
sers (huurtroepen) in Frankrijk en in Holland
of waar dan ook, spraken over hun eigen mis-
dadigers de doodvonnissen uit en voltrokken
deze, hetgeen door Schrijver als voorbeeld
werd aangehaald. Schrijver maakte tenslotte
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van de gelegenheid gebruik Coutinho te
informeren dat een soldaat gedeserteerd was
met medeneming van de hele chirurgijnsuit-
rusting. Schrijvers’ secretaris was de wal
opgegaan om de man te bewegen aan boord
terug te keren. Hierbij werd de secretaris bij-
na vermoord en kreeg de deserteur asiel in
een kerk.

Het was niet mogelijk geweest met de Haar-
lem zee te kiezen voor het uitvoeren van de
vonnissen, daar een groot deel van de beman-
ning zich aan land in het hospitaal bevond,
lijdende aan scheurbuik.2s Bovendien was het
aantal bemanningsleden van de Haarlem al
bij het vertrek uit Texel niet voltallig. De ene
desertie zou de andere afroepen. Het schip
kon zo niet ontvolkt worden, daar het inzet-
baar moest zijn om het land te dienen. Schrij-
ver handelde naar de wetten van de Republiek
en de orders en regels die voor alle militairen
golden. Hij voelde zich gekrenkt omdat er
werd gesuggereerd dat hij zich schuldig had
gemaakt aan een vergrijp. Voorts was hij
bedroefd dat de forten de opdracht hadden
gekregen het uitvaren te beletten. “Zo wordt
een schip met 76 stukken geschut en een
bemanning van 500 man, nu in een tijd dat de
Republiek het nodig heeft er over te beschik-
ken, dit onmogelijk gemaakt”. Dit was in
strijd met het vredesverdrag, maar het had
ook grote consequenties voor een vlagoffi-
cier, commandant van een eskader, dat inge-
zet werd tegen de vijanden van de Republiek.

Schrijver was bereid dit rapport ten paleize
toe te lichten. Hij bestreed niet dat de koning
in zijn land kon optreden zoals hij dat wens-

te, maar voelde zich niet schuldig aan een

vergrijp.26 Het feit dat het rapport doorspekt

was met zinnen tegen Van Til, die gezien was

aan het Hof, moet beslist een zonderlinge

indruk op Coutinho hebben gemaakt. Schrij-

ver kreeg dan ook geen antwoord binnen de

tijd die hij redelijk vond.

Het verdere verloop

Op 30 mei vroeg Schrijver hoe het met zijn
zes dagen eerder gezonden stukken stond. Hij
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verstuurde deze brief niet via de consul, maar
liet hem door de adelborst Singelman aan
Coutinho brengen. Schrijver vroeg in de brief
waarom hij bij de koning wrevel had veroor-
zaakt en gaf een korte herhaling van wat hij
reeds eerder had geschreven. Helaas leverde
ook deze brief geen direct antwoord van de
secretaris van staat op. Schrijver liet schrifte-
lijk een gesprek vastleggen dat op 2 juni
plaatsvond tussen zijn secretaris D. de Loriol
Chamergy en Van Til. De secretaris nam
kopieén mee van de correspondentie. Tijdens
het gesprek kreeg De Loriol Chamergy te
horen dat Coutinho tegenstrijdigheden had
aangetroffen in de stukken van Schrijver. Zo
was het vreemd dat het schip moest uitvaren
van de Prins van Oranje, terwijl het toch
zoveel zieken had, waardoor het niet kon uit-
varen. Schrijver zou zich willen opofferen,
dat wil zeggen achterblijven, als het schip de
rivier kon verlaten. Maar Schrijver vond dat
de koning hem daarmee een groot onrecht
aandeed. Coutinho vond dat de koning op
deze stukken niet kon reageren. Van Til vroeg
zich af of Schrijver geen andere bewoordin-

gen kon kiezen. Daarnaast maakte hij ver-

schillende hatelijke opmerkingen: “Ha, met

heel mijn hart”, zei Van Til, “hij die tot tien

kan tellen, kan ook tot twaalf tellen. Wij zul-

len al het mogelijke doen om u op uw dwa-

ling te wijzen.”” Voorwaar een vreemde

opmerking van de vertegenwoordiger van de

Staten-Generaal in Lissabon die daarmee

duidelijk aangaf dat hij Schrijver niet steun-

de. Uit het feit dat in dit rapport De Loriol

Chamergy zich secretaris van de luitenant-

admiraal noemt, weten wij dat Schrijver

inmiddels op de hoogte was van zijn aanstel-

ling tot luitenant-admiraal van Holland en

West-Friesland. Deze aanstelling dateerde

van 11 april 1748.

Weer schreef Schrijver aan Coutinho en wel

op dezelfde dag als het hierboven genoemde

rapport. De brief was een mengeling van

excuus en zelfverdediging. Hij sprak de hoop

uit dat de laatste brief bij de koning toch enig

gunstig onthaal had gekregen. Hij had nog

steeds geen antwoord ontvangen. Wat moest
hij doen om bij de koning een betere indruk
te maken en hoe moest hij zijn gedrag corri-
geren? Schrijver hoopte dat Coutinho zou
willen interveniéren om de order aan de for-
ten, die het uitvaren van het schip beletten, te
doen intrekken. Coutinho reageerde hierop
door via Van Til een herschreven versie van
de brief van 2 juni te vervaardigen. Alle ver-
dedigende opmerkingen waren eruit gehaald
alsmede het verzoek om opheffing van de
blokkade door de forten. Het was nu een
‘gewone’ excuusbrief geworden.2® Deze her-
schrijving kon Schrijver maar moeilijk ver-
kroppen. “Ziedaar tot welk een trap van
bederf onze eeuw is gedaald. Al mijne rede-
nen, gegrond op de waarheid en het regt, zijn
niet gehoord noodig, naar den smaak van het
hof, en geene nasporingen van het regt.
Alleen de vurige begeerte, om zijn vaderland
te dienen, heeft den ondergeteekende bewo-
gen tot zooveel toegeeflijkheid, hetgeen aan
de eene zijde zijn gevoel voor regt, aan de
andere zijde de belachelijke houding van het
Portugesche ministerie, en vooral de boos-
aardige kuiperijen van den Resident van Til,
in het volle licht zal stellen.”2?
Op 7 juni kwam er een antwoord van Coutin-
ho aan Schrijver. Het was een kundig opge-
stelde diplomatieke brief. Tot op heden had
Coutinho nog niet kunnen reageren op de her-
haalde brieven van Schrijver, daar er geen
aangrijpingspunten in deze brieven te vinden
waren. Maar nu de laatste brief aantoonde dat
de admiraal afstand deed van het zich recht-
vaardigen voor de excessen die aan boord
hadden plaatsgevonden en dat hij alleen
wachtte op de inschikkelijkheid van de
koning, waren er mogelijkheden. Schrijver
gaf zich geheel over aan de discretie en het
handelen van de koning en nu kon de brief
aan de koning worden voorgelegd.
Het deed Coutinho yeel genoegen dat de pro-
testen waren ingetrokken, hetzelfde gold
voor het tonen van een welgemeend respect
voor de koning en de gunstige toon van de
brief zoals Coutinho dit graag zag. Er bleef

nu slechts de principiéle vergissing van
Schrijver en een werkelijk bewijs van spijt
over. Het was nu mogelijk de koninklijke
grootmoedigheid en vergevingsgezindheid te
laten blijken. Coutinho zou ook een brief naar
het hof te Den Haag en de Staten-Generaal
schrijven met het verzoek eventuele straf-
maatregelen tegen Schrijver te doen opschor-
ten, daar de koning tevreden was met de
gebrachte offers. Coutinho was blij dat deze
netelige zaak tot een goed einde was geko-
men door de voorzichtige opstelling van
Schrijver. De koning wenste niets anders dan
dat Schrijver zijn reis kon vervolgen. Waarna
de verschuldigde slotwens volgde: “Dieu gar-
de votre Seigneurie. Je baise les mains de vot-
re Seigneurie comme son plus humble Servi-
teur — Marco Antonio de Azevedo Coutin-
ho.”30 Zo was dan eindelijk toestemming ver-
kregen weer naar zee te gaan, met de inmid-
dels ook op de Taag binnengelopen schepen
van het Nederlandse hulpeskader de Maarsen
en de Middelburg.

Alle opgekropte gevoelens van Schrijver
kwamen tot uiting in een lange rechtvaardi-
ging die Schrijver in zijn Memorie naar aan-
leiding van Coutinho’s brief schreef. Van Til
werd ook niet vergeten. Op 11 juni schreef
Schrijver hem een ongezouten lange brief.
Hij wees Van Til erop dat hij zijn eigen belan-
gen en die van Portugal boven die van de
Republiek had gesteld. “Dog zeer te vergeefs,
want de wortels van haat tegens zijns Persoon
[Schrijver] hij al diep heeft weeten te planten,
zodanig! dat de Portugeeze Ministers opent-
lyk zeggen uw Rapel in de Republicq te heb-
ben verzogt”. Schrijver zag het handelen van
Van Til als “dienende tot uw Rezident van Til
zyn Satisfactie. Het zyn de gegraaven
Mynen, om ’s Lands Officieren in het Gene-
raal alle affronten aan te laten doen, die gy
zelven niet kan toebrenge, uit Revenge dat
sommige Capiteinen aan de Resident van Til
door een Gedebordeerd Leeven, desselfs eige
Secretaris hem Resident met voeten onder de
Tafel heeft geschopt: aan Boord van een van
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de s Lands Oorlogscheepen zynde.” Voorts
beschuldigde Schrijver Van Til van diefstal
uit ’s lands kas “Om te Suppleeren aan de
Depences van Lichtekooijen, tot schande van
de geheele Werelt terwyl Vrouw en Kinderen
in Holland gebrek lyden”. Een kopie van zijn
brief ging naar Hare Hoge Mogende. De brief
werd afgesloten met “Ik blijve aan uw Carac-
ter zo veel mogelyk is etc — C. Schrijver.”3!
Na toestemming verkregen te hebben om te
vertrekken, duurde het nog twintig dagen
voor de schepen zeilklaar waren en de Taag
uitliepen op weg naar Spithead. Op 9 augus-
tus schreef Schrijver vanuit Spithead aan
Griffier Fagel om kopieén van twee brieven
geschreven door Van Til die in Den Haag cir-
culeerden. Ook wees hij erop wat schout-bij-
nacht Hendrik Lijnslager (1693-1768) was
overkomen met de Dordrecht toen hij te Lis-
sabon lag. Van Til beschuldigde hem ervan de
magazijnen aan de Taag voor de Admiraliteit
van Amsterdam te gebruiken voor het smok-
kelen van contrabande, zoals bier en andere
koopmansgoederen. Een beschuldiging zon-
der een grein van waarheid. Weer vroeg hi ij op
een gerechtelijk onderzoek naar de beschul-
digingen van Van Til. Verder hoopte hij over
twee of drie dagen zeil te zetten naar Texel 32

De nasleep

Het is opmerkelijk dat Schrijver, eenmaal
teruggekeerd in het vaderland, opnieuw een
memorie heeft uitgebracht over het handelen
van Van Til. Op 1 januari 1749 zag dit docu-
ment het licht. Het is geschreven voor een
breder publiek en herhaalt delen uit de publi-
katie van 1748 (dit stuk bleef voorlopig
geheim). Schrijver moet er veel tijd aan heb-
ben besteed om grieven van andere zeeoffi-
cieren ten aanzien van Van Til bijeen te bren-
gen. Het is van belang in dit document dat
Van Til in Nederland was en dat hij verklaard
heeft dat “hij niet wederom te Lisbon kan
retourneren, en van eenige dienst weezen”,
Schrijver vulde dit aan “dat hy Resident,
aldaar meer ondienst dan dienst heeft
gedaan....”33
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RAPORT-MEMORIE,

AN

HAAR HOOG MOGENDEN DE HEEREN STAA-
TEN GENERAAL DER VEREENIGDE
NEDERLANDEN,

Vv AN

CORNELIS SCHRYVER,

Luitenant-Admiraal van Holland en Wetfriesland,
onder het reffore van het Ed. Mog". Collegie
ter Admiraliteit refideerende te

AMSTERDAM;

Fegens bet geene gepaffeert is geduurends zyn verblyf

op de Rivier van Liskon , in den Faare 1748,

2. Titelblad van het Raport-Memorie van 1749 (col-
lectie auteur).

Samenvatting

De tweede expeditie van Schrijver, waarbij
hij net als in 1747 een hulpeskader comman-
deerde om de Britse vloot bij te staan, lever-
de weinig succes op. Tijdens de expeditie
werd in Nederland besloten Schrijver aan te
stellen tot luitenant-admiraal bij de Admira-
liteit van Amsterdam. De tocht in januari
1748 was aangevangen met het kruisen in de
ingang van het Kanaal en voor de kust van
Bretagne. De schepen vielen onder de orders
van de Britse vice-admiraal Warren. Enkele
kleine scheepjes werden buitgemaakt en
afgezonden naar de Britse thuishavens. Van
de zes schepen waarmee Schrijver Texel had
verlaten, moest er één na drie maanden terug-
keren vol met zieken. Spoedig daarna over-
kwam Schrijver dit zelf met zijn vlaggeschip
de Haarlem. De aanleiding tot de problemen
die optraden na de executie van twee deser-
teurs, zijn terug te voeren op de houding die
consul JR. van Til aan de dag legde ten
opzichte van marineofficieren. In plaats van
het gebeuren, dat gezien kon worden als een
inmenging op het soevereine recht van een
vorst, af te zwakken, wakkerde Van Til het

vuur aan bij de Portugese minister van bui-
tenlandse zaken, de secretaris van staat Cou-
tinho. Van Til was aantoonbaar corrupt en
onoprecht. Schrijver was geen man van tact,
had een scherp kritisch vermogen en een
scherpe pen. Hij stond op zijn eer, maar was
een onkreukbaar officier. Van Til hielp
Schrijver, zeker in het begin, niet met zijn
correspondentie met de secretaris van staat.
Schrijver op zijn beurt deed afbreuk aan zijn
goede argumenten met gescheld op Van Til.
Het inzicht bij Van Til en Coutinho, zeker
nadat zij vernomen hadden dat Schrijver tot
luitenant-admiraal was bevorderd, dat een
oplossing gevonden moest worden, heeft
ertoe bijgedragen de ontstane impasse te
overwinnen. Het waren Van Til en Coutinho
die uiteindelijk aangaven wat voor excuus-
brief Schrijver aan de Portugese koning
moest schrijven. Coutinho heeft ervoor
gezorgd dat Van Til naar Nederland terugge-
roepen werd. Dat Schrijver het conflict met
Van Til hoog opnam, blijkt uit de ampliatie
(uitbreiding) van de Memorie (1749). Hier-
aan lag een gedegen onderzoek van de luite-
nant-admiraal ten grondslag.
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MEDEDELINGEN

J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis 1998

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederland-
se Vereniging voor Zeegeschiedenis is door
het bestuur van de vereniging met ingang van
1989 beschikbaar gesteld. Het bestuur besloot
de prijs in 1990 voor de eerste maal toe te ken-
nen en sedertdien is de prijs tot op heden vier
maal toegekend.

Volgens het reglement wordt de prijs uitge-
loofd voor een prestatie op het gebied van de
zeegeschiedenis, die kan bestaan uit zowel
een maritiem-historische studie als enigerlei
inspanning of verrichting die de belangstel-
ling voor de zeegeschiedenis heeft bevorderd
of waardoor de kennis van de maritieme
geschiedenis is vermeerderd.

Het bestuur van de Nederlandse Vereniging
voor Zeegeschiedenis heeft ernaar gestreefd
de prijs toe te kennen voor een - zo mogelijk
- meervoudige prestatie op het terrein van de
zeegeschiedenis. Naar de mening van het
bestuur is het in zijn opzet geslaagd door de
prijs voor 1998 toe te kennen aan het echtpaar
Hazelhoff Roelfzema-Kromhout.

Het is de eerste maal dat de prijs wordt uitge-
reikt aan een collectief, aan twee personen,
maar het navolgende zal duidelijk maken
waarom het bestuur daartoe besloten heeft.
Eerst echter, zullen de individuele personen,
de samenstellende delen van het collectief, de
aandacht krijgen.

Roosannie Kromhout werd geboren in 1929
in Amsterdam. Van 1947 tot 1953 was zij
werkzaam bij diverse instellingen, de laatste
jaren in Zuid-Afrika, onder andere bij het
Nederlands consulaat en bij im- en exportfir-
ma’s. Door haar echtgenoot kwam zij in con-
tact met de maritieme wereld. Zij vergezelde
hem op enkele van zijn zeereizen en sollici-
teerde voor hem - hijzelf was net voor een reis

van een jaar uit Nederland vertrokken - in
1966 bij de Vereeniging Nederlandsch Histo-
risch Scheepvaart Museum in Amsterdam,
waarover zo dadelijk meer.

De verdiensten van mevrouw Hazelhoff
Roelfzema-Kromhout strekken zich uit over
een groot aantal jaren waarin zij haar
organisatorische en redactionele kwaliteiten
heeft ingezet voor belangrijke uitgaven op het
gebied van de Nederlandse zeegeschiedenis.
Zo maakte zij in de jaren 1970-1973 deel uit
van de eindredactie van een van de stan-
daardwerken op het gebied van de Nederland-
se maritieme geschiedenis, de zevendelige
Maritieme Encyclopedie, en was zij vervol-
gens eindredacteur van het jaarboek Maritiem
Journaal dat in aansluiting op de encyclo-
pedie verscheen van 1974 tot 1980.

Al eerder raakte zij door toedoen van haar echt-
genoot nauw betrokken bij de Vereeniging
Nederlandsch Historisch Scheepvaart Muse-
um en ook daarvoor heeft zij haar redactionele
capaciteiten ingezet. Zij voerde vanaf 1970 tot
1989 vrijwel onafgebroken de redactie van het
Jaarverslag van de Vereeniging Nederlandsch
Historisch Scheepvaart Museum. Midden
jaren zeventig startte zij het kwartaalblad
Zeemagazijn en stelde zij de Descriptive Cata-
logue van het museum op (Amsterdam 1973),
die een jaar later als toelichtende catalogus op
de museumtentoonstelling 1974-1975 ver-
scheen. In 1979 verzorgde zij de opvolger van
dit werk dat verscheen onder de titel Scheep-
vaartgeschiedenis als uitgebeeld in de tentoon-
stelling Amsterdam, een werk dat ook in het
Engels werd vertaald.

Van zeer veel maritieme werken heeft zij de
redactie gevoerd, zoals de tentoonstellingscata-
logus Ludolf Backhuyzen 1631-1708, schrijf-
meester-teykenaar-schilder van de gelijknami-
ge expositie in 1985 in Amsterdam en Emden.
Bijzondere vermelding verdient haar eindre-
dactie van de delen 84 en 85 van de Werken
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i

van de Linschoten Vereeniging De eerste
tocht van de Willem Barents naar de Noorde-
lijke IJszee 1878 (Zutphen 1985).

Onder andere samen met haar echtgenoot ver-
zorgde zij de uitgave Een reis om de wereld
met de viermastbark Passat, 1933-1934, geba-
seerd op de dagboeken van W. den Geus.

De verdiensten van de heer Hazelhoff Roelf-
zema vloeien - het zal niemand verbazen -
vooral voort uit zijn activiteiten als directeur
van de Vereeniging Nederlands Historisch
Scheepvaart Museum en zijn rechtsopvolger,
het Nederlands Historisch Scheepvaart Mu-
seum in Amsterdam, waar hij van 1967 tot
1989 als directeur actief was.

Humphrey Hazelhoff Roelfzema werd in
1928 in Tiel geboren en raakte daar als kind
al gefascineerd door de scheepvaart op de
Waal. Na de oorlog doorliep hij de Kweek-
school voor de Zeevaart en van 1948 tot 1966
maakt hij als stuurman op kleine en grote,
stukgoed- en tankschepen voor verschillende
maatschappijen reizen over de gehele wereld.
Toen solliciteerde zijn vrouw namens hem met
succes naar de functie van directeur van het
Scheepvaartmuseum. De nieuwe functie gaf
zijn leven een belangrijke wending. Geduren-
de meer dan dertig jaar was hij vanuit die posi-
tie een belangrijke inspiratiebron voor de
maritieme geschiedenis in Nederland.
Be€indiging van zijn loopbaan betekende
echter niet het einde van zijn inzet voor de
Nederlandse maritieme geschiedenis. In
1992 trad hij toe tot het bestuur van de Stich-
ting Nederlandse Kaap-Hoornvaarders welke
functie hij dit jaar neergelegd heeft vanwege
het bereiken van de statutaire leeftijd. In de
periode schreefhij een serie van negen artike-
len voor het tijdschrift Spiegel der Zeilvaart
over de Kaap Hoorn-vaart door vierkant
getuigde zeilschepen. Deze artikelen zijn
later als aparte uitgave door de stichting
Nederlandse Kaap-Hoornvaarders gebun-
deld en uitgegeven.

Sinds 1994 is hij ook bestuurslid en secretaris
van de Stichting Van der Weelde-Schipper
Fonds.
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Door de jaren heen heeft de heer Hazelhoff
Roelfszema zich in zijn geschriften en tallo-
ze lezingen op een bijzondere manier ingezet
voor de Nederlandse maritieme geschiedenis
doordat hij historisch bronnenmateriaal com-
bineert en confronteert met eigen ervaring,.
Die ervaring deed hij eerder op in zijn car-
riére als beroepszeeman en hij doet die nog
steeds op, samen met zijn vrouw aan boord
van hun zeilsloep op de Waddenzee of op het
IJsselmeer. Maar daar laat hij het niet bij. Zo
voer hij bijvoorbeeld ook mee als werkend
passagier aan boord van het Russische oplei-
dingsschip MIR om het manoeuvreren op zee
met volgetuigde schepen zelf mee te kunnen
maken. Gewapend met deze ervaringen
slaagt hij erin in zijn voordrachten en ge-
schriften te overtuigen en zijn publiek zich in
te laten leven in de omstandigheden die zee-
lieden op belangrijke momenten in de
geschiedenis tot bepaalde beslissingen aan
boord hebben gebracht. Verklaren en verdui-
delijken van het hoe en waarom op een lees-
bare manier, daar ging en gaat het om.

Uit het bovenstaande moge genoegzaam blij-
ken dat de vele activiteiten die door beiden
zijn ondernomen en die zo vruchtbaar zijn
geweest voor de Nederlandse maritieme
geschiedenis niet hadden kunnen plaatsvin-
den zonder beider wederzijdse interesse in de
Nederlandse maritieme geschiedenis, noch
zonder een gemeenschappelijke toewijding
en inzet. Beiden zijn in ieder geval op dit
gebied een inspiratiebron voor elkaar.

Het is daarom dat het bestuur van de Neder-
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis
heeft besloten de J.C.M. Warnsinckprijs toe
te kennen aan de heer en mevrouw Hazelhoff
Roelfzema-Kromhout.

prof.dr. J.P. Sigmond (voorzitter)
drs. J.C.A. Schokkenbroek

drs. PG.M. Diebels

dr. AM.C. van Dissel

drs [.B. Jacobs

H.K. Stapel

S. Sijbesma
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Fysiologie aan de Rijksuniversiteit Utrecht, trad hij in 1966 in dienst bij het Rijks Instituut voor
Visserijonderzoek (RIVO/DLO) te IJmuiden alwaar hij nog steeds werkzaam is. Naast artike-
len op zijn vakgebied publiceert hij artikelen op het gebied van de maritieme historie in dit tijd-
schrift en in Mars et Historica, en in het Canadian Journal of Military History op militair his-
torisch gebied.
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Inleiding

Waar gevaren wordt, zinken schepen. Dit *verzonken
archief” komt aan het licht nu deze schepen één voor
€¢n komen bovendrijven uit de klei, waarin ze al die
tijd verborgen zijn gebleven. Het grootste bodemar-
chief voor scheepswrakken in Nederland is het zoge-
naamde ‘nieuwe land’ in de voormalige Zuiderzee, het
huidige IJsselmeer. Tot de negentiende ecuw was de
Zuiderzee een belangrijke scheepvaartverbinding tus-
sen Oost- en West-Nederland en de binnenzee ver-
bond onder andere de vroegere Hanzestede en de
haven van Amsterdam met de Noordzee. Als eerste
viel in 1930 de Wieringermeer droog. Na de afsluiting
in 1932 is begonnen met de inpoldering van de Noord-
oostpolder, gevolgd door de beide Flevopolders.

Sindsdien zijn meer dan vierhonderd wrakken in de
polders gelokaliseerd. Inmiddels zijn er ruim twee-
honderd opgegraven.

Sinds de Tweede Wereldoorlog zijn de opgravingen
verricht door de Directie Wieringermeer (Noordoost-
polderwerken) onder bestuurlijke verantwoordelijk-
heid van het Biologisch Archeologisch Instituut te
Groningen. De activiteiten zijn vervolgens overgeno-
men door de Rijksdienst voor de [sselmeerpolders
(RIJP) van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
(VenW). De werkzaamheden vonden eerst vanuit
Kampen plaats, later vanaf Schokland en vanaf het
eind van de jaren zestig vormde het buurtschap Ketel-
haven het scheepsarcheologische hart van het Nicuwe
Land.? In 1988/1989 werd de RIJP opgeheven. De
onderafdeling Scheepsarcheologie van de Directie
Flevoland ging in 1992 naar de Rijksdienst voor Oud-
heidkundig Bodemonderzoek (ROB) van het Minis-
terie van Welzijn, Volksgezondheid en Cultuur
(WVC). Tegenwoordig worden de opgravingen ver-
richt door het Nederlands Instituut voor Scheeps- en
onderwaterArcheologie / ROB (NISA). onderdeel
van het Ministerie van Onderwijs, Cultuur en Weten-
schappen. Bij de overdracht van het Ministerie van V
en W naar WVC kreeg ‘Ketelhaven’ een ‘bruidsschat’
mee om tien publikaties te laten verschijnen. Inmid-
dels is het merendeel verschenen. Er zijn opgravings-
verslagen gepubliceerd, daarnaast is er het NISA-jaar-
verslag van 1994 en er zijn vier delen uit de reeks
scheepsarcheologie verschenen, waaronder het proef-
schrift van A.FL. van Holk.}

Gezonken schepen: de opgravingsverslagen van de E
14,AZ 71, ZN 421, FWN 92, de Almere wijk 13 en de
OH 1074

De opgravingsverslagen, die na een lang stilzwijgen
nu met een zekere regelmaat verschijnen, hebben over
het algemeen een vast stramien. Begonnen wordt met
de omstandigheden van de vondst, waarbij een even-
tuele proefopgraving en de opgraving zelf worden
beschreven. De topografische situering en de gelaagd-
heid van de bodem komt daarna aan de beurt. Veelal
gevolgd door een beschrijving van de constructie van
het schip, waarbij de verschillende onderdelen, zoals
de kiel, spanten, de huid, de mast enz. apart aan de orde
komen. Een reconstructie sluit dit gedeelte af. Bij een
uitgebreid verslag, bijvoorbeeld opgravingsrapport nr.
19 van de Almere wijk 13, volgt een analyse van de
romp, waarin onder andere de bouwvolgorde wordt
bepaald. In dit specifiecke geval is de reconstructie van
de romp getoetst aan de hand van een model.

Na de beschrijving van de opgraving en het wrak komt
de inventaris aan de orde. Sinds 1985/88 hanteert
Ketelhaven een classificatiesysteem naar functie, en
niet, zoals voorheen gebruikelijk was, naar aard van
het materiaal (hout, leer, glas enz.). Alles wat van hout
is in één categorie classificeren bleek minder zinvol
dan naar functie te catalogiseren. Bijvoorbeeld: een
houten bord (teljoor) hoort meer bij de tinnen lepel en
de aardewerken kookpot, dan bij een houten scheeps-
deel, zoals een mast of een rolpaard.

Classificatiesysteem

A. romp en staand en lopend want klasse
B. uitrusting
scheepsuitrusting 1.0
werktuigen 2.0
bewapening 3.0
C. inventaris
administratie 4.0
navigatie 5.0
werktuigen 6.0
huiselijke voorwerpen 7.0
haard en kombuis 8.0
eten en drinken 9.0
victualién en voorraden 10.0
D. persoonlijke beziitingen en botmateriaal 11.0
E. lading 12.0

Binnen elke klasse vindt weer een onderverdeling
plaats. Apart aan de orde komt de datering van het
wrak. Dit gebeurt vaak aan de hand van verschillende
technieken, zoals het bodemprofiel, munten, ge-
bruiksvoorwerpen, dendrochronologie en de Cl4-
methode. Een bijlage bestaande uit een set vitklapba-
re tekeningen, van bijvoorbeeld de site, de gevonden
onderdelen van het wrak. een reconstructie van het
schip en de positie van de voorwerpen, complemen-
teert het geheel. Alles is tot in de puntjes verzorgd.

De eerste publikaties stammen uit 1993 en zijn de
opgravingsverslagen nr. 15 en 16 van de hand van K.
Mc Laughin en B. Neyland (A&M University, Texas)
over twee laat achttiende-eeuwse pramen: de E /4 en
de AZ 71, die respectievelijk 19,5 m. en ca. 18 m. lang
zijn.3 Het handelt hier om twee binnenvaartscheepjes
die in feite niet geschikt waren voor de vaart op de Zui-
derzee. Tussen beide pramen zijn de nodige overeen-
komsten, wat een vergelijking rechtvaardigt. Er valt
verder niet veel over te vertellen omdat over dit
scheepstype weinig bekend is. Bovendien zijn er rela-
tief weinig voorwerpen van de inventaris aangetroffen.
Het opgravingsverslag nr. 17 van R.K. Pedersen
beschrijft het waterschip ZN 421, lang 17 m.5 Het
schip stamt uit het begin van de zestiende eeuw. Wat
directopvalt, is dat bij dit wrak een duidelijk omschre-
ven scheepstype wordt genoemd: het waterschip. Een
definitie van dit scheepstype ontbreekt echter, De cri-

teria waarom het schip als waterschip wordt aange-
merkt, worden slechts in algemene termen gegeven.
Pedersen trekt de volgende conclusie: “totdat andere
overnaadse waterschepen zijn onderzocht, wordt dan
ook aangenomen dat de kenmerken van ZN 421 karak-
teristiek zijn voor dit type waterschip™.’

Men neme een wrak, beschrijft het, komt tot de con-
clusie dat het een waterschip is en definieert dit ver-
volgens als waterschip. Men neme dit waterschip,
beschrijft het, en dus is het een waterschip. Dit is niet
alleen een cirkelredenering, maar bovendien een open
deur. Ook een opmerking als: “Het waterschip was
een belangrijk vaartuig binnen de maritieme geschie-
denis, omdat het de expansie van Nederland tot een
wereldomvattend imperium bevorderde, doordat het
de grote vrachtvaarders hielp de open zee te berei-
ken.”$ zegt verder niets. De Noord-Nederlandse
expansie over de wereldzeeen begon pas in het laatste
decennium van de zestiende eeuw en niet aan het
begin van die eeuw, toen de ZN 421 was vergaan. Ster-
ker nog, waterschepen werden pas eind zeventiende
eeuw ingezel om grote koopvaarders over de droogte
bij Pampus heen te slepen. Al met al een niet erg sterk
verslag.

In het opgravingsverslag nr. 18 van R.S. Neyland en
K. Mc Laughlin-Neyland passeert het wrak de FWN
92 de revue; een praamachtig vaartuig van 14 m.,
daterend uit de tweede helft van de zestiende eeuw.?
Waarschijnlijk is de praam gebruikt voor het vervoer
van goederen, vee en personen. De vorm van de romp
doet denken aan typen aangeduid als ‘pramen’,
*schuiten’, ‘punter’ en ‘bokken’, maar dan fijner van
vorm.'0 Wat opvalt, is dat het wrak bewust op de vind-
plaats afgezonken lijkt te zijn. Dit wordt aangetoond
door palen die bij beide stevens aangebracht zijn en
ten dele uit hergebruikte onderdelen van het scheepje
zelf bestaan. Wat de reden hiervan was, kon niet ach-
terhaald worden. Het is overigens jammer dat de
praam FWN 92 niet vergeleken is met de hiervoor
besproken pramen E /4 ende AZ 71.

De Almere wijk 13, beschreven in opgravingsverslag
nr. 19 door EM. Hocker en K. Vlierman, wordt aan-
geduid als een kleine kogge (16 m.), vergaan begin
vijftiende eeuw.!! De vorm en constructie veronder-
stellen dat het scheepje bedoeld was voor de binnen-
scheepvaart, zoals de route tussen de Zuiderzee en de
Schelde. Op deze verbinding gaat H. Smit in zijn dis-
sertatie uitgebreid in.!? Het is dan ook jammer dat dit
werk niet geraadpleegd is. In de late middeleeuwen
namelijk, maakten niet alleen binnenvaartschepen
gebruik van deze route. Ook de internationale koop-
vaart tussen de handelsgebieden van West-Frankrijk
en Noord-Duitsland enerzijds en de Oostzeelanden
anderzijds, die Holland aandeden om te verladen,
namen de binnenroute. Vergeleken met andere koggen
of kogge-achtige schepen, die zijn opgegraven in
Duitsland, Scandinavié en Nederland. is dit schip rela-
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tief smal. Er is een model van het schip gebouwd,
waaruit blijkt dat de reconstructie correct is. Wat de
inventaris betreft, zijn er enkele in het oog springen-
de voorwerpen die tot de persoonlijke uitrusting wor-
den gerekend: een houten ‘klepper’ en de vermoede-
lijk daar direct verband mee houdende tas of buidel.
De voorlopige conclusie luidt dat beide behoorden bij
een (welgestelde?/genezer? c.q. verkeerd gediagnos-
ticeerde) melaatse. 3

Het laatste opgravingsverslag, nr. 20, betreft een laat
zeventiende-eeuws vrachtschip van 16,5 m. lang, de
OH 107.'* Het schip is een ‘bulkvrachtschip’ voor de
binnenwateren. Het open ruim en het ontbreken van
een beschermende wegering (= overlangse planken
waarmee de romp van binnen bekleed is) wijzen op
het vervoer van bulkgoederen, zoals turf, zand en
grond. De rompconstructie van de OH 107 vertoont
vooral verwantschap met typen als de bok, schuit,
westlander en Groninger aardappelpraam. Dit zijn
bekende Nederlandse binnenvaartschepen die zowel
in Zuid-Holland als ook in de noordelijke provincies
voorkomen. Het vondstcomplex bevestigt dit. Het
merendeel van de artefacten is typisch Nederlands.
Met uitzondering van een kleine glazen fles, bestaat
de inventaris uit relatief goedkope voorwerpen.
Ondanks het gebrek aan luxe was het schip voldoen-
de vitgerust om in de behoefte van alledag te voorzien
en het schip in de vaart te houden.

Sintels, kleine bootjes en oud hout

De twee publikaties van K. Vlierman zijn geen opgra-
vingsverslag van één bepaalde vondst, maar behande-
len meer een bepaald thema, zoals een nieuwe date-
ringsmethode of kleine bootjes.

De eerste publikatie gaat over sintels: kleine, ijzeren,
kramachtige plaatjes, die vooral in de middeleeuwen
in Noord-West-Europa werden gebruikt voor het vast-
zetten van de moslatten waarmee het breeuwsel (in dit
geval mos) in de huidnaden werd vastgehouden.!s In
totaal zijn 65 sintels beschreven en gedateerd. De
auteur stelt dat zijn classificatie gebruikt kan worden
als dateringsmethode. Nu kan bij een gesinteld schip
gekeken worden of de gebruikte sintels overeenko-
men met één van de beschreven en gedateerde sintels.
Bij de ZV 421 (zie hiervoor) is hiervan gebruik
gemaakt. Op het eerste gezicht lijkt Vlierman niet
over één nacht ijs te zijn gegaan, maar of de date-
ringsmethode ook zal werken, moet nog blijken. M ij
lijken 65 observaties voor zevenhonderdvijftig jaar
(850-1600) wat weinig. Zeker gezien het grote sprei-
dingsgebied, dat zich uitstrekt van Duitsland en Bel-
gié tot Nederland. Eén sintel is zelfs uit Londen
afkomstig. Zouden er binnen een gegeven tijdspanne
ook geen geografische verschillen kunnen bestaan?
Komt het Noord-Duitse sintelwerk van bijvoorbeeld
rond het jaar duizend overeen met de sintels gebruikt
in de Zuidelijke Nederlanden of Engeland? Het sin-
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telwerk van de Almere wijk 13 komt wel aan de orde
in opgravingsverslag 19, maar Vlierman maakt bij de
datering van dit wrak geen gebruik van de aangetrof-
fen sintels.!o Datering volgens de sinteltypologie van
twee laat-middeleeuwse bootjes, een aak uit de Maas
en een platbodem uit de Oosterschelde, wijkt nogal af
van de uitkomsten volgens de beproefde C14-metho-
de en het dendrochronologisch onderzoek.!?

Het opgraven van ruim tweehonderd wrakken in de
afgelopen decennia is misschien goed voor het
behoud aan gegevens, maar kent ook een keerzijde.
Nog meer dan 120 dossiers van opgegraven vaartui-
gen wachten nog op uitwerking. De in de tweede
publikatie van Vlierman over kleine bootje en mid-
deleeuws scheepshout gepresenteerde gegevens moe-
ten dan ook niet als de uitkomst van een diepgaand en
vergelijkend onderzoek worden beschouwd, maar
meer als een voorproefje wat ons nog te wachten
staal.'® Ook in een ander opzicht is dit werk bijzonder.
Het handelt hier niet om dertien laat-middeleeuwse
vondsten uit de voormalige Zuiderzee, maar uit Mid-
den- en Zuid-West-Nederland. In vijf gevallen betreft
het vrij(wel) compleet bewaard gebleven bootjes: een
boomstamkano uit de Linge bij Kerk-Avezaath, Gel-
derland; een aak uit de Maas bij Kessel, Noord-Bra-
bant; een platbodem uit de Oosterschelde bij Krab-
bendijke, Zeeland: een punter uit de Regge bij Hel-
lendoorn, Overijssel en een werkschuit uit de kasteel-
gracht van Teylingen, Zuid-Holland. Bij het scheeps-
hout gaat het in drie gevallen om oeverbeschoeiingen
(’s-Hertogenbosch, Deventer en Enkhuizen), in het
geval van Dordrecht om funderingsmateriaal van een

klooster en het plankfragment uit Gouda heeft als
wandbetimmering dienst gedaan. Bij de overige
vondsten betreft het enkele stukken scheepshout of
een vaartuig waar weinig gegevens van konden wor-
den vastgesteld (Hattem, Utrecht en Wijk bij Duur-
stede).

De beschrijving van de vijf bootjes is min of meer uni-

form: ligging, verkenning, berging en conservering,

constructie, reconstructie, datering, boottype, verge-

lijking, functie en herkomst. In het hoofdstuk over de

punter bij Hellendoorn volgt nog een exposé over de

oorsprong van de hedendaagse Overijsselse punter,

omdat de beschreven laat-middeleeuwse punter
afweek van de hedendaagse punter. Vooral het ver-

schil in de lengte- breedteverhouding is opvallend. Bij

de middeleeuwse vaartuigen is dat 5:1 tot ruim 6: 1, bij

de hedendaagse (Noord-West-Overijsselse) punter

4,2:1. Zou het hier soms gaan om een zogenaamde

‘bok’: een werkschuit uit de Noord-Westhoek van

Overijssel van ruim 12 m. lang en 2.5 m. breed.!?

Mogelijk dat het onderzoek van A. Vos naar zeven

punterachtigen uit de Noordoostpolder hierover uit-

sluitsel kan geven.

Over het gevonden scheepshout valt weini g te zeggen.

De waarde ervan moet enerzijds vooral worden

gezocht in als elementen binnen de archeologie van de
stad aan het water, anderzijds vanwege de scheeps-
bouwkundige details. Als derde element kan de ver-
spreiding worden genoemd. In het waterrijke Neder-
land zijn in principe ‘overal’ scheepshoutvondsten te
verwachten.

Wonen en werken aan boord van binnenvaartschepen,
1600-1900

De nadruk bij het scheepsarcheologisch onderzoek is
vaak, maar lang niet altijd, gericht op de bouwwijze
van opgegraven schepen. Echter, de maritieme
archeologie strekt zich uit over de hele maritieme cul-
tuur, dus ook: sociale, economische, politieke en reli-
gieuze aspecten. Voor het bestuderen van het leven
aan boord van schepen vormen scheepsinventarissen
een informatieve bron. In de dissertatie van A.F.L. van
Holk, verdedigd aan de Rijksuniversiteit Groningen
in 199720 staat de materiéle cultuur aan boord van
binnenvaartschepen centraal, met name dat aspect van
de materiéle cultuur, dat te maken heeft met het ver-
blijf aan boord van de opvarenden.?! Aan de hand van
elf archeologische en 88 schriftelijke bronnen is het
leven aan boord van binnenvaartschepen bestudeerd.
De schriftelijke bronnen worden vooral gebruikt om
de archeologische scheepsinventarissen te toetsen op
volledigheid. Het centrale uitgangspunt vormen de
veranderingen die na de zestiende eeuw zijn opgetre-
den in de samenstelling van de archeologische inven-
tarissen en hoe die zijn te verklaren in het licht van de
sociale structuur en de organisatie van de (groep)
opvarenden.

In deel één wordt aan de hand van bestaande literatuur
een beschrijving gegeven van de binnenvaart voor de
periode 1600-1900. Hierop aansluitend wordt de
selectie van de elf archeologische inventarissen bear-
gumenteerd. Een bronnenkritiek, te beginnen met de
archeologische bronnen, komt in deel twee aan de
orde. Bij de bepaling naar de mate van volledigheid
van de archeologische inventarissen bleken vier mate-
riaalsoorten van belang te zijn, namelijk: hout, ijzer,
aardewerk en leer. Op basis hiervan konden slechts
vier van de elf inventarissen als volledig worden
beschouwd. Bij de indeling naar functie, bleek dat zes
van de elf inventarissen volledig waren. Vervolgens
wordt met gebruikmaking van één publikatie inge-
gaan op de representativiteit en inhoud van boedel-
inventarissen. Het belangrijke broncommentaar van
Th. Wijsenbeek-Olthuis is hier helaas niet gebruikt.?
Uit een vergelijking tussen het archeologische mate-
riaal en de schriftelijke bronnen, lijken vier van de elf
archeologische inventarissen volledig en drie redelijk
volledig te zijn. In deel drie wordt met gebruikmaking
van boedelinventarissen het aantal opvarenden
bepaald. Uit het aantal lepels dat aan boord is, blijkt
dat binnenvaartschepen twee tot vier opvarenden had-
den, terwijl kustvaarders er drie tot zes hadden. Voor

een verdere analyse van de schriftelijke bronnen heeft
Van Holk zich beperkt tot het laatste kwart van de
negentiende eeuw. Waarom hij deze keus heeft
gemaakt, wordt niet toegelicht.

Ontwikkelingen in de tijd in de materiéle cultuur wor-
den in deel vier op basis van de archeologische inven-
tarissen beschreven. Net als bij de schriftelijke bron-
nen, neemt ook hier het aantal voorwerpen toe: rond
1600 vier keer en tussen 1650-1850 zeven keer zoveel
voorwerpen als in de late middeleeuwen. De verkla-
ring die de auteur hiervoor aangeeft, zoals het civili-
satieproces van N. Elias en de ontwikkelingen van het
reéle loon, overtuigt niet. Deze complexe historische
processen en ontwikkelingen, die zich over een lan-
gere periode uitstrekken, worden niet toegelicht.
Daarnaast worden ze geheel buiten hun (historische)
context geplaatst.

Bij de interpretatie van de archeologische inventaris-
sen in deel vijf, staat de vraag centraal of deze iets
zeggen over het aantal opvarenden, de samenstelling
van de bemanning, het ruimtegebruik en de levens-
standaard van de bemanning. Het blijkt dat de levens-
standaard van een schippersgezin het meest lijkt op
dat van landarbeiders en arme boeren.

Deel zes — genaamd ‘scheepsinventaris en opvaren-
den: een synthese’ — is het meest interessante gedeel-
te van het boek. Op grond van de (geselecteerde)
scheepsinventarissen concludeert Van Holk dat vanaf
1700 een verandering optreedt in de samenstelling
van de materiéle cultuur. Vanaf dat moment namelijk
komen voorwerpen voor, die wijzen op de aanwezig-
heid van vrouwen en kinderen aan boord van binnen-
vaartschepen. Hierbij gaat hij uit van de vooronder-
stelling dat vrouwen en kinderen tot de permanente
opvarenden behoorden. Deze vooronderstelling
baseert hij op gegevens over het eind negentiende-
eeuwse leven aan boord van binnenvaartschepen. Is
hier soms sprake van een anachronisme: een terug-
projectie in de tijd? Terwijl Van Holk elders conclu-
deert dat materiéle cultuur juist dynamisch is, het aan-
tal voorwerpen neemt immers toe, gaat hij er bij
gezinsbewoning vanuit dat die juist weer statisch zou
zijn. Hier wordt met twee maten gemeten.

Enkele recente scheepsvondsten en korte beschrijvin-
gen van inventarissen van schepen uit de IJsselmeer-
polders bevestigen het hiervoor geschetste beeld. Ver-
volgens wordt in 32 bladzijde een chronologisch lite-
ratuuroverzicht en een enkele schriftelijke bron
betreffende gezinsbewoning aan boord van binnen-
vaartschepen gepresenteerd. De oudste aanwijzing
voor gezinnen aan boord dateert van 1623.23 Opmer-
kelijk dat dit driekwart eeuw eerder is, dan de archeo-
logische vondsten aangeven. Ook bij dit gedeelte ligt
de nadruk vooral op de negentiende eeuw. In feite
baseert de auteur zich bijna uitsluitend op secundaire
literatuur en heeft hij alleen voor de negentiende eeuw
één of twee primaire bronnen geraadpleegd. Wat een
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gemiste kans. Hier had hij natuurlijk onderzoek moe-
ten doen in bijvoorbeeld Doop-. Trouw- en Begraaf-
registers, poorterboeken, notarieel archief, gildear-
chieven en belastingcohieren. Hij zou dan met een
grotere mate van nauwkeurigheid hebben kunnen
vaststellen wanneer gezinsbewoning aan boord van
binnenvaartschepen begon en hoe zich die in de loop
van de tijd ontwikkeld heeft.

Vervolgens probeert de auteur, uitsluitend op basis
van literatuur, een verklaring te geven voor gezinsbe-
woning. In feite geeft hij slechts een historiografisch
overzicht van een dozijn titels. Niet alleen is het viter-
mate saai Om een opsomming van samenvatti ngen te
lezen, maar hij komt ook niet verder dan de constate-
ring dat het bekende beeld bijgesteld dient te worden.
Tot een verklaring komt Van Holk niet. Dat kan ook
niet. Hij heeft immers zelf geen of nauwelijks (histo-
risch) onderzoek gedaan om deze constatering te toet-
sen. Wel probeert hij aan de hand van één artikel van
Jan de Vries de veranderingen aan de hand van de
zogenaamde ‘Industrious Revolution’, wat zo iets
betekent als een ‘nijvere revolutie’, in een bredere
(historische) context te plaatsen.2* Het draait hier om
het marktgericht produceren van goederen door zowel
boerenhuishoudens als ook ambachtslieden. Er trad
een verschuiving op van goederen voor zelfvoorzie-
ning, naar een produktie voor de markt. Vrouwen en
kinderen speelden een cruciale rol in deze marktge-
richte produktie. Volgens De Vries was het in de
Republiek, zeker vanaf 1600, een maatschappelijk
geaccepteerd verschijnsel dat vrouwen en kinderen
actief betrokken waren bij het produktieproces. Dit
houdt impliciet in dat deze ontwikkeling al veel eer-
der op gang moet zijn gekomen. En de economische
participatie van vrouwen bleef niet beperkt tot het pro-
duktieproces alleen. Aan het eind van de zestiende
eeuw merkte de Engelse reiziger Fynes Moryson over
Nederlandse vrouwen het volgende op: “The wives of
Holland buy and sell things at home, and use to sail to
Hamburg and into England for exercise of traffi-
que.”?5

Van Holk stelt dat deze ontwikkeling zeker na 1650,

en in de Republick mogelijk rond 1550, begint.

Marktgerichte produktie is natuurlijk iets van ver v66r
de opkomst van de Republiek. Wanneer kwam in de

Lage Landen de export van bijvoorbeeld, boter, kaas

en textiel en de import van wol, scheepsbouwmate-

rialen en wijn op gang? Zeker niet rond 1550, want

toen had de internationale handel in deze goederen al

een grote vlucht genomen,2 maar ver daarvoor.

Voor het gaan wonen van gezinnen aan boord van bin-

nenvaartschepen rond 1700, geeft de schrijver als ver-

klaring de daling van het reéle loon in de periode

1680-1710.27 Het wonen aan boord was goedkoper,

woonlasten als huur werden immers uitgespaard. Het

is onbegrijpelijk dat hij voor dit cruciale onderdeel

van zijn boek — de verklaring van zijn observatie dat

sinds het eind van de zeventiende eeuw voorwerpen
in de inventarissen voorkomen die wijzen op de aan-
wezigheid van vrouwen en kinderen aan boord — één
korte alinea gebruikt zonder enige literatuurverwij-
zing en zonder dit toe te lichten en uit te werken.
Concluderend wil ik opmerken dat met dit prachtige,
verzorgde en rijk geillustreerde proefschrift voor het
eerst uitgebreid gebruik is gemaakt van archeologi-
sche inventarissen om een beeld te schetsen van het
leven aan boord van binnenvaartschepen. Tot op
heden was dit nauwelijks gebeurd. Maar er zijn ook
een groot aantal kanttekeningen bij het onderzoek te
plaatsen. Een fundamenteel bezwaar tegen de aanpak
van deze studie is dat nergens aannemelijk wordt
gemaakt dat de elf geselecteerde inventarissen een
representatief beeld geven van de materiéle cultuur
aan boord van binnenschepen in de periode 1600-
1900. Naast het streven een gelijke spreiding over de
periode te hebben, heeft hij bij de selectie ook gelet op
type, grootte en functie van de schepen. Selectie sluit
meestal representativiteit uit. Dit wordt bevestigd
door het verschil tussen de archeologische en schrif-
telijke bronnen met betrekking tot het begin van
gezinsbewoning aan boord van binnenvaartschepen:
respectievelijk 1700 en 1623. Gezien de ontwikkeling
van de ‘Industrious Revolution’ in de Lage Landen,
zou het mij niet verwonderen als op grond van archief-
onderzoek wordt aangetoond dat gezinsbewoning nog
veel eerder voorkwam dan de jaren twintig van de
zeventiende eeuw.

Daarnaast vind ik de opzet van het boek niet goed. In
het zesde en laatste deel wordt de hypothese van
gezinsbewoning aan boord van binnenvaartschepen
op een halfslachtige manier verklaard/getoetst. Het is
gebruikelijk om met een hypothese te beginnen en die
vervolgens door middel van (eigen) onderzoek te toet-
sen en niet, zoals hier gebeurd is, om met de hypothe-
se te eindigen. In mijn optiek ontstijgt dit proefschrift
het niveau van onderzoeksverslag niet. Het is slechts
een presentatie van gegevens en geen betoog. Van een
dissertatie mag men meer verwachten.

Conclusie

Als (maritiem) historicus weet ik nooit zo goed wat ik
met de publikaties van scheepsarcheologen aan moet,
Meestal zijn ze tot in de puntjes verzorgd, wat ook
voor deze uitgaven geldt, en verschaffen ze de lezer
een overstelpende hoeveelheid details. Als je iets wilt
weten over het aantal spijkers dat gebruikt is voor de
bouw van het schip, of het aantal lepels aan boord: het
staat er allemaal in. Maar waar gaan de publikaties nu
eigenlijk over? Wat kan je met de informatie, welke
inzichten worden verdiept en op welke vragen geven
ze antwoord.

De paragrafen in de opgravingsverslagen waarin de
historische context wordt gegeven van de tijd waarin
het schip is vergaan, getuigen dikwijls van weinig his-

torisch besef. Bovendien missen de conclusies die op
basis hiervan worden getrokken meestal enige grond.
Hiervoor heb ik al enige staaltjes laten zien, maar wat
ook te denken van bijvoorbeeld: “The clashes, first
with England en later with France, also had an effect
on the Dutch cargo shipping industry. Both countries
attempted to shake off Dutch competition by means of
protectionist measures in favour of their own mer-
chant shipping and harbours. Together with the factors
mentioned earlier, it can in general terms be conclu-
ded that the economic situation for most of the ship-
ping industry must have been extremely difficult at
the end of the seventeenth century [...]. The freigher
OH 107 reflects these circumstances in the way it was
built and its modest furnish.”#
Het verleden is een ragfijn spel. Het verband tussen
een ontwikkeling op één gebied binnen een gegeven
tijdspanne kan en mag niet zomaar gekoppeld worden
aan een fenomeen op een ander vlak in een andere
periode. Hoe geef je bijvoorbeeld het verband aan tus-
sen de internationale economische politiek van Frank-
rijk en Engeland in de zeventiende eeuw (het mercan-
tilisme van Colbert en de Britse Acts of Navigation)
en de scheepsbouwkundige ontwikkelingen van de
binnenscheepvaart in de Republiek? Ik zou dat niet zo
één-twee-drie weten. Ook Van Holk bedient zich van
dit soort historische zevenmijlslaarzen. De observatie
namelijk van het begin van gezinsbewoning aan boord
van binnenvaartschepen rond 1700 wordt gekoppeld
aan het fenomeen ‘Industrious Revolutian® dat in de
Noordelijke Nederlanden mogelijk vele eeuwen eer-
der op gang is gekomen. Aan de andere kant baseert
hij zich bij permanente gezinsbewoning op de situatie
in de negentiende eeuw. Het verleden is niet een soort
‘melting pot” waar alles in verdwijnt.
Ook moet mij hier het (historisch) archief- en litera-
tuuronderzoek dat door verschillende (maritiem)
archeologen wordt gedaan van het hart. Dit voldoet
niet altijd aan de noodzakelijke kwaliteit. Uit de hier
besproken publikaties blijkt dat ook voor (maritiem)
archeologen de historische context van belang is. Het
geschreven verleden dus. Het hiervoor noodzakelijke
archiefonderzoek is een op zichzelf staande disci-
pline, waarvoor veel kennis en vaardigheden nodig
zijn. Het duurt jaren van oefening en scholing om dit
goed te kunnen doen. Dit doe je niet op een verloren
achtermiddag. Ook literatuuronderzoek is een vak
apart. Hap-snap historisch (archief)onderzoek, waar
de hier besproken archeologen zich schuldig aan
maken, bewijst misschien dat iemand kan lezen, maar
garandeert nog niet een acceptabel onderzoek. Even-
zo geldt dat iemand die een schep kan vasthouden nog
geen goede archeoloog is. Daarom pleit ik ervoor, dat
(maritiem) historici met hun eigen specifieke kennis
en vaardigheden, meer betrokken worden bij dit soort
onderzoek. Andersom zouden historici bij hun werk
meer gebruik kunnen maken van objecten en voor-

werpen, die immers andere inzichten kunnen opleve-
ren over bijvoorbeeld materi€le cultuur aan boord van
schepen en de bouwvolgorde van de schepen. Mijns
inziens kan er een waardevolle kruisbestuiving tot
stand komen tussen twee disciplines die inhoudelijk
veel raakvlakken hebben, maar die elkaar tot nu toe
nauwelijks hebben begrepen.

In ieder geval is met het verschijnen van de ‘bruids-
schat’ van Ketelhaven de stilte in de polder doorbro-
ken. Met deze pareltjes is nu weer grote hoeveelheid
scheepsarcheologisch materiaal beschikbaar geko-
men. En niet alleen voor archeologen, maar ook voor
historici.

Noten

1. Bij het verschijnen van deze bijdrage is het begrip
‘Ketelhaven’ reeds achterhaald. Thans zijn alle
activiteiten van het NISA in het nieuwe onderko-
men te Lelystad ondergebracht. Met dank aan B.
Thijs voor het kritisch doorlezen van de tekst.
Deze schets van de ontwikkelingen van de
scheepsarcheologie in de polders doet geen recht
aan de feitelijke gang van zaken. Een goed over-
zicht van de ontwikkelingen tot 1985 binnen de
Nederlandse scheepsarcheologie in het algemeen
en die van het Nieuwe Land in het bijzonder,
geeft: Reinder Reinders, ‘Scheepsarcheologie in
Nederland®. in: Bulletin KNOB. Verantwoord
onder water (Amsterdam/Zutphen 1986) 15-40.
In dit besprekingsartikel ontbreekt de bijdrage
van A. Wijsenbeek, Viuur- en bakenloodjes voor
een veilige vaarweg op de Zuiderzee. Scheepsar-
cheologie II (Lelystad 1996) Flevoberichten 405.
Ook het Nisa Jaarboek 1. Jaarverslag 1994 (Lely-
stad 1996) Flevoberichten 395 is niet opgenomen.

De nummers verwijzen naar de kavel in de pol-
der waar de scheepsresten zijn aangetroffen.

K. Mc Laughlin-Neyland en B. Neyland, Two
prams wrecked on the Zuider Zee in the late eigh-
reenth century. Excavation reports 15 and 16
(Lelystad 1993) Flevoberichten 383

R.K. Pedersen, Warerschip ZN 421 4 clenched-
lap fishing vessel from Flevoland, the Nether-
lands. Excavation report 17 (Lelystad 1996) Fle-
voberichten 406
Ibid.

Ibid.

R.S. Neyland en K. Mc Laughlin-Neyland, A late-
sixteenth century freighter from the Workumer
Nieuwland Polder in Workum, Friesland. Exca-
vation report 18 (Lelystad 1996) Flevoberichten
407

Ibid., 49. Voor de verschillende typologieén van
punterachtigen, zie: G.L. Berk. De punter (Weesp

1984).
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FEK.M. Hocker en K. Vlierman, A small cog wre-
cked on the Zuiderzee in the early 15th century.
Excavation report 19 (Lelystad 1996) Flevobe-
richten 408

J.G. Smit, Vorst en onderdaan. Studies over Hol-
land en Zeeland in de late Middeleeuwen (Leuven

1995) Miscellanea Neerlandica XII, 437-476

Bij het gebruik van het woord ‘klepper” hier, kan
een vraagteken worden gezet. Het woord heeft
vele uiteenlopende betekenissen: 1) nachtwakers-
klep, 2) speeltje, 3) castagnetten, 4) kleine knik-
keren 5) uurwerk. Afgeleid van klepper, sub voce
klep: 1) melaatsenklep/bedelaarsklep, 2) wach-
ters-/wakersgereedschap en 3) kledingstukken:
voorstuk van een broek of sluitstuk van een tas.
Daarnaast zijn er nog enige betekenissen in de zin
van scharnier, houten klep enz. Woordenboek der
Nederlandsche Taal V11-2, kolom 3.874-3.879 en
3.894.

R.S. Neyland en B. Schriider, A late 17th century
Dutch freighter, wrecked on the Zuiderzee. Exca-
vation report 20 (Lelystad 1996) Flevoberichten
409

K. Vlierman, “..Van Zintelen, van Zintelroeden
ende Mossen ..." Een breeuwmethode als hulp-
middel bij het dateren van scheepswrakken uit de
Hanzetijd. Scheepsarcheologie I (Lelystad 1996)
Flevoberichten 386

Hocker en Vlierman, A small cog wrecked on the
Zuiderzee 73-74

K. Vlierman, Kleine bootjes en middeleeuws
scheepshout met constructiedetails. Scheepsar-
cheologie II (Lelystad 1996) Flevoberichten 404,
29-30en 131-132

Vlierman, Kleine bootjes en middeleeuws
scheepshout

Ibid., 64-67

Opmerkelijk is dat de dissertatie-uitgave uit 1997
stamt, terwijl in de handelseditie van het NISA
1996 vermeld staat. Feitelijk is de publikatie in
1997 verschenen.

A.FL. van Holk, Archeologie van de binnenvaart,
Wonen en werken aan boord van binnenvaari-
schepen  (1600-1900) Scheepsarcheologie IV
(Lelystad 1996) Flevoberichten 410
De publikatie die als bronnenkritiek is gebruikt, is
van A.J. Schuurman, Materiéle cultuur en levens-
stijl. Een onderzoek naar de taal der dingen op het
Nederlandse platteland in de 19¢ eeuw: de Zaan-
streek, Oost-Groningen, Qost-Brabant (Utrecht
1989). Elders in het boek wordt nog wel de dis-
sertatie van Th.F. Wijsenbeek-Olthuis over mate-
riéle cultuur in Delft genoemd: Achter de gevels
van Delft. Bezit en bestaan van rijk en arm in een
periode van achteruitgang, 1700-1800 (Hilver-
sum 1987). Het broncommentaar geeft een kriti-
sche analyse van de boedelinventaris als histori-

sche bron: Th.F. Wijsenbeek-Olthuis, ‘Boedelin-
ventarissen’, in: Broncommentaren 2 (Den Haag
1995) 5-73.

De auteur baseert zich hierbij op J. van Loo,
“Johan Aeldersz. de Veer ‘de jong’, ‘kannecoop-
er/beytelschipper’ uit Dordrecht in de zeventien-
de eeuw’, in: Antiek 23 (1989) 7, 383-390.

Jan de Vries, ‘Between purchasing power and the
world of goods: understanding the household eco-
nomy in early modern Europe’, in: J. Brewer and
R. Porter (eds.), Consumption and the World of
Goods (Londen 1993) 85-132

Geciteerd bij J.N. Jacobsen Jensen ‘Moryson’s
reis door en zijn karakteristick van de Nederlan-
den’, in: Bijdragen en Mededelingen van her His-
torisch Genootschap 39 (1918) 214-305, aldaar
26 en Drees, M.M., Andere landen, andere men-
sen. De beeldvorming van Holland versus Spanje
en Engeland omstreeks 1650 (Den Haag 1997)
Nederlandse cultuur in Europese context; mono-
grafién en studies 6, 121.

Zie bijvoorbeeld H. van der Wee, The growth of
the Antwerp market and the European economy
("s-Gravenhage 1963) 3 din.; M. van Tielhof, De
Hollandse graanhandel, 1470-1570. Koren op de
Amsterdamse molen ('s-Gravenhage 1995): V.
Enthoven, Zeeland en de opkomst van de Repu-
bliek. Handel en strijd in de Scheldedelta c. 1550-
1621 (Leiden 1996)

Van Holk, Archeologie van de binnenvaart 256
Neyland en Schrider, A late 17th century Dutch
freighter 97

Reactie van A.F.L. van Holk op het
recensieartikel ‘Schepen uit de Kklei’

Ik waardeer het dat de redactie van het Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis mij in de gele-
genheid stelt te reageren op de boekbespre-
king van V. Enthoven over een aantal recente-
lijk verschenen scheepsarcheologische publi-
katies van het Nederlands Instituut voor
Scheeps- en onderwater Archeologie (NISA).
Ik ga daarbij niet in op de detailkritiek die
wordt geuit op mijn dissertatie Archeologie
van de binnenvaart, omdat deze mijns inziens
grotendeels berust op het slecht lezen van mijn
boek. Interessanter is het om te onderzoeken
waar de behoefte bij sommige historici van-
daan komt om zich ten aanzien van de
scheepsarcheologie kritisch op te stellen. Er
staan ons verschillende bronnen ter beschik-
king om het maritiem verleden te bestuderen.
Twee daarvan vormen de schriftelijke en de
materiéle neerslag uit dat verleden. Beide
bronnen worden bestudeerd door twee ver-
schillende disciplines: de maritieme geschie-
denis en de maritieme archeologie.
Schriftelijke en archeologische bronnen zijn
totaal verschillend van karakter. De combina-
tie en confrontatie van beide bronnen leveren
echter een meerwaarde op voor het inzicht in
de scheepvaart uit vroegere tijden. Binnen de
(post)-middeleeuwse archeologie wordt het
dan ook steeds meer gemeengoed om het
opgegravene in een historische context te
plaatsen. Het zal duidelijk zijn dat archeolo-
gen die een dergelijke toenadering tot de
geschiedenis zoeken, (meestal) niet naast hun
(vaak bewerkelijke en omvangrijke) bronnen-
materiaal een uitputtend historisch onderzoek
kunnen doen; ze zullen dat deel uit het schrif-
telijke bronnenmateriaal lichten dat voor de
eigen vraagstelling van belang is.

We moeten vaststellen dat de wederzijdse toe-
nadering tussen de maritieme geschiedenis en
de archeologie vooral een zaak van archeolo-
gen is. Daar zijn verschillende redenen voor
aan te voeren. Ten eerste is de historische con-
text van belang bij de interpretatie van een
vaak ‘op zich zelf staand’ scheepswrak. Het

schip dat wordt opgegraven functioneerde in
een samenleving en is als zodanig onderdeel
van een historisch proces. Een andere reden
voor de scheepsarcheoloog om zich tot
geschreven bronnen te wenden is gelegen in
het nog relatief jonge karakter van deze disci-
pline. Er bestaat nog geen fijnmazig net van
scheepsarcheologisch vergelijkingsmateriaal,
waardoor een vondst in perspectief geplaatst
kan worden. Wat dat aangaat verkeert de
scheepsarcheologie (zeker in vergelijking tot
de geschiedenis) nog in een soort pioniersfase,
waarin ook theorievorming nog nauwelijks
heeft plaatsgevonden. Dit laatste is een belang-
rijk verschil met de geschiedwetenschap, wat
niet wordt veroorzaakt door het karakter van
de bron maar samenhangt met een andere ken-
theoretische fase waarin de scheepsarcheolo-
gie verkeert. De meer fundamentele kritiek die
Enthoven uit in zijn boekbesprekingen is mijns
inziens gebaseerd op het onbegrip voor dit ver-
schil. Het is jammer dat hij daardoor de con-
text van de archeologiebeoefening niet op zijn
waarde heeft weten te schatten.
Een andere mogelijke reden voor de kritische
opstelling van sommige historici is het feit dat,
juist door die pioniersfase, scheepsarcheolo-
gen geneigd zijn te benadrukken welke bijdra-
ge de scheepsarcheologie levert aan het bij-
stellen van het geschiedverhaal. Zo conclu-
deer ik bijvoorbeeld in mijn boek, dat op basis
van archeologische bronnen blijkt dat gezins-
bewoning aan boord van binnenschepen veel
eerder begint dan tot nu toe werd aangenomen
door historici. Mischien wordt het door de
gevestigde geschiedwetenschap als bedrei-
gend ervaren, dat scheepsarcheologisch
onderzoek — ondanks halfslachtig archiefwerk
— tot nieuwe inzichten kan leiden.
Wederom blijkt dat archeologen en historici
elkaars taal niet spreken. Aan het eind van zijn
betoog pleit Enthoven voor een nauwere
samenwerking tussen archeologen en histori-
ci; op zich een goed streven. Ik betreur alleen
dat de boekbespreking in een stijl is geschre-
ven die geen bijdrage levert aan de (verdere)
integratie van beide disciplines.

A.EL. van Holk
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Boekbesprekingen

Dieter Seifert, Kompagnons und Konkurrenten. Hol-
land und die Hanse im spiiten Mittelalter. Quellen und
Darstellungen zur Hansischen Geschichte, Neue Fol-
ge 43 (Keulen, Weimar, Wenen: Bohlau Verlag, 1997,
467 p., ISBN 3-412-14996-9, DM 98.00)

Het onderhavige boek is in 1995 als proefschrift ver-
dedigd aan de Frederik-Alexander-Universiteit van
Erlangen en stelt de betrekkingen tussen Holland,
Zeeland en de Hanze tussen 1300 en 1450 centraal.
Aangezien er al veel over dit onderwerp is geschre-
ven, zag Dieter Seifert zich genoodzaakt vitvoerig in
te gaan op de beeldvorming van deze relaties door his-
torici, die zich in twee stellingen laat samenvatten: 1.
De Hollanders behoorden niet tot de Hanze, en 2. de
Hollandse concurrentie is verantwoordelijk geweest
voor de neergang van de Hanze. De bestaande litera-
tuur gaat er van uit dat de concurrentie die de Hollan-
ders de Hanze aandeden, leidde tot gewapende strijd,
die culmineerde in de Hollands-Wendische oorlog
van 1438-1441, toen Holland de heerschappij over de
Oostzee verkreeg. De Hanze slaagde er ondanks aller-
lei beperkende maatregelen niet in de Hollanders van
het Oostzeeverkeer uit te sluiten. Daarmee verloor de
Hanze zijn handelsmonopolie en werd het einde van
de bloei van de Hanzehandel ingeluid. Deze zienswij-
ze is volgens de auteur een gevolg van de sterk natio-
naal georiénteerde geschiedschrijving die van de Han-
ze een exclusief Duitse stedenbond maakte.

Na “einem unvoreingenommenen Blick auf die Quel-
len” komt Seifert tot de conclusie dat de concurrentie
tussen Holland en de Hanze niet zo vanzelfsprekend
of onvermijdelijk was als vaak is voorgesteld. Er was
geen sprake van eenduidige betrekkingen tussen Hol-
land en de Hanze, maar veeleer van een verscheiden-
heid aan relaties tussen groepen van Hanzesteden en
het graafschap. De Oostzechandel, hoe belangrijk
ook, vormde slechts één aspect van de economische
betrekkingen, die eveneens de Rijnhandel, het Noord-
zeeverkeer en de handel met Utrecht, Gelre en Over-
ijssel omvatten. Verder kregen de Lijflandse, Pruisi-
sche en Wendische steden vanaf het begin van de vijf-
tiende eeuw verschillende belangen bij de Hollandse
en Zeeuwse Oostzechandel. In tegenstelling tot de
Wendische steden bijvoorbeeld profiteerden de Prui-
sische steden van de Hollandse graanhandel.

Naast een regionale differentiéring brengt Seifert een
fasering aan in de verhouding tussen Holland en de
Hanze. In de veertiende eeuw kreeg het economisch
leven in verschillende Hollandse en Zeeuwse steden
bovenregionale betekenis. Hun inwoners namen pro-
duktie- en handelstechnieken uit het Oostzeegebied
over en bedienden zich van het Duitse koopmans-
recht. Amsterdam, Dordrecht en Zierikzee opereerden
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als volwaardige leden van de Hanze. Mogelijk kunnen
Middelburg en Brielle eveneens tot de Hanze gere-
kend worden omdat ook hun kooplieden in het bui-
tenland van het Duitse koopmansrecht gebruik maak-
ten. Het afbakenen van de Hanze in de veertiende
eeuw is echter problematisch omdat het individuele
gebruik van Hanzeprivileges nauwelijks te achterha-
len is, terwijl dit gebruik door kooplieden van een
bepaalde stad niet hoefde te betekenen dat de desbe-
treffende stad lid van de Hanze was.

Omstreeks 1400 luidden de Friese oorlogen een nieu-
we fase in. De met deze oorlogen gepaard gaande
kaperijen leidden tot spanningen tussen Hollanders en
Hanzekooplieden. Voor de Hollanders was de handel
van de Hanze met de Friese vijand een doorn in het
oog. Kapingen van Hanzeschepen waren het gevolg.
Ter vergelding namen de Hanzesteden represaille-
maatregelen tegen de Hollanders. Dit alles mondde uit
in een eindeloze strijd waarin beide partijen schade-
vergoeding van elkaar eisten. Politieke ontwikkelin-
gen maakten aldus een einde aan de economische
belangengemeenschap die Holland en de Hanze aan-
vankelijk hadden gevormd. Het eerste kwart van de
vijftiende eeuw kenmerkte zich door een scherpere
begrenzing van de Hanze en een toename van het aan-
tal beperkende voorschriften voor Hanzekooplieden
in den vreemde.

De derde fase begon met de oorlog van de Wendische
steden tegen koning Erik van Denemarken in 1426,
Zoals de Hanze tijdens de Friese oorlogen het slacht-
offer was geworden van kapingen, zo werden dat nu
de Hollanders. Jarenlang sleepten onderhandelingen
over de rechtmatigheid van kapingen en herstelbe-
talingen zich voort, zonder dat veel vooruitgan g werd
geboekt. In dit kader plaatst de auteur de Hollands-
Wendische oorlog van 1438-1441, die volgens hem in
de eerste plaats een strijd om geld was; de Hollanders
wilden hun eisen om schadevergoeding kracht bijzet-
ten. Na het sluiten van een bestand kwamen de betrek-
kingen tussen Holland en de Hanze weer in rustiger
vaarwater. Evenals in de veertiende eecuw wisselden in
de vijftiende eeuw samenwerking en concurrentie
elkaar af.

Zoals het een Duitser betaamt heeft Dieter Seifert een
uiterst degelijk boek geschreven, dat alleen al vanwe-
ge het veelvuldig en uitvoerig confronteren van de
omvangrijke bestaande literatuur met de door hem
geraadpleegde primaire bronnen, onmisbaar is voor
iedere verdere studie naar de relaties van Holland en
de Hanze. Terecht wordt het onderscheid tussen Hol-
land en de Hanze voor de veertiende eeuw gerelati-
veerd en afstand genomen van het idee dat met de Hol-
landse penetratie van het Oostzeegebied de neergang
van de Hanze onafwendbaar was. Terwijl de Hanze in

de veertiende eeuw een gemeenschap van kooplieden
was die zich van het Duitse koopmansrecht bediende,
evolueerde zij in het begin van de vijftiende eeuw tot
een stedenbond. Als inwoners van het Duitse rijk
maakten Hollanders en Zeeuwen aanvankelijk van dit
koopmansrecht gebruik. Toen de Hanze zich uitein-
delijk als stedenbond ging profileren was er door uit-
eenlopende politieke en economische belangen geen
plaats meer voor de Hollanders en de Zeeuwen. Ove-
rigens traden de lJsselsteden wel tot de stedenbond toe
zodat het idee van de Hanze als een exclusief Duitse
stedenbond moet worden verlaten.

Op één belangrijk punt tenslotte overtuigt het boek
niet. Het betreft de oorzaken van de Hollands-Wendi-
sche oorlog van 1438-1441, het grootste maritieme
conflict waarbij Holland in de vijftiende eeuw was
betrokken. De auteur overschat naar mijn mening de
betekenis van de eis tot de betaling van schadever-
goeding voortgekomen uit eerdere conflicten als oor-
zaak voor deze fameuze oorlog. De Hollandse steden
waren in de late middeleeuwen in het algemeen uiterst
terughoudend met het uitrusten van oorlogsschepen
tenzij hun vitale handelsbelangen op het spel stonden.
Indien men er met Seifert (p. 302-305) van uitgaat dat
een kosten-baten-analyse aan de militaire acties van
de Hollanders in de Oostzee ten grondslag lag, dan is
het ondenkbaar dat de Hollanders een vloot van meer
dan 80 (!) schepen uitrustten, uitsluitend om herstel-
betalingen af te dwingen. Deze onderneming is alleen
te verklaren vanuit de economische belangen die met
de Hollandse graanhandel in het QOostzeegebied
gemoeid waren en die bedreigd werden door een slui-
ting van de Sont.

Louis H.J. Sicking

N.AM. Rodger, The Safeguard of the Sea. A Naval
History of Britain. Volume 1: 660-1649 (Londen: Har-
per Collins/The National Maritime Museum, 1997,
ISBN 0-00-255128-4, f 97.,00)

Met enige vertraging arriveerde op de redactieburelen
eindelijk het langverwachte eerste deel van Nicholas
Rodgers’ geschiedenis van de Engelse marine. De
auteur behoeft hier geen nadere introductie, hij is een
van Engelands’ meest vooraanstaande historici op het
terrein van de marinegeschiedenis en schrijver van
onder andere het standaardwerk The Wooden World.
An anatomy of the Georgian Navy uit 1986. Sinds eni-
ge jaren is hij als Anderson Fellow verbonden aan het
National Maritime Museum te Greenwich, met als
opdracht het schrijven van een meerdelig werk over
de rol van de marine in de loop van de Engelse
geschiedenis. Dit is dus niet specifieck een boek over
de Royal Navy als zodanig maar een studie die veel-
eer handelt over de marine als uiting van nationale,

politieke gebeurtenissen, kortom: ‘sea-power’.

Het eerste deel staat grotendeels in het teken van de
ingewikkelde staatkundige ontwikkelingen in de Brit-
se eilandengroep gedurende de middeleeuwen. In
deze periode vochten diverse Europese volkeren hier
hun onderlinge strijd wit. Immigranten van over de
Noordzee uit Duitsland (Angelen en Saksen), Scandi-
navié (de Vikingen uit Denemarken en Noorwegen)
en Frankrijk (de Normandiérs) vestigden zich er in de
loop van de tijd en Engeland werd in feite opnieuw
bevolkt. Tegelijkertijd bleven in wisselende samen-
stelling een handvol koninkrijken zich tegen deze
invasies verzetten; zij verdedigden vooral hun eigen
grondgebied maar naar buiten toe vervaagde het
onderscheid tussen de autochtone en allochtone groe-
pen snel.

Schepen werden overwegend gebruikt als transport-
middel van troepen over lange afstanden en werden
verder ingezet ter ondersteuning en bevoorrading van
diezelfde troepen bij beperkte, inlandse acties. De eer-
ste gedocumenteerde zeeslag in Britse wateren vond
plaats in het jaar 719; een duidelijk herkenbare mari-
ne bestond echter niet voor de zestiende eeuw. Uiter-
aard werd er reeds sinds de vroegste tijden op zee
gevochten, maar oorlogsvloten waren zeer tijdelijke
fenomenen. Zij werden hooguit bijeengebracht voor
de duur van een campagne en hun financiering
geschiedde op lokale grondslag. In de loop van de
tiende eeuw lijkt er iets van een geregelde vloot
bestaan te hebben; een groot gedeelte van de Britse
cilandengroep werd min of meer verenigd. De Nor-
mandische invasie in 1066 maakte een einde aan wat
beschouwd kan worden als de eerste fase van ‘English
sea power’. Ten gevolge van de eerste kruistocht aan
het eind van de 11de eeuw deden de Engelsen overi-
gens wel voor het eerst hun intrede buiten de eigen ter-
ritoriale wateren, in het Middellandse zeegebied. De
concentratie lag in de eeuwen daarna echter op de
bezittingen in Frankrijk.

In de loop van de dertiende eeuw wist Frankrijk diver-
se verbindingen van de Engelsen over zee gedeeltelijk
aan te tasten door zelf uit te breken in de richting van
het Kanaal en de Atlantische kust. Zodoende ontstond
een geduchte concurrent. De Engelse koningen ble-
ken het concept van ‘sea power' (een combinatie van
konvooieren, blokkades en amfibische operaties) als
strategisch instrument nauwelijks te begrijpen, op tac-
tisch gebied daarentegen, zoals in 1217 in de slag bij
Dover en in 1340 bij Sluis. bleef men Frankrijk de
baas en zodoende wist men een invasie te voorkomen.
Nadeel voor Engeland was vaak dat men geregeld een
oorlog op twee fronten moest voeren, wanneer er bij-
voorbeeld in Wales of Schotland weer eens een
opstand uitbrak. In de veertiende eeuw bracht de Hon-
derdjarige Oorlog Engeland verder in het nauw. De
zuidelijke kustlijn bleek zeer kwetsbaar voor aanval-
len door vijandelijke gallei-eskaders; bijna jaarlijks
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werden een of meer belangrijke havensteden als
Portsmouth of Ramsgate gebrandschat. De diverse
Engelse vorsten brachten hier weinig tegen in het
geweer; men erfde soms schepen van de voorganger
maar van een structureel bouwprogramma of finan-
ciering was geen sprake (slechts Richard I en Hendrik
V krijgen van Rodger een voldoende). In de vijftien-
de eeuw vormde slechts de opkomst van kaapvaart het
enige effectieve, zij het particuliere oorlogsinstrument
op zee.

Engelands imperiale ambities op het continent waren
op de lange termijn echter gedoemd te mislukken.
Vanaf de zestiende eeuw raakte men meer en meer
teruggeworpen op zichzelf. De periode onder Hen-
drik VIII, die traditioneel geldt als een van de oprich-
ters van de Royal Navy, wordt door Rodger als een
ramp gezien, met als slotakkoord het verlies van
Calais in 1558. Dit bracht wel een hoogst noodzake-
lijke herziening van de strategie in het buitenlands
beleid met zich mee. Voortaan zou een permanente
vloot als belangrijkste ‘verdedigingsmuur’ voor het
land het uitgangspunt vormen. Er ontbrak echter nog
een punt om dit ook daadwerkelijk te verwezenlijken;
een effectieve organisatie aan wal. Tussen circa 1540
en 1560 werden hiervoor de eerste duidelijke admini-
stratieve contouren vastgelegd en het is pas in deze
jaren dat Rodger de ‘Navy Royal’ echt ziet ontstaan.
Cruciaal voor de verdere ontwikkeling van de vloot
vormde immers nog altijd de persoonlijke interesse
van de heersende monarch. Kenmerkend voor de
regeringsperiode van koningin Elizabeth I was het
nauwe samengaan van privé- en staatsbelangen, die
resulteerden in menige strafexpeditie in tot dan toe
vreemde wateren. Onder haar bewind bereikte Enge-
lands aanzien een voorlopig hoogtepunt. Het weren
van de Spaanse Armada in 1588 geschiedde voor een
belangrijk deel omdat Engeland wel en Spanje niet
over een georganiseerde vloot beschikte (als reactie
op de rampzalig verlopen tocht begon Spanje daarna
serieus werk te maken van de opbouw van een per-
manente vloot).

Reeds in het daaropvolgende decennium raakte Enge-
lands’ zeemacht in verval. Rodger voert hiervoor als
reden op dat de vloot als organisatie de grenzen van
haar groei had bereikt; met name corruptie — tussen
1605 en 1608 geschat op 39.000 pond ! - bleek de eer-
der geboekte vooruitgang grotendeels de das om te
doen. Men pleegde als het ware roofbouw op de eigen
structurele voorzieningen en ondermijnde daarmee
haar potenticel. Serieuze pogingen tot hervorming
kwamen pas na 1618 maar deze werden op hun beurt
achterhaald door een desastreuze interventie in de
Franse burgeroorlog in de tweede helft van de Jjaren
twintig. Er heerste bovendien continue onenigheid in
de marinetop over wie het nou voor het zeggen had,
die resulteerden in enkele veranderingen in de hoofd-
structuur. De beide koningen Jacobus en Karel I zagen
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de vloot vooral als diplomatiek instrument om indruk
mee te maken op het buitenland. De claim van ‘sove-
reign of the seas’ viel echter ver te zoeken. Bescher-
ming van handel en koopvaardij bleef een onderge-
schoven kind, waardoor deze zwaar te lijden had van
de toenemende activiteiten van de Barbarijse kapers.
Tussen 1616 en 1642 werden circa 400 Engelse sche-
pen genomen en verdwenen zo’n 7000 opvarenden in
krijgsgevangenschap (dit laatste stond gelijk aan sla-
vernij). De reputatie van Engeland als zeevarende
natie was inmiddels op een dieptepunt beland, hoewel
in de jaren dertig de zogenaamde ‘Ship Money Fleets’
de vloot weer gedeeltelijk van een regulier bestaan
verzekerden. De marineorganisatie was echter even
gespleten als de rest van het land over politieke en reli-
gieuze zaken: de burgeroorlog van de jaren veertig
zorgden voor chaos en Engeland werd tijdelijk terug-
geworpen op zichzelf.

Hiermee zijn we pas aan het einde van het eerste deel
beland — er zullen er nog twee volgen — van wat nu al
een monumentale prestatie genoemd kan worden.
Rodger volgt de gebeurtenissen overwegend chrono-
logisch, met tussendoor hoofdstukken waarin een
bepaald thema centraal staat; de ontwikkeling van
schepen, de administratieve organisatie en de sociale
samenstelling van de opvarenden. Het geluid van ka-
nongebulder blijft hierbij (voorlopig ?) nog achterwe-
ge; in dit tijdvak waren zeeslagen relatief zeldzaam.
Nog tot ver in de zestiende eeuw vormden galleien het
meest bruikbare offensieve wapen en was een hand-
boog effectiever dan menig vuurwapen, inclusief het
kanon. De ontwikkeling van het oorlogsschip stond
pas in zijn kinderschoenen en het was nog lang niet
duidelijk hoe men dit tactisch gebruiken moest.

In zijn conclusie stipt Rodger een belangwekkend
punt aan, dat van de ‘naval revolution’. Tot nu toe is
het maritieme aspect van de ‘military revolution’, de
parallelle omwikkeling van staatkundige organisatie
€.g. absolute monarchie en het militaire bedrijf in het
vroeg moderne Europa, bijna totaal genegeerd
geweest. Engeland en de Republiek vormden op deze
ontwikkeling een merkwaardige uitzondering; twee
landen bovendien die juist ‘sea power’ tot de sleutel
van hun succes maakten. Dit vereiste in de samenle-
ving wel een grotere mate van consensus over politie-
ke doeleinden omdat het verkrijgen en onderhouden
van een permanente vloot veel moeizamer en duurder
is. Rodger geeft hiermee een aanzet (na het boek van
Jan Glete, Navies and Nations (Stockholm 1993), tot
een fascinerend historiografisch probleem, dat zeker
om nadere uitwerking vraagt. Rodgers’ boek is dan
ook zonder enige twijfel van grote kwaliteit. Achter de
prettige leesstijl gaat bovendien een notenapparaat
van ongekende geleerdheid schuil (bijna negentig
pagina’s over twee kolommen), waarin soms op fer-
me wijze met beweringen van andere auteurs wordt
afgerekend. De bijlagen zijn even essentieel als nuttig

— waaronder een chronologie van 37 pagina’s; de illu-
straties zijn uitmuntend en een bibliografie met circa
zevenhonderd titels completeert het geheel. Het boek
valtnog eens extra aan te prijzen door de gedegen ken-
nis van de auteur van de Nederlandse maritieme
geschiedenis, wat leidt tot een evenwichtige visie op
de onderlinge verhoudingen tussen de twee zeemach-
ten bij uitstek.

C.O. van der Meij

M.Ch. Engels, Merchants, interlopers, seamen and
corsairs. The ‘Flemish’® community Livorno and
Genoa, 1615-1635 (Hilversum: Verloren, 1997, 345
p.. ill., ISBN 90-6550-57-9, f 69.00)

M.Ch. Engels merkt in de inleiding van haar boek op
dat de Nederlandse handel met Italié in de zeventien-
de eeuw de laatste decennia weinig aandacht heeft
gekregen in vergelijking met andere regio’s. Gezien
het belang van de handel met Italié in het Nederland-
se handelsnetwerk is dat niet terecht. In Italié ver-
dienden de Nederlanders namelijk een aanzienlijk
deel van het zilver dat zo belangrijk was voor de han-
del met de Levant, het Baltisch gebied, Rusland en
Azié. Toch is de aandacht voor de handel op ltalié in
het algemeen beperkt gebleven vanwege de prakti-
sche reden dat de bronnen verspreid liggen over een
groot aantal archieven in diverse landen. Onderzoek
naar de Nederlandse mediterrane handel is uiterst
moeilijk en onaantrekkelijk.

Studies over de Nederlandse handel met Italié zijn tot
nu toe eenzijdig gebaseerd op Nederlandse bronnen.
Alleen J.I. Israel maakte naast Nederlandse ook
gebruik van Engelse en Spaanse bronnen, maar ook
hij raadpleegde nauwelijks Italiaanse bronnen. Engels
baseert haar studie daarentegen op Nederlands &n op
grotendeels Toscaans en Genuees archiefmateriaal
met de bedoeling een nauwkeuriger beeld te geven
van de activiteiten van Nederlandse handelaren en
zeelieden in Itali€ in de eerste helft van de zeventien-
de eeuw, in het bijzonder in Livorno en Genua.

Het boek, dat Engels als proefschrift in oktober verle-
den jaar aan de Leidse Universiteit verdedigde,
bestaat uit twee delen. In het eerste deel geeft zij een
algemeen overzicht van de Nederlandse scheepvaart
en handel in het Middellandse Zeegebied. De handel
op Italié en met name op Livorno in de periode 1615-
1635 krijgen de volle aandacht. Het tweede deel is een
studie over de handelsonderneming van Joris Jansen
en Bernard van den Broecke die zich rond 1616 ves-
tigden in de Toscaanse haven Livorno. Hun onderne-
ming wordt voorgesteld als illustratief voor de activi-
teiten van de Nederlandse handelaren in Livorno.
Mede door een actief stimulerend beleid van de groot-
hertogen van Toscane won Livorno de gunst van

Noord- en Zuid-Nederlandse handelaren (maar ook
Engelsen en anderen) en stelde Genua en Venetié in
haar schaduw. Engels meent zelfs dat Livorno waar-
schijnlijk de belangrijkste haven voor de Nederland-
se handel in het mediterrane gebied in de jaren 1620
moet zijn geweest. Meer dan de helft van de Neder-
landse vrachtvaart in de Middellandse Zee zou in die
jaren Livorno als bestemming hebben gehad.

De Nederlandse handelaren in Livorno waren geen
specialisten: zij hielden zich bezig met een breed sca-
la activiteiten. Voornamelijk in samenwerking met
Amsterdamse kooplieden brachten zij graan en vis op
de Italiaanse markten, veelal met Zuid-Nederlandse
kooplieden voeren ze luxe goederen naar Livorno, ze
waren actief in de handel op de Levant, Noord-Afrika
en Spanje, ze vervoerden vrachten, ze investeerden in
schepen, verstrekten scheepsverzekeringen en deden
aan kredietverlening. Hoewel de handel in vis en
graan uit zowel het Baltische gebied als de landen
rond de Middellandse zee pieken en dalen vertoonde,
was deze de kernactiviteit van de Nederlandse hande-
laren in Livorno. Nadrukkelijk zegt Engels dat Isra-
els’ idee dat de voornaamste Amsterdamse handelaren
zich toelegden op de handel in luxegoederen niet
overeenstemt met de deelname van belangrijke koop-
lieden als Jonas Witsen en Elias Trip aan de graan- en
vishandel op Italié.

Handel op Italié en in de rest van de Middellandse Zee
was een riskant bedrijf. Ondernemers moesten reke-
ning houden met kapers, piraten, met wisselende oog-
sten in Itali€ en de rest van het Middellandse Zeege-
bied. Daarnaast was er concurrentie van Engelsen,
Fransen en Venetianen.

Het tweede gedeelte van het boek is volledig gewijd
aan een studie van het handelshuis van Jansen en Van
den Broecke. Het is op zijn minst vreemd dat deson-
danks noch in de titel, noch in de ondertitel van het
boek de naam van het bedrijf wordt vermeld. De lezer
ontkomt niet aan de indruk dat het handelshuis van
Van den Broecke niet zozeer illustratief alswel zeer
bepalend is voor het algemene beeld van de Neder-
landse handel op Italié dat Engels ons schetst. Het zou
echter niet juist zijn alleen op deze indruk af te gaan,
want er staat nog meer in het boek. Engels’ studie
bevat ook waardevolle nieuwe informatie die bij-
draagt tot kennis over de Italichandel in het algemeen
zoals gegevens uit Italiaanse bronnen over aantallen
Nederlandse schepen die Livorno en Genua aande-
den, hun lading, herkomst, bestemming en beman-
ning.

Maurits Ebben




Piet Boon, Bouwers van de zee: zeevarenden van het
Westfriese platteland, ¢. 1680-1720. Hollandse Histo-
rische Reeks, deel 26 (Den Haag, 1996, 276 p., ill.,
ISBN 90-72627-18-0, f 60,00)

De titel Bouwers van de zee is een vondst. Deze uit-
drukking contrasteert de zeevarenden met de land-
bouwers, maar te zelfder tijd verwijst zij naar een van
de belangrijkste onderzoeksvragen van het boek: de
relatie tussen de bouwers van de zee en de landbou-
wers — of beter tussen het bouwen van de zee en het
bouwen van het land — in het oostelijk deel van West-
friesland, ruwweg de dorpen tussen de steden
Medemblik, Enkhuizen en Hoorn.

Niet alleen de titel is raak, het hele boek mag voor-
beeldig genoemd worden, Het heeft een glasheldere
opbouw, is geschreven in een aangename, wat onder-
koelde stijl en vormt een bijna voortdurende discussie
met vakgenoten. Alvorens iets meer te zeggen over de
inhoud van het boek wil ik eerst nog even stilstaan bij
deze drie kwalificaties. Zo is de opbouw niet alleen
helder zoals een goed sociaal-wetenschappelijk
onderzoeksverslag, maar deze is bovendien ook nog
spannend, hoewel de schrijver ons toch alle stappen
van de redenering een voor een laat zien. Dat geldt
zeker tegen het einde, waar — althans voor deze lezer
vrij onverwacht, maar zeer overtuigend — na demo-
grafische en sociaal-economische ook institutionele
factoren een belangrijke rol blijken te spelen. Als
voorbeeld voor de onderkoelde stijl trof mij de vol-
gende droge mededeling over vier broers die in de eer-
ste helft van de zeventiende eeuw de bakermat legden
voor het schippersgeslacht Dool: “alle vier voerden zij
het commando over een schip de Vier Heemskinde-
ren*. Geen commentaar, geen uitroeptekens. De dis-
cussie met vakgenoten wordt soms in de tekst, maar
meestal in de overvloedige voetnoten gevoerd. Boon
weet voortdurend illustere vakgenoten als Israel, Van
der Woude. Jan de Vries, Noordegraaf, Van Deursen
en Van Zanden te corrigeren. Ook deze recensent
wordt soms op de vingers getikt; soms voor foutieve
verwijzingen. maar meerdere keren ook vanwege
ondeugdelijke redeneringen. En — voor zover ik kan
zien — steeds terecht. Boon kent zijn Westfriesland,
maar ook kent hij de algemene Nederlandse historio-
grafie op zijn duimpje.

Gezien de spannende opbouw is het bijna jammer de
clou te verraden, maar in een bespreking van een
wetenschappelijk werk moet de inhoud toch kort wor-
den weergegeven. Boon behandelt niet zomaar een
streek. Het oostelijke of maritieme deel van West-
friesland handhaafde met minder dan 5% van de
bevolking van de Republick zijn aandeel in haar
scheepvaart op 20%. Voor het platteland betekende dit
dat in de periode die in dit boek centraal staat (1680-
1720) het aandeel van de zeevarenden in de beroeps-
bevolking voor 1685 en 1695 op ongeveer 30%
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gesteld kan worden om via 24% in 1705 terug te lopen
tot 19% in 1715 en rond 1750 nagenoeg op te houden
te bestaan. Boon toont aan dat het om een alleszins
respectabele kostwinning ging, niet wezenlijk lager te
waarderen dan die van ambachtsman of landbouwer.
Centraal in dit boek staat de vraag hoe de geschetste
relatieve en de veel sterkere absolute achteruitgang
verklaard kan worden. Zijn subtiele redeneringen
kunnen hier slechts versimpeld weer worden gegeven,
maar komen in het kort hierop neer.

De zeeman op het Westfriese platteland combineerde
inkomsten uit de zeevaart met die uit de landbouw.
Hoewel redelijk beloond voor de helft van het jaar dat
er werk was in de Europese koopvaardij, de haring-
visserij en ook wel de walvisvaart, kon hij het zich niet
permitteren de rest van het jaar stil te zitten. Proble-
men in de landbouw deden al v66r 1650 de eerdere
sterke bevolkingsgroei stagneren en later dalen. Hier-
door kwamen ook minder zeelieden beschikbaar. Ech-
ter pas door de grote klappen die rondom 1690 door
oorlogshandelingen werden toegebracht aan de
Hoornse koopvaardijvloot en aan de Enkhuizense
haringvloot werd een snellere achteruitgang ingezet.
De reders in deze steden konden de Westfriese schip-
pers niet meer voldoende van werk voorzien en dezen
moesten zich aanbieden op de Amsterdamse arbeids-
markt voor zeelieden. Daar konden ze wel terecht. zi 1]
het dikwijls in een lagere rang. Dit had gevolgen voor
de bemanningen die zij gewoon waren voor ongeveer
de helft in hun eigen dorpen aan te nemen. Van ouds
was deze mogelijkheid om bij een plaatselijke schip-
per aan te monsteren voor de gewone Westfriese zee-
man van groot belang, ook al verbond hij zich in de
regel niet jaar in jaar uit aan dezelfde schipper. In rap
tempo viel dus deze aanmonsteringsmogelijkheid
weg en moest ook de gewone zeeman bij Amster-
damse schepen aanmonsteren, in het ergste geval bij
VOC of marine. Zo verdween langzamerhand de
“zeeman uit deze periode die voor zijn levensonder-
houd nog neveninkomsten nodig had” om plaats te
maken voor de “gespecialiseerde zeeman”. Maar die
kwam niet langer van het eens zo maritieme Westfrie-
se platteland.

Jan Lucassen

Djibril Samb (ed.), Gorée et I'esclavage. Actes du
Seminaire sur ‘Gorée dans la traite atlantique:
mythes et réalites'. Initiations et études africaines 38
(Dakar, Senegal: IFAN Ch. A. Diop, 1997, ISSN
0850-0207)

De zoveelste bundel over de slavenhandel? Op het
eerste gezicht lijkt deze publikatie meer als souvenir
voor de deelnemers aan een congres bedoeld, dat in
april 1977 op het eiland Gorée voor de kust van Dakar

werd gehouden. Het boek zit vol foto's van de con-
gresdeelnemers in allerlei poses. Er is een afdruk van
een brief van de president van Senegal, waarin hij de
organisatoren van de bijeenkomst een vruchtbare
gedachtenwisseling toewenst en in het voorwoord
wijst de bezorger van deze bundel erop dat hij de tekst
in twee maanden persklaar heeft gemaakt door twin-
tig uur (!) per dag te werken. In de bijlagen zijn drie
resoluties van de congresdeelnemers opgenomen,
waarin wordt geéist: 1) dat er archeologische onder-
zoek op het eiland Gorée wordt uitgevoerd, 2) dat er
meer aandacht aan de slavenhandel dient te worden
ingeruimd in de schoolboeken en 3) dat er meer stu-
die moet worden gemaakt van het eiland St. Louis,
dicht bij Dakar, waar eveneens een slavendepot was
gevestigd.

Natuurlijk heette Gorée vroeger Goeree en was het
eiland tussen 1625 en 1678 in bezit van de Nederlan-
ders. Dat verklaart waarom de Nederlandse ambassa-
deur te Dakar in persoon op de bijeenkomsten aanwe-
zig was en waarom de publikatie met steun van de
Nederlandse ambassade tot stand is gekomen. In de
bijdragen wordt echter maar weinig aandacht aan de
Nederlandse periode besteed. Het kolonialisme heeft
in Afrika nu eenmaal scherpe grenzen getrokken en
dat verklaart waarom de Franse slavenhandel veel uit-
voeriger en veel beter gedocumenteerd wordt dan de
Nederlandse en Portugese bemoeienissen met de kust
van Senegal of Senegambia.

In twee bijdragen bespreekt Nize Isabel de Moraes de
Nederlandse presentie op Gorée. In haar eerste opstel
somt ze zestien schepen op, die vanuit Nederland de
kust van Senegambia hebben aangedaan. Ze baseert
zich op ‘een document’ uit het Amsterdamse gemeen-
tearchief. Jammer dat de bronaanduiding zo gebrek-
kig is, want de informatie in dit artikel is de moeite
waard. De meeste schepen kwamen overigens niet om
slaven, maar om produkten in te kopen, met name hui-
den. In haar tweede bijdrage komt de verovering van
Gorée door de Nederlanders aan de orde, de Portuge-
se tegenacties, de tijdelijke Engelse bezetting en de
uiteindelijke Franse verovering. Uit de voetnoten
blijkt dat de geraadpleegde Nederlandse literatuur
sterk verouderd is; de schrijfster lijkt geen weet te
hebben van studies die na 1950 zijn verschenen. Ove-
rigens zit ook in dit stuk belangrijke informatie uit
Spaanse en Portugese archieven, waaruit blijkt dat de
Nederlandse vestigingen op de Afrikaanse kust zeer
gastvrij waren voor nieuw-Christenen en Joden uit de
Portugese bezittingen in Afrika. Op de Afrikaanse
kust (en in Brazili€¢) voltrok zich in het klein, wat in
het groot in Europa plaats vond.

Het eiland Gorée is door de UNESCO uitgeroepen tot
internationaal monument ter herdenking van de sla-
venhandel. Het zou de organisatoren van volgende
bijeenkomsten op het eiland sieren als ze het interna-
tionale karakter van de slavenhandel wat meer recht

zouden doen dan in deze bundel het geval is.

P.C. Emmer

Horst Menzel, Smakken, Kuffen, Galioten. Drei fast
vergessene Schiffstypen des 18. und 19. Jahrhundert.
Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseum, Band
47, herausgegeben von Uwe Schnall (Hamburg: Ernst
Kabel Verlag, 1997, 144 p.. ill., ISBN 3-8225-0413-
0: DM 68,00)

In de lagere school (1924-1930) leerde ik — en vele
anderen — dat een werkwoord, waarvan de stam ein-
digt op één van de medeklinkers van het woord ‘t kof-
schip, in het verleden (voltooid) deelwoord eindigt op
een t. “KOFSCHIP? Is dat een écht schip ? Ik dacht
dat het een kunstwoord was”, hoorde ik vele malen
met verbazing vragen, als museumbezoekers het
model van een kofschip bekeken. Uit de ondertitel van
het boek van Horst Menzel blijkt, dat dit een vrij alge-
meen verschijnsel is.

Het is een feit dat over deze drie scheepstypen weinig
bekend is. Er is vreemd genoeg nauwelijks iets over
gepubliceerd, hoewel er zowel in West-Europa en de
Oostzee honderden van die kustvaarders voeren, zelfs
tot in de havens van het binnenland. Sommigen
beperkten zich niet tot de Europese kusten, maar trok-
ken zelfs de oceanen over. De oorsprong van deze
schepen gaat terug tot het einde van de 16de eeuw, ter-
wijl ze nog tot het einde van de 19de eeuw in de vaart
bleven, vooral dan in Nederland en Duitsland. Deze
schepen waren zwaar en plomp gebouwd en niet
direct goede zeilers, maar ze konden verhoudingsge-
wijs een grote lading vervoeren. Feitelijk vormden
deze schepen een schakel in de ontwikkeling vracht-
vaarders, die van de 16de tot het einde van de 19de
eeuw de Nederlands vrachtvaart naar het zuiden en het
noorden van Europa verzorgden. Aanvankelijk ge-
beurde dit met boeiers, daarna met de grotere fluit en
bootschepen. Grotere en dus diepgaande schepen had-
den evenwel het nadeel, dat ze niet zonder meer in
vele, dieper in het binnenland gelegen havens, konden
afmeren. Dus werden kleinere, ondiepe vaartuigen
ingezet, zoals de smak, de kof en de galjoot. Die kon-
den van haven tot haven varen, zonder overslag. Die
kleinere schepen waren goedkoper in aanbouw, had-
den een kleinere bemanning en liepen economisch
minder risico’s.

De smak, de kof en de galjoot vormen op zich drie
afzonderlijke scheepstypen, maar het is vaak moeilijk,
zoniet onmogelijk ze uit elkaar te houden. Dat was
ook al zo toen ze nog volop in de vaart waren. De
schepen werden op talrijke kleinere werven in Neder-
land, Duitsland en ook Vlaanderen gebouwd. Dat
gebeurde volgens de opvattingen van de reders, de
scheepsbouwer, de voorziene vaarroutes en vrachten,
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Daardoor ontstonden bastaard scheepstypen, die
zowel kenmerken van het ene type als van het andere
droegen.
Het is de verdienste van de auteur, een ruim en dege-
lijk overzicht van de verspreiding en de constructie
van deze drie — oorspronkelijk Nederlandse kustvaar-
ders — te hebben geschreven. Daarvoor gebruikte hij
zowel geschreven en iconografische bronnen, plans
en scheepsmodellen.

De auteur bedoeld met smak uiteraard de oorspronke-
lijke Nederlandse kustvaarder, maar geeft toch eerst
een overzicht van andere schepen, die eveneens als
smak, smack of smakke bekend zijn. De typenaam
van dit schip verscheen al in de 15de eeuw. Hoe dit
schip er uitzag werd eerst duidelijk door een scheeps-
model uit 1676 van het Nederlands Scheepvaartmu-
seum te Amsterdam. Dat beeld wordt aangevuld door
andere eigentijdse bronnen waarvan er een aantal door
de illustraties worden getoond en besproken.

De kof - kofschip — werd voor het eerst vermeld in een
akte van Workum, waar in 1684 een coffeschip werd
verkocht. In de 18de eeuw verdringt dit schip., samen
met de galjoot, de fluit en het katschip van Noord- en
Zuid-Europese routes. Zowel de kof als de galjoot
hebben eigen kenmerken, maar heel dikwijls vioeien
die in elkaar over. Meestal is een kof van een galjoot
te onderscheiden omdat de kof plomper was ge-
bouwd. Of koffen een hoekige kim hadden, (p. 51) is
twijfelachtig en wordt ook niet bevestigd door de
afbeeldingen van modellen en plans, behalve in één
geval. Het lijkt ook een uitzonderlijk standpunt, dat
de binnen- en buitenmutte (p. 71) als een éénmastkof
mag worden beschouwd. De romp van de gewone kof
onderging maar weinig verandering. De meeste kof-
fen werden gebouwd met een bot voorschip, soms
lichtjes gepiekt — want dat kostte laadruimte. Het ach-
terschip was normaal wel licht gepiekt. De tuigage
onderging meer zichtbare veranderingen. De gewone
anderhalfmastkof met een grote mast en een kleinere
bezaansmast ontwikkelde zich tot een schoenertake-
ling met een kortere grote mast en een langere
bezaansmast. Het oorspronkelijk grote marszeil werd
gesplitst in een boven- en ondermarszeil en er werden
lijzeilen bijgezet. De bezaansmast kreeg nog een gaf-
feltopzeil. Zo werd de schoenerkof een feit.

Het gebruik en de constructie van de romp en van het
tuig, worden uitvoerig en in detail beschreven en geil-
lustreerd. Na het artikel van E.W. Petrejus over de
bouw van een model van een kofschip in De model-
bouwer (1949), werd nooit een zo uitgebreid verslag
over dit schip opgesteld. Zowat ieder goed model en
plan van een kof worden behandeld.

De galjoot kan als de meer elegante en wellicht ook
snellere evenknie van de kof worden beschouwd. Een
wat meer geoefend oog kan allicht de slankere lijnen
van een galjoot herkennen. Maar heel vaak is dit
onderscheid erg subtiel. Aanvankelijk was de tuigage
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van een galjoot vergelijkbaar met die van een smak
(zie p. 32-35 en 102-103), maar sommige galjoten
voerden een anderhalfmasttuig, zoals een kof. Zowel
de romp als de tuigage van de galjoot groeiden, de
romp in afmetingen en lijnen, de tuigage in omvang
en samenstelling. De romp werd gebouwd met een
gepiekt voor- en achterschip en kreeg daardoor een
minder stugge vorm dan de kof. De tuigage werd ver-
gelijkbaar met die van een driemastbark. Zo ontston-
den de anderhalfmast galjoot en de driemastgaljoot. In
Groningen werd daaruit een eigen type geschapen,
feitelijk een schoenergaljoot, getuigd als een topzeil-
schoener. Die werd weldra ook gebouwd in ijzer en
met een clippersteven. Toen het roer onder een over-
hangend achterschip verdween, leek de typenaam gal-
joot de mist in te gaan. In Duitsland werd uit de Gro-
ninger galjoot nog een Eidergaljoot ontwikkeld.
Enkele andere zogenoemde galjoottypes worden
beknopt beschreven: de hoekergaljoot, de Elbgaljoot,
de bombardeergaljoot. De typenaam van deze sche-
pen laat vermoeden dat ze afgeleiden van de echte gal-
joten waren, maar meer uitgebreid onderzoek van
betrouwbare bronnen zou daarover duidelijkheid
moeten scheppen.

Lapsus: afb. 3: Boyers. De matroos zit niet op een vas-
te ra, maar op de gaffel van het staande gaffeltuig. Afb.
12: de zogenoemde druilmast, die v66r het hakkebord
staat is feitelijk een vlaggenmast. De bezaansmast staat
meer naar voren ter hoogte van de achterste spantlijn.
Een kleine lapsus: de tekst bij afbeelding 52, p. 51, heeft
ook betrekking op de grote kleurenfoto op p. 50.

J. Van Beylen

G. Teitler en W. Klinkert (eds), Kopstukken uit de
krijgsmacht. Nederlandse vlag- en opperofficieren
1815-1955 (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw 1997,
360 p., ill., ISBN 90-6707-438-1, f 52,00)

In Kopstukken uit de krijgsmacht worden in twintig
biografische schetsen officieren uit de diverse Neder-
landse en Nederlands-Indische krijgsmachtonderde-
len beschreven. Vijf daarvan hebben betrekking op
marine-officieren.

Anita van Dissel behandelt J.J. baron Melvill van
Carnbee (1776-1833). een vertegenwoordiger van de
generatie die de eerste schreden op de marineloop-
baan nog zette tijdens de Republiek en die vervolgens
in de Franse tijd omhoog schoot om toch nog goed en
hoog onder het Koninkrijk te eindigen. Melvill bracht
het in 1822 tot commandant van het Nederlands eska-
der in Nederlands-Indié en werd in 1824 bovendien
‘directeur’ van de Koloniale Marine, zodat alle sche-
pen en etablissementen van de marine in Indié onder
zijn bevel vielen. H. Stapelkamp geeft een schets van
het leven en vooral van de carrigre van ‘zijn held’, G.

Fabius (1806-1888), die na een lange mars door de
rangen als ‘self-made man’ ook in Indié het hoogste
bereikte: commandant der zeemacht en directeur der
marine in de jaren 1864-1868. G. Jungslager
beschrijft de loopbaan en betekenis van A.F. Gooszen
(1869-1955). chef marinestaf in 1920 en korte tijd
later Commandant Zeemacht in Nederlands-Indig,
een positie die enige jaren later ook door H. Ferwer-
da (1885-1942), onderwerp van de bijdrage van
G.M.W. Acda, werd bekleed. Gooszen was voorzitter
van de commissie die in 1920 was belast met het
opstellen van een plan voor de samenstelling van de
vloot; het plan-Gooszen dat daarvan het resultaat was
werd de basis voor het ontwerp vlootwet van 1922. De
perikelen rond de Vlootwet (dan met een hoofdletter
geschreven) komen ook in het artikel over Ferwerda
aan de orde. Ferwerda had later in zijn loopbaan, in
Indié, een aandeel in de discussie over de uitbreiding
van de vloot, waarin hij zich tegen de bouw van slag-
kruisers opstelde. D.C.L. Schoonoord, tenslotte,
beschrijft de loopbaan van E.J. van Holthe (1896-
1967), die als chef van de marinestaf het beleid na de
Tweede Wereldoorlog mee bepaalde, een periode
waarin de grote ambities over opbouw van een nieu-
we vloot door de beperkte middelen werden gefrus-
treerd en waarin langzaam duidelijk werd dat na de
zelfstandigheid van Indonesié een heroriéntatie van
taken en doelstelling van de marine noodzakelijk was.
In alle hoofdstukken wordt ruim aandacht gegeven
aan de betekenis van de betrokken hoofdpersoon voor
de organisatie van de marine, voor diens plaats en bij-
drage in het debat over de samenstelling van de vioot,
de taak van de marine etc. Door de spreiding in tijd
wordt de lezer zo, min of meer ongemerkt, een over-
zicht geboden van de geschiedenis van de marine in
19de en 20ste eeuw, van de discussie rond de opbouw
en organisatie van de vloot in Nederlands-Indié en van
te volgen strategie voor de verdediging van deze kolo-
nie, tot aan de perikelen over de vlootwet en tenslotte
de omschakeling naar een marine die voortaan in het
kader van een westers bondgenootschap zou moeten
opereren. Een dergelijke aanpak wordt ook in de
andere schetsen gevolgd, waarvan er zes over officie-
ren van het KNIL, zeven van de Landmacht en twee
van de Luchtmacht handelen. De artikelen zijn niet
voorzien van noten, maar dat verzuim wordt groten-
deels goed gemaakt door een uitgebreide verantwoor-
ding van de gebruikte archieven en literatuur aan het
slot van elke bijdrage.

De redactie verdient derhalve lof voor het feit dat zij
de auteurs een aantal evenwichtige biografische
schetsen heeft laten schrijven, waarin, om het zo maar
cens te zeggen, het persoonlijke en het zakelijke en
institutionele element beide aan bod komen. Op één
punt echter past kritiek. De redactie is wel zeer karig
in de inleiding en geeft op geen enkele wijze een ver-
antwoording van de keuze van de hoofdpersonen. De

enige verantwoording die gegeven wordt, is die van
de tijd: van 18135 tot 1955, en voorts een negatieve; de
redactie schrijft dat het niet in de bedoeling heeft gele-
gen alle oorlogen, waarin Nederland en/of Indig een
actieve rol hebben gespeeld, aan de orde te laten
komen. Impliciet wordt de lezer duidelijk dat dit komt
omdat naar spreiding in tijd werd gestreefd. Maar op
grond waarvan de keuzes nu precies gemaakt zijn,
daarover blijft het gissen. Zijn deze officieren in hun
tijd de belangrijkste spelers geweest? Of moeten zij
juist gezien worden als min of meer exemplarisch
voor de tijd waarin zij fungeerden? Of verdienen ze
voor het voetlicht te worden gehaald omdat er over
anderen (Helfrich of Pinke bijvoorbeeld) al veel
geschreven is?

E.S. Gaastra

G. de Vries en B.J. Martens, Nederlandse Vuurwa-
pens, Marine, Mariniers en Marineluchtvaartdienst
1896 — 1942 (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,
1997, 216 p.. ill., ISBN 90-6707-448-9; f 85,00)

Met het verschijnen van dit boek is een belangrijk deel
van de historie op het gebied van de lichte vuurwapens
vit de Nederlandse legerbewapening voltooid. Het is
het derde en laatste deel over een periode die grofweg
begint met de invoering van het Mannlicher repeteer-
geweer in 1895 en eindigt in het begin van de Twee-
de Wereldoorlog. Dit tijdperk wordt gekenmerkt door
een versnelde ontwikkeling van bewapening en muni-
tie, vooral van de (half)automatisch vurende wapens.
Hoewel de eerste twee delen, die respectievelijk de
wapens behandelen van de Koninklijke Landmacht en
de Luchtvaartafdeling en die van het KNIL en de Mili-
taire Luchtvaart, een aantal vrijwel identieke wapens
behandelen, is dit deel als zelfstandig werk uitstekend
bruikbaar.

In de eerste plaats als naslagwerk. De wapens zijn
groepsgewijs ingedeeld, te beginnen met vuistvuur-
wapens als revolvers en pistolen via schoudervuur-
wapens als geweren en karabijnen oplopend tot licht
geschut. Van ieder wapen wordt een duidelijk signa-
lement in woord en beeld (foto’s en tekeningen) gege-
ven — waarbij afbeeldingen uit de desbetreffende
dienstvoorschriften — met vele interessante details
over fabricage en gebruik. Kortom, technische infor-
matie zoals die behoort te zijn: overzichtelijk en
nauwkeurig, met goede bronvermelding. In de afde-
ling over munitie zijn zelfs reprodukties in kleur opge-
nomen. Ook toebehoren, zoals gereedschap, holsters
bij de vuistvuurwapens en verpakkingen bij de muni-
tie, zijn volledig beschreven. Overigens komt het wel
eens voor, dat bij de keuze van de illustraties de zucht
naar volledigheid het gewonnen heeft van het werke-
lijke nut: de doorsneetekeningen van de Lewis- en
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Browningmitrailleur bijvoorbeeld hebben zonder ver-
grootglas slechts curiositeitswaarde, sommige foto’s
zijn een loutere herhaling van de voorafgaande en
voegen niets nieuws toe (bijv. p. 31, de wadende mari-
niers, p. 125, de Lewisdubbelmitrailleur, p. 192, de
handgranaatwerpers).

Hoe tevreden men ook mag zijn met het gebodene, de
inhoud als geheel genomen laat enkele inconsequen-
ties zien. De auteurs geven op een aantekening op de
achterkant van de titelpagina de omschrijving *draag-
bare wapens’. Nu is het al de vraag of een waterge-
koelde Browningmitrailleur op een zware scheeps-
affuit bij deze categorie valt in te passen, de 20 en 37
mm kanonnen zeker niet. En is een seinpistool een
wapen of behoort het tot de verbindingsmiddelen?
Helemaal curieus is het voorkomen van de stormdolk
in een boek over vuurwapens. Een bajonet kan gere-
kend worden tot de toebehoren van het geweer of de
karabijn en het is te verdedigen, dat dit blanke wapen
bij de desbetreffende vuurwapens een onderkomen
vindt. Maar de stormdolk, erfenis van de man-tot-man
loopgraafgevechten uit de Eerste Wereldoorlog? En
als dit steekwapen wordt uitverkoren, waarom dan de
korte sabel of klewang weggelaten, die officieel rond
1913 bij de mariniers werd ingevoerd, maar al eerder
door hen werd gebruikt? De Nederlandse officieren
van de mariniers op de onderste foto van p. 36 dragen
dit wapen overduidelijk. Gezien hun goede reputatie
als wapenkenners en historici lijkt het erop, dat de
auteurs wellicht niet helemaal vrij zijn geweest in de
samenstelling van de inhoud.

Behalve als technisch naslagwerk valt er veel te lezen
over de bewapeningspolitiek uit de eerste decennia
van deze eeuw. Geld was schaars en uitgaven moes-
ten zeer zorgvuldig worden afgewogen. De inhoud
wemelt dan ook van verhalen over aankoop- en keu-
ringscommissies die dienstreizen maken, adviezen en
andere rapporten uitbrengen en ministers die de knoop
doorhakken — waarna in de praktijk blijkt, dat er toch
nog wijzigingen aangebracht moeten worden (maar
de ‘Dutch touch’ is nog stééds berucht bij buitenland-
se defensieleveranciers ..). Gelukkig is er behalve al
deze serieuze zaken ook ruimte voor anekdotes; een
van de betere is die over de aanpassing aan een test-
schietbaan van de parabellum-fabriek in Berlijn, waar
bezoekers een rondje konden schieten met het pistool
van hun keuze. Elk schot was raak, dankzij een
mechaniek, dat onmiddellijk na het schot een gat bin-
nen het gewenste gebied produceerde — dit om te voor-
komen dat oudere, wat bijziende maar wel invloedrij-
ke generaals een mogelijke aankoop zouden afkeuren
op grond van ‘persoonlijke bevindingen’.

Voorzover het technische gegevens in de teksten bij
het overvloedige fotomateriaal betreft zijn deze accu-
raat. Waar het andere gegevens betreft, laten de
auteurs nog wel eens een steekje vallen. Zo geeft de
onderste foto op p. 24 een aantal matrozen weer,
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bewapend met scheepssabels, en géén mariniers. De
officier van de mariniers (met helm) op de foto van
pag. 32 overlegt niet met een Engelse collega, maar
met een Nederlandse hoofdofficier (met pet); beiden
dragen een burnous, te herkennen aan de tressen. De
foto op pag. 34 bovenaan geefi niet zo’n spannende
situatie weer: het vervoer, uitladen en weer innemen
van de stemformulieren en stembussen in het Saarge-
bied gebeurde met de wapens paraat, d.w.z. in aanslag
(zoals op de foto van pag. 169 goed te zien is). De
manschappen staan met het geweer in aanslag, dan
doet de officier dat ook met zijn wapen, het pistool
dus, los van een al of niet gespannen situatie. De
‘Engelse militair’ op p. 36 is een Britse collega, dus:
mariniersofficier. Op pag. 45 is de foto zeker tijdens
WO II genomen, gezien de camouflagekleur van het
bordes achter de schutters.

Op pag. 65 geeft de foto een detachement Nederlandse
mariniers en matrozen weer; zo ook op pag. 69, waar
slechts een klein gedeelte van de groep uit mariniers
bestaat en de rest uit matrozen. Deze voorbeelden zijn
nog wel met een aantal te vermeerderen, hetgeen jam-
mer is: de documentaire waarde van het geheel wordt
erdoor wat verminderd. En ook enkele toevoegingen
hadden allerminst kwaad gekund. Bij de foto’s van de
wadende mariniers op p. 31 wordt met geen woord over
hun bewapening gerept, terwijl de opmerking over d¢
vindplaats van minder belang is. De foto’s behoren
namelijk tot een zeer bekende serie (indertijd meerma-
len afgedrukt) waarvan zich in diverse collecties een of
meer exemplaren bevinden: een vrij normale gang van
zaken. Waarmee weer aannemelijk is gemaakt, dat het
de moeite loont om teksten van afbeeldingen, waarop
meer te zien is dan het hoofdonderwerp, te laten lezen
door ter zake kundige specialisten. Dit geldt zelfs voor
de spelling, want het spellingsprogramma van de com-
puter reageert kennelijk nog niet op een fout als ‘een
vergrootte versie’ (p. 48).

De uitvoering van het boek is zeer verzorgd en royaal
van opzet. Het enige wat ik mis, is een index. De
inhoudsopgave geeft wel de hoofdindeling met de
verschillende groepen wapens, maar het snel opzoe-
ken van wat basisgegevens over een bepaald type
waarvan alleen de naam bekend is, kost relatief meer
tijd dan wanneer men over een index beschikt.

Mijn eindoordeel luidt dat dit boek, samen met zijn
twee voorgangers, van bijzondere waarde is voor de
vastlegging van een gedeelte van de Nederlandse
technische wapengeschiedenis. Het jarenlange nauw-
gezette speurwerk van de auteurs in defensie-archie-
ven heeft veel interessant materiaal opgeleverd, dat
anders hoogstwaarschijnlijk verloren was gegaan.

J. Lenselink
Met dank aan de heren J.P. Puype en F.A.Th. Smits

M.W. Jensen en G. Platje, De MARID. De Marine
Inlichtingendienst van binnenuit belichr (Den Haag:
SDU Uitgevers, 1997,422 p., ill., ISBN 90-12-08375-
3; £ 59,50)

De afgelopen jaren zijn verschillende studies ver-
schenen over Nederlandse inlichtingen- en veilig-
heidsdiensten. Betrokkenen en onderzoekers ontmoe-
ten elkaar in de Stichting Inlichtingen Studies Neder-
land/Netherlands Intelligence Studies Association,
opgericht in 1991. Onderzoek naar de (geschiedenis
van) inlichtingen- en veiligheidsdiensten kreeg een
impuls na het uviteenvallen van het communistische
machtsblok in Midden- en Qost-Europa en de daar-
opvolgende fundamentele en onomkeerbare omslag
van de politieke verhoudingen in Europa. Bovendien
dwongen wettelijke maatregelen tot verruiming van
inzage in tot dan toe gesloten dossiers. Het hier
besproken boek over de Marine Inlichtingendienst is
overigens in de eerste plaats bedoeld als hommage aan
oud-medewerkers van de MARID die, aldus het
naschrift, een respectvol omzien naar deze organisa-
tie verdienen. De inlichtingendienst van de Konink-
lijke Marine, formeel vlak na het einde van de Twee-
de Wereldoorlog ingesteld, werd in 1987 opgeheven.
Na een moeizaam verlopen proces is de MARID thans
samen met de neveninstellingen van de Koninklijke
Landmacht en de Koninklijke Luchtmacht geinte-
greerd in een Militaire Inlichtingendienst.

De MARID werd gekenmerkt door een grote variatie
in taken op mondiaal niveau. Langs elektronische
weg, via intercepltie- en satellietsystemen, door obser-
vatie en fotograferen van schepen, havens, werven en
installaties kwam de dienst aan de benodigde gege-
vens. De organisatie had vaste buitenposten in voor-
malig Nederlands-Indi€¢ en Nieuw-Guinea, op de
Antillen en bij verschillende marine-instellingen in
Nederland. Opvarenden van marine- en koopvaardij-
schepen leverden belangrijke aanvullende informatie.
De auteurs van deze ‘inside story” zijn twee oudge-
dienden van de MARID. Zonder enige wetenschap-
pelijke pretenties hebben zij gepoogd een evenwich-
tig en representatief beeld te schetsen van hun dienst
en de waas van geheimzinnigheid, waarin de MARID
bijna een halve eeuw was gehuld, weg te poetsen. In
vierentwintig onoverzichtelijk geordende hoofdstuk-
ken (thematisch, organisatorisch en geografisch)
wordt het brede werkterrein van de MARID beschre-
ven aan de hand van belevenissen en herinneringen
van ruim dertig oud-medewerkers. Deze aardige ver-
halen en leuke anekdotes zorgen voor een onderhou-
dend boek. Een punt van kritiek is echter dat de titel
en de achterflap zoveel meer beloven. Een nadeel is
ook dat persoonlijke indrukken slechts momentopna-
men weergeven. Talrijke kolderieke en meer serieuze
voorvallen passeren de revue. De ontwikkeling en het
functioneren van de organisatie op de langere termijn

blijven onderbelicht. Een duidelijke vraagstelling ont-
breekt en er worden geen pogingen ondernomen tot
analyse of verklaring, Dat was weliswaar ook niet de
opzet, maar jammer is het wel, want het onderwerp is
boeiend genoeg voor een gedegen studie. Wat was bij-
voorbeeld de invloed van de MARID op wijzigingen
in het marinebeleid en de maritieme (NAVO-)strate-
gie voor, tijdens en na de Koude Oorlog? Heeft de toe-
passing van technologische innovaties selectie en
werkwijze van het personeel veranderd? Welke selec-
tiecriteria werden er gesteld? Hoe verliep de samen-
werking met andere inlichtingen- en veiligheidsdien-
sten in binnen- en buitenland? Welke rol speelden de
politiek en de eigen minister(s) bij de totstandkoming
van de Wet op de Inlichtingen- en Veiligheidsdiensten
(3 december 1987)? Zonder enige literatuur- of bron-
verwijzing is verificatie van gegevens onmogelijk.
Een literatuurlijst ontbreekt. Dat het namenregister is
opgenomen in een bijlage maakt ook een weinig pro-
fessionele indruk.

Het is inherent aan het onderwerp dat beperkingen
worden opgelegd aan onderzoek naar inlichtingen- en
veiligheidsdiensten. Voor het verkrijgen van meer
inzicht in deze materie is het te hopen dat toekomsti-
ge studies niet blijven steken op het niveau van een
soort jubileumboek.

Anita M.C. van Dissel




Boekaankondigingen

M.E. de Gruyl, Dordtse Jonas in olie. Een bijdrage tot
de geschiedenis van de Nederlandse walvisvaart
(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1997, 80 p., ill.,
ISBN 90-6707-436-5: f 39,90)

De auteur, een voormalig zakenman, heeft in boven-
genoemd boek een hoeveelheid wetenswaardigheden
—in een brokkelig opgemaakte tekst — over de relatie
van Dordrecht met de walvisvaart bijeengebracht. In
Dordtse archieven verzamelde hij gegevens over
Dordtse rederijen ter walvisvaart en voegde daar
ondermeer informatie bij over bemanningen en ver-
kopingen van twee schepen en over een traankokerij
die in de jaren 1680-1690 in bedrijf was. In 1677 sta-
ken voor het eerst Dordtse ondernemers geld in een
walvisuitreding, waarna in de daarop volgende jaren
de activiteiten dienaangaande explosief groeiden, tot
zestien uitrustingen van walvisvaarders in 1684-1686
toe. Hierna daalde dit aantal tot zelfs nul in de jaren
1690. De kortstondige bloeitijd was voorbij. Op de
oorzaken hiervan gaat de auteur niet in. Het valt op dat
een aantal (oud-)burgemeesters tot de initiatiefnemers
behoorden. In de 18de eeuw beperkte de Dordtse uit-
redingen zich tot een a twee per jaar. In de 19de eeuw
bemoeide de Dordtenaar Bottemanne zich door zijn
granaatwerper met de walvisvangst en in 1956 was
een Dordtse machinefabriek betrokken bij de inrich-
ting van een vangstschip. Bijlage 5 bevat een over-
zicht van alle Dordtse vitredingen naar het hoge noor-
den.

De auteur heeft zijn tekst voorzien van een aantal
fraaie illustraties. Het doet deze recensent goed Jonas
weer eens in een walvispublicatie te zien genoemd,
nadat hijzelf dit tezamen met C.A. Davids in 1975 eer-
der deed.

J.R. Bruijn

C. de Jong, Ter walvisvangst. Opstellen en boekbe-
sprekingen door C. de Jong en anderen (Pretoria:
eigen uitgave, 1997, 50 p. (besteladres: Posbus 915-
1394, 0043 Faerie Glen, Pretoria, Suid-Afrika)

De heer C. de Jong in Pretoria, econoom van oplei-
ding, heeft zich zijn levenlang met de geschiedenis
van de walvisvaart, in het bijzonder de Nederlandse,
beziggehouden. In 1972 promoveerde hij te Tilburg
op het eerste deel van het standaardwerk Geschiede-
nis van de oude Nederlandse walvisvaart. Grondsla-
gen, onistaan en opkomst 1612-1642, waarna in 1978
en 1979 de delen I1 en 11 uitkwamen, die het vervolg
tot in de 19de eeuw behandelen. Toch wat weggestopt
in Zuid-Afrika en gehinderd door de langdurige boy-
cot van dat land en op den duur door een stijgende
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leeftijd werden zijn banden met Nederland wat losser,
maar De Jong bleef toch schrijven en publiceren,
ondermeer in de Blauwe Wimpel. Een aantal van zijn
pennenvruchten uit recente jaren heeft hij gebundeld
in bovengenoemde eigen uitgave.

Twee zaken trekken daarin de aandacht. Ten eerste
een omgewerkte versie (in het Engels) van het artikel
van P. Dekker over de Nederlandse walvisvangst in
Walvisbaai in de jaren 1723-1730, dat in jaargang 13
(1994) van dit tijdschrift is verschenen. De Jong heeft
de tekst omgewerkt en tot een wat logisch leesbaarder
verhaal gemaakt en er een inleiding en slot van eigen
hand aan toegevoegd. Ten tweede besteedt hij ruim
aandacht aan de betrekkingen van het Noord-Friese
waddeneiland Fohr met de zeevaart, in het bijzonder
de walvisvaart. De Jong wijst daarbij op de kenmer-
kende en informatieve teksten op grafzerken van zee-
vaarders. Naar aanleiding van een recent Duits boek
gaat hij ook nader in op de oorzaken van afnemende
belangstelling op Fohr voor de walvisvaart aan het
einde van de 18de eeuw. Voor het overige bevat de
bundel een aantal varia over de walvisvangst.

J.R. Bruijn

Peter Kirsch, Die Reise nach Batavia. Deutsche Aben-
teurer in Ostindien 1609 bis 1695 (Hamburg: Ernst
Kabel Verlag GmbH, 1994, 440 p., ill., krt., ISBN 3-
8225-0297-9)

Sinds rijksarchivaris Johan de Hullu in de jaren 1913
en 1914 een vijftal artikelen publiceerde over het
leven aan boord van Nederlandse Oostindiévaarders
is er in toenemende mate belangstelling gekomen
voor het wel en wee van het *gewone scheepsvolk’ der
Verenigde Oostindische Compagnie (VOC). De afge-
lopen decennia hebben diverse studies een beeld
geschetst van de zware omstandigheden waaronder de
zeelieden en soldaten naar Azié zeilden en hoe zij daar
het hoofd boven water probeerden te houden. Al deze
publikaties hebben gemeen dat zij vooral veel gege-
vens ontlenen aan memoires van Duitsers, die meest-
al naar de Oost vertrokken als militair of medicus.

Ook Kirsch put uit die interessante bron. Deze tand-
arts en amateur-historicus heeft reeds verscheidene
maritiem-historische werken op zijn naam staan,
onder andere over de scheepsbouw. Voor zijn boek
over de Azié-gangers maakte hij gebruik van ruim
twintig reeds gepubliceerde reisverslagen van Duits-
talige VOC-dienaren uit de zeventiende eeuw, naast
soldaten en chirurgijns ook een paar ambachtslieden,
een predikant, een sergeant en een konstabel. Kirsch
beschrijft vier opeenvolgende stadia uit het leven van
de VOC-dienaar, te beginnnen bij diens aanmonste-

ring, gevolgd door de zeereis naar Batavia, verblijf in
Azi€ en terugkeer naar Europa. Deze beschrijvingen
zijn gelardeerd met zeer veel citaten. De auteur heeft
zich blijkens zijn annotatie wel goed ingelezen in de
materie maar past geen bronnenkritiek toe en houdt
zich ook niet aan de eenheid van tijd. Het boek van
Kirsch heeft daardoor veel weg van een historische
roman zonder een duidelijke hoofdpersoon. Leuk als
ontspanning voor op reis of in de wachtkamer van een
tandarts maar minder geschikt voor studie- en onder-
zoeksdoeleinden.

Marc A. van Alphen

Torgrim Titlestad (ed.), Kornelis Krjujs. Admiral
Petra Velikogo (Stavanger, Moskou, Sint Petersburg:
Erling Skjalgssonselkapet, 1998, 232 p.,ill., ISBN 82-
91640-04-1)

Dit Russischtalige werk is een bundel over Cornelis
Cruys, admiraal in dienst van Peter de Grote, een man
op wie zowel Noren als Nederlanders trots zijn. De
helft van het boek wordt gevuld door een Russische
vertaling van het vorig jaar verschenen Noorse boek
van R.L. Aase over Cruys. Daarnaast zijn er een aan-
tal artikelen met aanvullend materiaal over Cruys en
enkele gelegenheidsstukken. Het boek is schitterend
verzorgd en ook de typografie nodigt uit tot lezen.
Helaas zijn er veel drukfouten en slordigheden in de
vertalingen, waardoor de wetenschappelijke waarde
van dit boek iets minder groot geworden is dan in de
bedoeling lag. Tijdens een bezoek van de Noorse
koning aan Rusland werd het deze aangeboden en er
wordt dan ook veel nadruk gelegd op de Noorse iden-
titeit van Cruys. Maar niemand kan natuurlijk Cruys’
verblijf in Amsterdam ontkennen en derhalve is het
werk ook voor Nederland van belang.

Drie artikelen verdienen in het bijzonder vermeld te
worden. J.S.A.M. van Koningsbrugge schreef over
Cruys ‘geheime’ missie naar Amsterdam in 1702-
1704, waar hij banden aanknoopte met een pro-Rus-
sische lobby van kooplieden. T. Solovjova schreef
over de mens Cruys. Beide auteurs gebruikten
archiefmateriaal uit het Russiche Archief van Oude
Akten te Moskou. Het interessantste artikel voor de
Nederlandse kant van Cruys is dat van Marc van
Alphe, die over ‘Cruys en de Nederlanden’ schreef.
Het bevat een kort, maar uitstekend overzicht over de
historiografie, waarbij de auteur zich mild vitlaat over
de amateurs die wel eens erg wild gefantaseerd heb-
ben over Cruys’ Nederlanderschap en zelfs banden
met Vriezenveen hebben verzonnen. Hierna geeft hij
enkele interessante bouwstoffen voor een biografie
van Cruys in de vorm van enkele eigen vondsten in het
Notarieel Archief van Amsterdam. Met enige smart
moeten we constateren dat er geen goed systeem

bestaat om uit een taal met het Latijnse schrift naar het
Russisch te transcriberen. We moeten nu naar de iden-
titeit van enkele personen gissen en ook zijn in dit arti-
kel de vertalers slordig geweest. Het minst erg is dat
hardnekkig over ‘Vrijenzveen' wordt gesproken. In
een ander geval heb ik wanhopig de auteur zelf moe-
ten bellen. :
Desalniettemin is dit een waardevolle bundel. De
redacteur merkt op p. 123 op dat Cruys’ rol in de Euro-
pese geschiedenis nog niet geheel duidelijk is, maar
door deze bundel is in ieder geval een grote stap voor-
waarts gezet. Het wachten is op een bijgewerkte bio-
grafie, waarbij in het bijzonder de door Van Alphen
gedane vondsten verwerkt zijn.

G.W. van der Meiden

W.G. van Boven (red.), Unsere Zukunft liegt auf dem
Wasser. Herinneringen van Wilhelm Il aan zijn kei-
zerlijke marine (Den Helder, Doorn: Marine Museum
Den Helder/ Kasteel Huis Doorn, 1998, 120 p., ill,
ISBN 90-9011636-2, f 25,00)

De Duitse keizer Wilhelm Il was gegrepen door de
zee. Van jongs af had hij een passie voor schepen en
hij verbleef graag op het water. Sedert 1876 kon hij
daartoe gebruik maken van het keizerlijk jacht Hohen-

‘zollern I, later, toen hij zelf keizer was geworden, van

de Hohenzollern I1. Dit kostbare schip diende voor
officiéle doeleinden, maar Wilhelm gebruikte het ook
graag voor particuliere uitstapjes, zoals een jaarlijkse
reis, in de zomer, naar Noorwegen of voor tochten
naar de Middellandse Zee of Qostzee. Hij omringde
zich met marineschilders en ontwikkelde zelf ook
enig talent in die richting. Maar daar bleef het niet bij.
De keizer meende dat Duitsland meer moest zijn dan
een continentale grootmacht en in het streven om een
*Weltmacht’ te zijn viel de vloot een centrale rol toe.
Wilhelm was zeer onder de indruk van Mahans klas-
sieke werk The influence of seapower upon history en
maakte het tot verplichte kost voor Duitse marineof-
ficieren. En zo bouwde het keizerrijk aan zijn ‘Hoch-
seeflotte’, waarvan echter in 1914 nog niet zoveel
dreiging uitging dat Engeland buiten de oorlog bleef,
zoals wel in Duitsland gehoopt was. In 1918 moest de
keizer de wijk nemen naar Nederland en zonderde hij
zich, omringd door veel tastbare herinneringen aan
het glorieus verleden, af in Huis Doorn.

Het is een goed initiatief van het Marine Museum in
Den Helder om dit jaar — het is precies honderd jaar
geleden dat Wilhelm en zijn admiraal Von Tirpitz met
de vlootwet van 1898 de basis voor een grote Duitse
marine legden — een tentoonstelling samen te stellen
van de maritieme objecten uit het Huis Doorn. Dit
boek bevat vier inleidingen over deze materie: Van
Boven schrijft over Wilhelms’ band met de zee en de
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marine, E.S.P. Blom en N. Wassenaar geven een
schets van de ontwikkeling van de Duitse marine en
de verrichtingen van de vloot tijdens de Eerste
Wereldoorlog, Th.L. Verroen gaat in op de liefde voor
maritieme kunst van de keizer en op de kunstenaars in
zijn omgeving en K. Lammerting, tenslotte, beschrijft
de constructie en de prestaties van de zeiljachten van
de keizer, de Iduna en de vijf Meteors, prachtige sche-
pen die op zeilwedstrijden in Cowes en Kiel indruk
maakten. Het zijn instructieve bijdragen, waarbij een
enkele overlap kennelijk onvermijdelijk was. Het
tweede deel van het boek bestaat uit de catalogus van
de getoonde objecten en dat zijn er niet weinig, bijna
250. Fraaie, romantische schilderijen, beschilderde
borden - de keizer deed dat ook zelf —, gewonnen zeil-
prijzen, uiteenlopende maritieme voorwerpen en ten-
slotte de vele kleine aquarellen die de schilder Willy
Stower jaarlijks vergezeld van de ‘alleruntertinigste
Gliickwiinsche’ bij Wilhelms verjaardag naar Huis
Doorn zond.

ES. Gaastra

Mia de Koning-van der Veen. Schepen op posize-
gels/Ships on stamps (Amsterdam: Van Soeren & Co,
1997, 102 p.. ill., ISBN 90-6881-070-7, f 42,50)

In dit boek worden in een groot aantal thematische
hoofdstukjes kleine en grote wederwaardigheden uit
de scheepvaartwereld en maritieme geschiedenis
behandeld, die op enigerlei wijze op postzegels zijn
afgebeeld. Zo komen uiteenlopende zaken als ‘Navi-
gatie en veiligheid op zee’, ‘Vikingschepen’, ‘De reis
van Columbus’, ‘Kolonisten en emigranten’ en
‘Kabelschepen’ aan de orde. Het is dus zeker geen
catalogus van postzegels met maritieme onderwer-
pen. Hoewel het boek geen wetenschappelijke pre-
tentie heeft, is het aardig genoeg om hier te signale-
ren. De uitvoering, met de afbeeldingen van postze-
gels in kleur, is voorbeeldig en de informatie wordt op
een prettige wijze aangeboden. Het boek zal derhalve
bij shiplovers en philatelisten zijn weg wel vinden. De
auteur en uitgever hebben daar in ieder geval hoge
verwachting van, gelet op het feit dat de tekst ook in
het Engels is gesteld.

F.S. Gaastra
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AGENDA

23-25 september 1998: Eerste International Conference on Maritime Engineering and Ports
(PORTS 98), georganiseerd door het Wessex Institute of Technology en de Universiteit van
Genua, Loano, Liguria. Inlichtingen: Sally Radford, PORTS 98 Conference Secretariat, Wes-
sex Institute of Technology, Ashurst Lodge, Ashurst, Southampton S040 7AA, Groot-Brittan-
nié.

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

17-18 oktober 1998: 23ste Whaling History Symposium, Kendall Whaling Museum. Inlichtin-
gen: Kendall Whaling Museum, 27 Everett Street, PO Box 297, Sharon, MA 02067, Verenig-
de Staten van Amerika. -

31 oktober 1998: International Conference ‘Adapting to Change: The Royal Navy and the
Maritime Industries 1815-1990°, National Maritime Museum, Greenwich, London. Inlichtin-
gen: Catherine Sones, Research Group Executive, RN/MI Conference, NMM, Greenwich,
London, SE10 9NF, Groot-Brittannié.

1999

11-16 juli 1999: 18de International Conference on the History of Cartography, ‘The Carto-
graphy of the Mediterranean 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, New-
foundland, Canada.

Inlichtingen of brief proposals accompanied by a one-page CV zenden aan: Dr. Olaf U, Jan-
zen, Division 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. Inlich-

tingen: Prof. Lewis R. Fisher, Dep. of History, Memorial University of Newfoundland, St.
John’s, NF A1C 557, Canada. E-mail: Ifischer@morgan.ucs.mun.ca

6-13 augustus 2000: International Congress of Historical Sciences tezamen met het Congre‘?ss
of the International Commission for Maritime History, Bergen en Oslo. De lCMH sessies
behandelen de maritieme technologie en visserijgeschiedenis; enkele open sessies zijn gepland
in het Norwegian Museum of Science and Technology en het Norwegian Maritin?e Musem.'rL
Inlichtingen: prof. dr. Frangois Bédarida, Secretary General, International Committee of HIIS-
torical Sciences, Institut d’Histoire Temps Present, 44 Rue de I’ Amiral Mouchez, 75014 Paris,

Frankrijk.
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