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Ten geleide 

Voor U ligt het eerste nummer van het 
‘Tijdschrift voor Zeegeschiedenis’. Onder 
deze naam worden de reeds twintig jaren 
bestaande ‘Mededelingen van de Neder¬ 
landse Vereniging voor Zeegeschiedenis’ 
met ingang van dit jaar voortgezet. Deze 
naamsverandering betekent een breuk met 
een traditie. Datzelfde geldt voor het feit, 
dat de Vereniging niet langer de uitgeef¬ 
ster van haar eigen tijdschrift is, maar een 
collectief abonnement neemt op het door 
Martinus Nijhoff BV uitgegeven 
‘Tijdschrift voor Zeegeschiedenis’. Ook 
uiterlijk en opmaak zijn anders dan die van 
de ‘Mededelingen’. Ten aanzien van de 
inhoud van het tijdschrift echter treden er 
géén veranderingen op en wordt de sinds 
1961 gevolgde lijn voortgezet. 
In dat jaar werd de Nederlandse Vereni¬ 
ging voor Zeegeschiedenis opgericht en 
verscheen het eerste nummer van de ‘Me¬ 
dedelingen’. De toen voor het tijdschrift 
gekozen formule bleek een goede te zijn: 
wetenschappelijke artikelen, boekrecen¬ 
sies en opgaven van nieuw verschenen ma- 
ritiem-historische literatuur, zowel be¬ 
trekking hebbend op Nederland als ook op 
andere landen. 
In de jaren sinds 1961 bleek een tijdschrift 
met een dergelijke inhoud aan de wensen 
van een zich steeds uitbreidende lezers¬ 
kring te voldoen. De redactie kon daarom 
al haar aandacht besteden aan de vermeer¬ 
dering van de per nummer gegeven hoe¬ 
veelheid informatie en aan de verbetering 
van het uiterlijk van het tijdschrift. Van 
een mager, gestencild en geniet, later ge¬ 
lumbeckt, blad ontwikkelden de ‘Medede¬ 
lingen’ zich via het velen onder U nog wel 
bekende A-4 formaat met lichtblauw om¬ 
slag naar het tijdschrift van de laatste 
jaren: A-5 formaat met op een donker¬ 

blauwe omslag een afbeelding van het 
houten clipperfregat ‘Noach (I)’. 
In 1981 besloten het bestuur en de redac¬ 
tie van de Nederlandse Vereniging voor 
Zeegeschiedenis de laatste stap te zetten 
op de weg naar de professionalisering van 
het verenigingstijdschrift en de exploitatie 
daarvan met ingang van dit jaar over te 
dragen aan de firma Nijhoff. De daartoe 
tussen Nijhoff en de Vereniging gesloten 
overeenkomst stipuleert echter nadrukke¬ 
lijk de blijvende verantwoordelijkheid van 
de vereniging voor de inhoud van het 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. 
Het bestuur van de Nederlandse Vereni¬ 
ging voor Zeegeschiedenis en de redactie 
van de ‘Mededelingen’ zijn het erover 
eens, dat de ten aanzien van de inhoudelij¬ 
ke kant van het tijdschrift gedurende de 
laatste jaren gevolgde beleidslijn dient te 
worden voortgezet. Geregeld betoonden 
velen van de kleine vijfhonderd leden van 
de Vereniging zich tevreden met het ka¬ 
rakter van de ‘Mededelingen’. Nog on¬ 
langs bleek uit de reacties op een enquête 
betreffende de halfjaarlijkse bibliografie 
grote waardering voor dat aspect van de 
‘Mededelingen’. 
De redactie stelt er prijs op om de bestaan¬ 
de kring van lezers van de ‘Mededelingen’ 
en de nieuwe abonné’s op het ‘Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis’ te verzekeren, dat 
zij haar uiterste best zal doen om het 
tijdschrift in de komende periode op zijn 
huidige wetenschappelijke peil te handha¬ 
ven. Daarbij wil zij een open oog hebben 
voor de leesbaarheid en een aantrekkelijk 
uiterlijk van het ‘Tijdschrift voor Zeege¬ 
schiedenis’. 

De redactie. 
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Correcties op de tekst van nummer 43 (december 1981) van de ‘Mededelingen van de 
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis’. 

blz. 41, rechter kolom, r. 11 v.o 
blz. 42, rechter kolom, r. 8 v.o. 

blz. 43, rechter kolom, r. 15/16 v.b. 
blz. 45, linker kolom, r. 27 v.b. 
blz. 45, linker kolom, r. 29 v.b. 

blz. 45, rechter kolom, r. 16 v.o. 
blz. 46, rechter kolom, r. 4/3 v.o. 
blz. 48, rechter kolom, r. 4 v.b. 
blz. 48, rechter kolom, r. 14 v.o. 

blz. 49, linker kolom, r. 25 v.o. 

blz. 49, linker kolom, r. 8 v.o. 

blz. 50, linker kolom, r. 10 v.b. 
blz. 59, nr. 3293 

replaced ipv. replaces 
achter ‘breder’ invullen: van opzet. De 
evolutie van het zeilende oorlogsschip 
wordt heel systematisch 
‘continue.. .van’ vervalt 
vangt ipv vang 
teksten ipv tekeningen; algemeen ipv al- 
meen 
nog ipv not 
‘het... berging’ vervalt 
maritime ipv maritieme 
achter ‘met’ invullen: ovale doorsnede ter 
vermindering van de luchtweerstand en de 
kiel met 
achter ‘erkenning’ invullen: door de over¬ 
heid van het varend monument, en tot slot 
een beschrijving 
achter ‘van’ invullen: Sydney als belang¬ 
rijk punt in het net van scheepvaartroutes 
over 
achter ‘boats’ invullen: (nr. 47) past 
achter ‘£ 15’ invullen: each 
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De Nederlandse walvissloep 

C. de Jong 

De vangstcapaciteit in de walvisvaart 
wordt grotendeels bepaald door het aantal 
roeisloepen in het voorindustriele, vroeg- 
kapitalistische bedrijf en het aantal me¬ 
chanisch voortgestuwde jachtboten in het 
geindustrialiseerde, modernkapitalisti- 
sche bedrijf. Dat blijkt onder meer uit 
afspraken tussen Nederlandse reders om 
de vangst van hun kartel, de Noordsche 
Compagnie (1614-42) te beperken.1 De 
beperking geschiedde door vaststelling 
van het maximum aantal vangstsloepen 
per rederij of kamer, niet van het aantal 
schepen of schepelingen. 
Ondanks de betekenis van de walvissloep 
voor de vangst hebben oude en nieuwe 
werken over de walvisvaart merendeels 
weinig of geen aandacht aan de bouw, 
vorm en inrichting van de sloep gewijd, 
hoewel zij uitvoerig inlichten over het 
moederschip, de vangstgereedschappen, 
zoals de harpoen, de harpoenlijn, de lens 
en de andere werktuigen, de techniek van 
de vangst en de verwerking daarvan. Men 
vindt deze leemte zowel bij Nederlandse 
als buitenlandse schrijvers. Herman Mel¬ 
ville schrijft in zijn degelijk gedocumen¬ 
teerde roman Moby-Dick (1851) afzonder¬ 
lijke hoofdstukken over harpoen, de har¬ 
poenlijn, zelfs de mik, maar niet over de 
sloep. Ook de deskundige Britse walviska¬ 
pitein William Scoresby Jun. is in zijn 
uitvoerige werk An account of the Arctic 
regions (1820) over de walvissloep maar 
kort. Hij motiveert in deel 2 op p. 230 zijn 
bondigheid over de sloep als volgt: 
‘Among numerous preparations carried 
on by the mechanics and seamen of the 

ship, most of which are void of interest to 
general readers, the operation of “span¬ 
ning harpoons” will alone be noticed.’ 
Ook handboeken voor de oude Neder¬ 
landse scheepsbouw van Nicolaas Witsen 
en Cornelis van Yk zijn over de ‘Groen- 
landsche sloep’ of walvissloep zeer kort. 
Deze leemte in de beschrijvingen van de 
oude walvisvangst bij verschillende volken 
is te verklaren uit de beschouwing van de 
walvissloep als een eenvoudig, alledaags, 
snel slijtend gebruiksvoorwerp, dat ge¬ 
makkelijk en spoedig werd vervangen. De 
sloep sleet snel door de onvermijdelijk 
ruwe behandeling in het drijfijs en tijdens 
de jacht en werd gewoonlijk reeds na enke¬ 
le reizen door een nieuwe sloep vervangen. 
Ze was eigenlijk ‘expendable’, een ver¬ 
bruiksvoorwerp, en droeg geen naam, ten 
hoogste een nummer en kenmerken van de 
reder als eigenaar. Zij was dikwijls een 
massaprodukt van grote scheepswerven, 
welke sloepen als bijbedrijf bouwden, en 
ook van kleine, in sloepsbouw gespeciali¬ 
seerde werven, indien men van massapro- 
duktie in de vroegkapitalistische scheeps¬ 
bouw vóór de industriële revolutie mag 
spreken. 
Toch was de walvissloep een degelijk stuk 
gereedschap, dat moest voldoen aan een 
reeks hoge eisen. De sloep moest licht ge¬ 
bouwd zijn om snel te kunnen lopen, met 
een minimum aan gedruis door het water 
bewegen, gemakkelijk en snel wendbaar 
zijn, zeer zeewaardig zijn, d.w.z. over hoge 
golven kunnen rijden zonder vol water te 
lopen, ruimte bieden aan een nogal talrijke 
bemanning van 4 tot 7 (meestal 6) man en 
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hun omvangrijke vaart- en vangstuitrus- 
ting, 350 tot 400 kg zwaar, en ondanks haar 
lichte bouw toch stevig zijn om zware sto¬ 
ten van ijsschotsen en slagen van de walvis 
te doorstaan. 
Het produkt van de sloepsbouwers was 
een compromis tussen al deze ten dele 
tegenstrijdige eisen, dat thans nog respekt 
afdwingt. Het verklaart waarom de walvis¬ 
sloep in hoofdzaken in de loop van zes of 
meer eeuwen zo weinig is veranderd, hoe¬ 
wel er andere typen sloep waren welke 
sneller liepen of beter bij de wind zeilden. 
De hoofdtrekken van de walvissloep bij 
alle naties waren de volgende. Zij is be¬ 
trekkelijk smal ten opzichte van haar leng¬ 
te - 5% voet bij 26 tot 28 voet.2 Voor- en 
achtereinde waren even puntig of spits 
toelopend en een vlakke of platte achter¬ 
steven ontbrak, omdat de sloep snel ach¬ 
teruit moest bewegen, wanneer de gehar¬ 
poeneerde walvis van zich af sloeg. De 
sloep vertoonde een duidelijke zeeg, dat is 
de neerwaarts buigende lijn langs het 
dolboord van voor- naar achtersteven; 
d.w.z. het voor- en achtereind waren hoger 
dan het midden, zodat het vaartuig bij 
hoge golven minder water binnen kreeg. 
Het voor- en achtereind waren onder 
water smal, zodat de sloep snel door het 
water kliefde. De diepgang was gering (ik 
weet niet hoeveel). De grootste breedte 
was in het midden of kort voor het mid¬ 
den. De voor- en achtersteven waren on¬ 
geveer even rond in verticaal vlak en niet 
verticaal van lijn. De sloep had een kiel. 
Elke riem werd door één man bediend. 
Tijdens de walvisjacht werd de sloep met 
een lange riem gestuurd. 
Over de Noordamerikaanse sloep en daar¬ 
van afgeleide typen, zoals op de Azoren en 
Madeira, is het meeste bekend. Het mari¬ 
tieme openlucht-museum Mystic Seaport 
in Connecticut, Verenigde Staten, heeft in 
1978 een fraai en gedetailleerd werk The 
whaleboat van de hand van Willits D. 
Ansel uitgegeven. Hij heeft enige walvis¬ 
sloepen in musea in Nieuw Engeland ge¬ 

meten en beschreven. Dit materiaal da¬ 
teert van na 1870. Vóór dat jaar zijn details 
over walvissloepen zeer schaars. Dat geldt 
vooral voor de Europese walvisvaart.3 
Over de voorgeschiedenis van de Neder¬ 
landse walvissloep is vrijwel niets bekend. 
Britse schrijvers hebben Noorwegen als 
bakermat daarvan aangewezen.4 Inder¬ 
daad is de walvisvangst voorzover bekend 
het eerst bij de Noorse kust uitgeoefend, 
maar na de vroege Middeleeuwen is dit 
bedrijf in Noorwegen strikt lokaal en klein 
gebleven. De grondslag voor de Europese 
walvisvangst is gelegd door de Basken in 
de centrale Middeleeuwen (13de of 14de 
eeuw). Het is mogelijk, doch niet beves¬ 
tigd, dat de Vikingen de walvisvangst in de 
9de tot 11de eeuw naar Normandië en 
Bretagne hebben overgebracht en dat zij 
vandaar naar Baskenland is overgeplant. 
Noodzakelijk is dat historisch verband 
niet. Gelijk elders kan de walvisvangst in 
Baskenland autochtoon zijn ontstaan. 
Toen de Britten en Nederlanders in het 
begin der 17de eeuw de Arctische walvis¬ 
vangst begonnen huurden zij Baskische 
harpoeniers, lijnschieters en speksnijders. 
Met deze ervaren vaklieden namen zij 
hoogstwaarschijnlijk ook de jachtgereed- 
schappen en sloep van de Basken over. De 
Nederlanders noemden in de 17de eeuw 
walvissloepen dikwijls Biskaaise of Baski¬ 
sche sloepen.5 Ze waren van het bovenge¬ 
schetste, algemene type. Ze zijn mij 
slechts bekend uit schetsmatige, zeer ge- 
styleerde afbeeldingen op zegels van ste¬ 
den en dorpen in Baskenland.6 Of de Eng- 
elsen en Nederlanders de Baskische sloep 
en haar inrichting hebben gewijzigd is niet 
na te gaan. 
Constructietekeningen, mallen en model¬ 
len van de Nederlandse walvissloep zijn 
niet bewaard. De Nederlandse literatuur 
over de walvisvaart en scheepsbouw bevat 
slechts weinige en zeer summiere medede¬ 
lingen over de walvissloep.7 Dezelfde 
schaarste aan gegevens bestaat bij andere 
walvisvaardersnaties in Europa, uitgezon- 
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derd de Britse walvisvaart na omstreeks 
1880. 
Er zijn vele voorstellingen van de Neder¬ 
landse walvisvaart in de 17de en vooral de 
18de eeuw op schilderijen en tekeningen 
bewaard.8 Men mag aannemen, dat de 
meeste schilders en tekenaars hiervan 
nauwkeurig te werk gingen om kritiek van 
ingewijden te vermijden en dat zij onder 
meer walvissloepen in Nederland hebben 
bekeken en geschetst. Maar hun werk is 
meestal onvoldoende gedetailleerd om ge¬ 
fundeerde conclusies over bouw en inrich¬ 
ting van de walvissloep te trekken. Ik ken 
bijvoorbeeld geen bovenaanzicht van de 
geladen sloep. 
De walvissloep van verschillende naties 
stemde in hoofdtrekken overeen, maar in 
details waren er heel wat verschillen. Men 
moet dan ook voorzichtig zijn met details 
van bijvoorbeeld Britse en Noordameri¬ 
kaanse sloepen ook bij de Nederlandse 
sloep aanwezig te achten, vooral wanneer 
het gaat om verschillende tijdperken. Uit 
de literatuur blijkt bijvoorbeeld, dat de 
Noordamerikaanse walvissloep in de 19de 
eeuw lichter dan de Europese in de 18de 
eeuw was. Dat ligt voor de hand, omdat 
het voornaamste jachtveld der Noord- 
Amerikanen in ijsvrije zeeën lag en dat der 
Europeanen - en stellig der Nederlanders 
-in de 17de en 18de eeuw in de Noordelij¬ 
ke Ijszee, waar de sloepen harde stoten 
van het drijfijs moesten doorstaan. 
Het aantal sloepen aan boord hing af van 
de grootte van het walvisschip. Deze be¬ 

paalde het aantal gasten per sloep en de 
boordlengte voor elke sloep beschikbaar. 
Commandeur C.G. Zorgdrager, schrijver 
van een bekend werk over de oude Neder¬ 
landse walvisvaart van 1720, geeft hier¬ 
over de volgende keurige verhoudingsta¬ 
bel (I):9 

De voeten zijn waarschijnlijk Amsterdam¬ 
se voeten, elk van 28,31 cm. De lengte 
werd van voor- tot achtersteven gemeten, 
de breedte over het breedste deel van de 
romp of het hol, de holte duidt aan de 
grootste diepte van de romp van het bo¬ 
vendek tot de kiel, dek, ook verdek en 
overloop genoemd, duidt aan de grootste 
diepte van de romp van het tweede of 
onderdek tot de kiel gemeten. Veel ge¬ 
bruikt werd een schip van omstreeks 112 
voet lengte met 6 sloepen en 42 ‘eters’; de 
inhoud hiervan was omstreeks 100 last, dit 
is ongeveer 200 bruto-registerton. 
Een vroege beschrijving van de Neder¬ 
landse walvisvaart omstreeks 1640, over¬ 
genomen door S. Muller Fz.10, vermeldt, 
dat bij waarneming van een walvis ter¬ 
stond drie sloepen van het land of het 
schip op hem af roeiden, maar dit betekent 
niet, dat het aantal sloepen drie per schip 
bedroeg. Dat aantal was ten minste vier en 
meestal zes. 
De bouw van walvissloepen was gewoon¬ 
lijk gecombineerd met die van andere 
soorten sloepen. Hij vond plaats op de 
grote scheepswerven in de Nederlandse 
havensteden en ook op kleine binnendijkse 

Tabel I_ 

Maten van het schip 

lengte breedte hol(te) 
in voeten 

100 26 11*/2 
107 28 12 
112 29 12% 
118 30 12% 

(ver)dek 

6 
6% 
7 
7% 

Aantal vangstsloepen Aantal der 
gehele bemanning 

4 
5 
6 
7 

28 
35 
42 
50 
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werven in de Zaanstreek en elders, welke 
niet aan breed en diep vaarwater lagen. 
Van dit bedrijf zijn geen bijzonderheden 
bewaard. 
De afmetingen van een zesmanssloep met 
5 roeiriemen waren ongeveer een lengte 
van 25 tot 26 voet, een breedte van 5 voet 6 
duim en een holte van 2 tot 2'/2 voet; de 
diepgang is mij niet bekend. Deze soort 
sloep werd het meest gebruikt. Volgens 
Scoresby mat de zevenmanssloep met 6 
roeiriemen 26 tot 28 voet lengte en 5 voet 9 
duim breedte, de vijfmanssloep met 4 
roeiriemen 23 tot 24 voet lengte en 5 voet 3 
duim breedte.11 Hiermee stemmen de 
maten van de Nederlandse sloep vermoe¬ 
delijk ongeveer overeen. 

De sloep werd gebouwd van grenen-, 
vuren-, iepen- of eikenhout. Voor de kiel, 
spanten, voor- en achtersteven en het 
dolboord - dit is het raamwerk - gebruikte 
men graag zwaarder hout dan voor de 
huidplanken en wegering (binnenbekle- 
ding). Volgens Scoresby bestonden de 
delen van het raamwerk uit eikenhout, de 
huidplanken uit vurenhout van */2 tot }/4 
duim dikte. 
Witsen en Van Yk geven in hun grote 
werken over de Nederlandse scheepsbouw 
enige maten van sloepen voor algemeen 
gebruik en daarna summiere bijzonderhe¬ 
den over de ‘Groenlandsche’ of walvis¬ 
sloep. Deze is blijkbaar een afzonderlijk 
type, waarop men niet zomaar alle eerder 

Nederlandse walvisvangst dicht onder de kust van (waarschijnlijk) Spitsbergen. De drie bootschepen op de 
achtergrond laten duidelijk de galgen zien, waaraan de walvissloepen werden opgehangen. 
Schilderij op doek door Abraham Storck (1635-1710). 
Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam. 

8 

genoemde maten mag toepassen. Witsen 
schrijft op p. 191: ‘Sloepen die op Vissche- 
rye na Groenlandt gaan, zyn lang, licht 
opgehaalt (d.w.z. gebouwd), smal en 
smoegh (glad; vergelijk Engels ‘smooth’), 
en werden (worden) met veel riemen voort 
geroeid; voor op de boegh staat een katrol¬ 
letje, daar het touw over gaat, als de vis 
geschooten is; onder (aan de onderzijde) 
werden zy gladt gesmeert, en wit geschil- 
dert.’13 Van Yk schrijft: ‘Groenlandsche 
sloepen vallen gemeenlyk 25 voeten lang 
en werden (worden) voor 80 a 82 Gulden, 
dog licht, en binnen van Ypenhout, ge¬ 
maakt.’14 
De bouwwijze was óf karveelbouw, d.w.z. 
de huidplanken sloten met de zijkanten 
aan elkaar, óf overnaads, ook klinkerbouw 
genoemd, d.w.z. de huidplanken overdek¬ 
ten elkaar gedeeltelijk, zoals dakpannen, 
en werden met klinknagels aan elkaar be¬ 
vestigd en op elkaar gedrukt. Beide soor¬ 
ten bouwwijzen werden bij sloepen toege¬ 
past. Op sommige afbeeldingen van de 
Nederlandse walvisvaart ziet men duide¬ 
lijk overnaads gebouwde sloepen, het best 
op een gravure van S. van der Meulen en 
A. van der Laan omstreeks 1700. Het 
voordeel van karveelbouw was de vlugge, 
gemakkelijke bevestiging der huidplanken 
naast elkaar op de spanten. Om de huid 
goed waterdicht te maken moest men lat¬ 
jes op de naden tussen de planken aan de 
binnenkant spijkeren en de naden breeu¬ 
wen, d.w.z. met werk (d.i. geplozen touw) 
en pek dichten. Het voordeel van klinker¬ 
bouw was grotere stevigheid en water¬ 
dichtheid, het nadeel de bewerkelijkheid 
van vervanging van huidplanken, hetgeen 
dikwijls nodig was wegens beschadiging 
door schotsen of de walvis. 
Volgens Scoresby had karveelbouw de 
voorkeur. Hij schrijft: ‘Whale-boats being 
vey liable to receive damage both from 
whales and ice are always carver-built (cur¬ 
sivering door Scoresby) - a structure 
which is easily repaired.’15 Deze bouwwij¬ 
ze was echter in de 17de en 18de eeuw niet 

de enige voor zowel Britse als Nederlandse 
walvissloepen: ook klinkerbouw werd toe¬ 
gepast. 
Omstreeks 1770 schijnen de Britten naast 
het gangbare, stevige soort walvissloep een 
lichtere sloep in de Arctische wateren te 
hebben gebruikt. De Deense koopman 
Niels Egede op West-Groenland vroeg 
namelijk in 1777 tweemaal aan de directie 
van de kolonie Groenland te Kopenhagen 
om twee lichte sloepen te sturen, ‘zoals de 
Engelsen ze gebruiken’.16 Hij vond blijk¬ 
baar de gangbare sloep te zwaar en te on¬ 
handig voor de kustwalvisvangst bij West- 
Groenland. De zee is daar in de zomer 
tamelijk ijsvrij en daar kon men dus lichte¬ 
re sloepen gebruiken. 
De vijfmanssloep had vier roeibanken of 
doften, de zesmanssloep vijf, de zeven¬ 
manssloep zes. De harpoenier was de 
voorste of eerste roeier en hanteerde een 
stuurboordsriem. De tweede en vierde 
sloepsgasten roeiden elk een bakboords- 
riem, de derde en vijfde sloepsgasten elk 
een stuurbooordsriem.17 In de zesmans¬ 
sloep heette de vijfde sloepsgast de lijn¬ 
schieter, in het Frans funemier of maitre 
de ligne genoemd, hij schoot de uitgelopen 
harpoenlijn weer in het lijnhok op. De 
roeiriemen waren ongeveer 16 voet (51/, 
meter) lang18, maar misschien van ongelij¬ 
ke lengte, omdat de eerste en laatste 
sloepsgast op een hogere doft dan de mid¬ 
delste zaten. 
De sloep werd bestuurd door de sloep- 
stuurder met de lange stuurriem, 18 tot 20 
voet (6 tot 62/, meter) lang. Met deze riem 
kon de stuurder de sloep sneller dan met 
een roer wenden, omdat de riem veel lan¬ 
ger is, dus meer moment heeft. Bovendien 
kon de stuurder tussen de ijsschotsen, 
waar te weinig ruimte voor de roeiriemen 
was, met de stuurriem de sloep voorwaarts 
wrikken. De Noordamerikaanse walvis¬ 
sloep had een roer aan boord, dat buiten de 
jacht de stuurriem verving. Wat de Neder¬ 
landse walvissloep betreft wordt een roer 
nergens vermeld en is door mij in geen 
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sloepsinventaris aangetroffen. De Noord- 
amerikaanse sloepen zeilden naar de wal¬ 
vis om tijd te winnen en op korte afstand 
van de walvis streken de sloepsgasten snel 
het zeil en de mast. Zeil en mast waren 
tijdens de jacht belemmeringen in de toch 
al volgepakte sloep. De Nederlandse en 
Britse walvisvaarders vonden het zeilen 
met de sloep tussen schotsen te gevaarlijk 
en vertrouwden liever op hun riemen. In 
open water en buiten de jacht gebruikten 
ook zij graag mast en zeil. Deze vormen 
dan ook steeds deel van de sloepsinventa¬ 
ris, maar werden niet in de sloep geladen 
wanneer deze op de walvisjacht ging. 
De derde doft in de sloep was de zeildoft, 
waarop de mast werd geplaatst. De tuigage 
was langsscheeps of dwarsscheeps en om¬ 
vatte een sprietzeil, emmerzeil of gaffer- 
zeil. Wij zijn hierover niet nauwkeurig in¬ 
gelicht. Sloepsinventarissen vermelden 
zowel (kleine) raas als gieken, enkele in 
dezelfde inventaris. Een bekende afbeel¬ 
ding in Churchill’s Voyages, deel 1, Lon¬ 
den 1744, toont vijf sloepen met mast en 
razeil, die zeilende achter elkaar in één lijn 
een dode walvis naar een afgebeeld land- 
station boegseren (slepen).19 Deze afbeel¬ 
ding is van Nederlandse oorsprong en da¬ 
teert van omstreeks 1650. Zij is vol on¬ 
waarschijnlijkheden en een daarvan is het 
boegseren van een walvis met zeilende 
vangstsloepen. 
De sloep werd meestal wit geschilderd om 
in het oog van de walvis meer op een on¬ 
schadelijke ijsschots te lijken. Het schijnt, 
dat de sloep voor de jacht aan de buitenzij¬ 
de met kleden werd bespijkerd, misschien 
om de huid tegen schotsen te beschermen. 
Witsen schrijft: ‘als het op een schieten 
gaat (d.w.z. als de jachttijd begint), wer¬ 
den de zelve (sloepen) met kleeden bespy- 
kert’.20 Enige sloepsinventarissen vermel¬ 
den kleedjes, maar misschien dienden 
deze ook om op de roeidoften te worden 
gespijkerd. 
De onderstaande delen van een sloepsin¬ 
ventaris met aanschafprijzen zijn ontleend 

aan het werk van commandeur C.G. Zorg¬ 
drager, dat in 1720 is verschenen: 

walvissloep (nieuw) f 70,00 
materiaal voor verven van de 

sloep f 
sloepskompas f 
6 nieuwe riemen a f 1,00 f 
4 eikenhouten harpoenstokken 

a f 0,40 f 
3 nieuwe harpoenen a f 1,50 f 
6 nieuwe lensen a f 1,50 f 
3 stokken voor lensen a f 0,40 f 
2 walrusharpoenen a f 0,75 f 
2 walruslensen a f 0,75 f 
een sloepdreg f 
een bijltje f 
2 sloepshaken a f 0,20 f 
een marlpriem f 
een mast f 

12,00 
0,30 
6,00 

1,60 
4.50 
9,00 
1,20 
1.50 
1,50 
1,60 
0,90 
0,40 
0,10 
0,50 

een sloepszeil van 16 
(vierkante) el f 8,30 

7 nieuwe harpoenlijnen, elk 125 
vadem lang (totaal 875 vadem, 
d.i. 1575 meter), elk wegend 
75 tot 80 pond, totaal 525 tot 
560 pond (d.i. 236!/4 tot 252 
kg), af 16,00 f 112,00 

een voorganger, 6 vadem (10,8 
meter), 90 draden dik, wegend 
9 pond f 8,00 

Totaal in geld f 238,40 

Deze inventaris van Zorgdrager is onvol¬ 
ledig. Blijkens andere sloepsinventarissen 
dient men daaraan nog de volgende voor¬ 
werpen toe te voegen: een ra en een giek, 
samen f 1,25, 2 bootshaken a f 0,10, een 
lantaarn, een misthoorn, een mokertje 
(kleine hamer), een wetsteen, een staart- 
mes, een sleeptouw voor de walvis, een 
vlag om in de dode walvis te planten, 3 
ijsbomen, een uurglas voor 8 uur en een 
hoosvat. Men mag de totale waarde van 
een sloep met inventaris schatten op om¬ 
streeks f 260. Dat is voor zes sloepen zes¬ 
maal f 260, dus f 1560. Zorgdrager ver¬ 
meldt als waarde van een sloep f 70. Ande- 
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re inventarissen van vroegere en van latere 
datum21 noemen als waarde van de sloep 
f 80 tot f 90, misschien omdat het een groter 
model betrof. 
Bij de inhoud van de sloep moet men ook 
enige victualie (mondvoorraad), zoals 
scheepsbeschuit, en water of brandewijn 
voegen, alsmede een jachtroer met kruit en 
kogels om bij gelegenheid een beer, walrus 
of zeehond te schieten. Er is mij geen plat¬ 
tegrond of bovenaanzicht van de geladen 
Nederlandse walvissloep bekend en men 
moet dus gissen naar de plaatsen, waar de 
inventaris werd gestuwd. 
Een opvallend voorwerp, dat op weinige 
afbeeldingen ontbreekt, is de mik; dat is 
een stok met gaffelvormig boveneind, 
vooraan rechts verticaal in de sloep naast 
de doft van de harpoenier. In de mik lagen 
twee harpoenen met een stok in het trech¬ 
tervormig uiteinde van de schacht gesto¬ 
ken en gereed om in de walvis te worden 
geworpen. Voorin de sloep bevond zich 
waarschijnlijk een afgeschotte kleine 
ruimte om de 6 tot 7 vadem lange voorgan¬ 
ger op te schieten.22 De voorganger was 
een lijn van witte hennep, ongeteerd om 
zijn soepelheid zo groot mogelijk te hou¬ 
den. De voorganger was gebindseld (ge¬ 
knoopt) aan een ring welke los over de 
harpoenschacht op en neer kon schuiven. 
Het andere eind van de voorganger was 
geknoopt aan de eerste harpoenlijn. Aan¬ 
gezien er twee harpoenen in de mik lagen, 
waren er twee voorgangers voorin de 
sloep. 
Afgaande op afbeeldingen lag de walvislijn 
achterin de sloep opgeschoten. Volgens 
Zorgdrager schoten de lijnschieter en de 
sloepstuurder samen zorgvuldig 5 walvis¬ 
lijnen op in het achterste lijnhok. Die lij¬ 
nen maten elk 125 vadem en waren samen 
625 vadem (1125,0 meter) lang. Dat lijn¬ 
hok bevond zich blijkbaar tussen de ach¬ 
terste roeidoft en de achterplecht en was 
afgeschut met verticale planken op de 
bodem van de sloep aangebracht. In het 
voorste lijnhok waren nog twee lijnen, elk 

van 125 vadem (250 vadem, d.i. ongeveer 
450 meter) opgeschoten. Men moet dat 
hok in het midden van de sloep zoeken.23 
Elke sloep had dus 7 lijnen met een totale 
lengte van 875 vadem (1575 m) aan boord. 
De lijnen waren wat dikker dan de voor¬ 
ganger, een halve duim in doorsnede, en 
geteerd om ze duurzamer te maken. De 
twee lijnen in het voorste lijnhok dienden 
volgens Zorgdrager22 als reserve ingeval 
alle 5 lijnen in het achterste hok zouden 
uitlopen voordat een andere sloep deze 5 
kon vastknopen aan haar lijnen. 
Voorin de sloep lagen een derde harpoen, 
rechts 3 en links 3 lensen, een mokertje of 
hamertje, waarmee de harpoenier kromme 
lenspunten vlak sloeg, en een wetsteen of 
slijpsteen, waarmede hij zijn gereedschap 
scherpte tijdens de jacht. 
De Noordamerikanen borgen de walvislij¬ 
nen in houten tobben met bontbeschil- 
derd deksel, welke bij het strijken der sloe¬ 
pen voor de jacht samen met het overige 
gereedschap in de sloepen werden ge¬ 
plaatst. Zij deden dit blijkbaar, omdat hun 
sloepen niet sterk genoeg waren om het 
gewicht van de lading van 900 Engelse 
pond (zonder gasten) tijdens het strijken 
en ophieuwen te dragen. De Nederlandse 
sloepen waren zwaarder en sterker ge¬ 
bouwd en men mag aannemen, dat het 
gereedschap zich in de jachttijd blijvend in 
de sloepen bevond. 
De Noordamerikaanse sloep had een bol¬ 
der (bollard, logger-head, stern post) op 
de achterplecht aan stuurboord, de Britse 
sloep had volgens Scoresby (deel 2, p. 245) 
een bolder voorin de sloep bij de harpoe¬ 
nier. De harpoenlijn werd bij het uitlopen 
na het schieten van de harpoen in de wal¬ 
vis, enkele slagen om de bolder gelegd om 
de vaart van de lijn te vertragen. Op af¬ 
beeldingen van Nederlandse sloepen heb 
ik geen bolder opgemerkt. Friedrich Mar¬ 
tens en Cornelis Zorgdrager berichten, dat 
de harpoenier de walvislijn bij het uitlopen 
door de vis en het vieren enige slagen om 
de voorsteven legde om de vaart van de lijn 
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te vertragen.24 De voorsteven stak name¬ 
lijk 10 tot 20 cm boven het dolboord uit. 
De wrijving tussen de uitlopende lijn en de 
bolder of voorsteven was soms zo groot, 
dat er rook van de lijn opsteeg en deze 
schroeide. Een sloepsgast wierp dan met 
een zwabber water op de lijn om brand 
daarvan te voorkomen.25 De voorsteven 
van de Nederlandse sloep had een vertica¬ 
le inkeping, waarin een schijf verticaal kon 
draaien om een as. De lijn liep over deze 
schijf (door Witsen ‘katrolletje’ genoemd) 
uit. 
De Noordamerikaanse walvissloep had 
sinds het midden der 19de eeuw dikwijls 
een middenzwaard, dat werd opgehesen in 
een verticale kast in het midden van de 
sloep of werd neergelaten om de kielop- 
pervlakte te vergroten. De Nederlandse en 
Britse sloepen misten dat middenzwaard 
in de 17de en 18de eeuw. Nederlanders 
zouden die zwaardkast midden in de sloep 
waarschijnlijk als een sta-in-de-weg heb¬ 
ben afgekeurd. 

De ophanging van de walvissloepen 
Voor het snel strijken (te water laten) der 
sloepen was een bijzondere opstelling ge¬ 
kozen. Deze werd misschien reeds in de 
tijd der baaivisserij, d.i. walvisvangst 
vanaf landstations op Spitsbergen en Jan 
Mayen in de eerste helft der 17de eeuw, 
toegepast, maar stellig spoedig na het 
begin der ijsvisserij, dit is de walvisvangst 
vanaf moederschepen in het Arctische 
drijfijs vanaf omstreeks 1660. Dwars over 
het achterschip werd een zware balk ge¬ 
plaatst, welke uitstak over de bakboord- en 
stuurboordverschansing. Deze balk werd 
de galg genoemd. Zijn afmetingen waren 
volgens Zorgdrager 33 voet (11 m) lang en 
10 bij 12 duim in doorsnee.26 De prijs was f 
12, het maakloon f 2, vermoedelijk om de 
balk op maat te schaven en te monteren. 
Volgens Britse afbeeldingen in de 18de 
eeuw rustte de galg op stutten, op het 
achterdek opgericht en hoger dan de reling 
of verschansing.27 Wij mogen aannemen, 

dat de stutten ook op Nederlandse walvis¬ 
schepen werden aangetroffen, want de 
verschansing was te zwak om de zware 
galg te dragen, vooral wanneer vier sloe¬ 
pen daaraan hingen. De hoogte van de galg 
boven het achterdek is niet nauwkeurig 
aan te geven, maar moet voldoende zijn 
geweest om de achtersteven bukkende te 
bereiken. De uiteinden van de galg werden 
gesteund door een stut aan bakboord en 
een aan stuurboord. De twee stutten 
steunden op hun beurt op de scheepshuid 
van het achterschip. Op sommige afbeel¬ 
dingen zijn ze weggelaten, waarschijnlijk 
ten onrechte. 17de- en 18de-eeuwse wal¬ 
visschepen zijn dadelijk te herkennen aan 
de opvallende galg. 
Zowel aan bakboord als aan stuurboord 
van het achterschip hingen in de jachttijd 
twee sloepen boven elkaar aan de uitein¬ 
den van de galg, geladen en gereed om 
onmiddellijk te worden gestreken. Op 
sommige afbeeldingen ziet men duidelijk 
de takels en blokken (katrollen) aan de 
galgeinden hangen. De ophanging van de 
voorsteven van de vier galgsloepen is min¬ 
der duidelijk, waarschijnlijk aan een takel 
door een blok aan de mars van de grote 
mast geschoren. De twee sloeptakels of 
-talies waren vermoedelijk aan een ring op 
de voorplecht en een ring op de achter¬ 
plecht van de sloep bevestigd. 
Bovendien hing zowel aan bakboord als 
aan stuurboord van de hals (middenschip) 
ter hoogte van de grote mast een halssloep. 
Ook hiervan is de ophanging onduidelijk. 
De voorsteven van de halssloepen hingen 
vermoedelijk aan een talie, welke naar de 
mars van de fokkemast liep, de achterste¬ 
ven aan een talie, welke aan de mars van de 
grote mast bevestigd was. De scheepshuid 
van de hals en het achterschip was bekleed 
met verticale houten ribben tussen de re¬ 
ling en de waterlijn. Het doel hiervan was 
de huid te beschermen tegen stoten van de 
sloepen tijdens het strijken en ophieuwen 
(laten zakken en ophijsen) der sloepen. 
Het is onzeker of ook de huid der sloepen 
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van zulke stootribben was voorzien, zoals 
Noordamerikaanse sloepen in de 19de 
eeuw droegen. Het is mogelijk, dat de 
kleedjes in sloepsinventarissen van Neder¬ 
landse walvisschepen vermeld, op de bui¬ 
tenzijde der sloepen werden gespijkerd om 
deze te beschermen tegen stoten tegen de 
scheepswand en ijsschotsen. 
De bovenbeschreven ophanging der wal¬ 
vissloepen is ongeveer twee eeuwen lang 
door de Europeanen gehandhaafd, zoals 
blijkt uit Nederlandse, Duitse en Britse 
afbeeldingen. Zij is kort na 1810 in weinige 
jaren vervangen wegens kennelijke nade¬ 
len. De bovenste galgsloepen moesten met 
strijken wachten totdat de onderste te 
water waren, en de onderste sloepen moes¬ 
ten met ophieuwen wachten op de boven¬ 
ste. Dat betekende tijdverlies en tijdens de 
jacht was elke minuut kostbaar, opont¬ 
houd kon het verlies van een walvis bete¬ 
kenen. Een ander nadeel van de oude op¬ 
stelling was, dat de onderste sloepen aan 
de galg bij storm of zware ijsgang gevaar 
van beschadiging liepen en dat ze de plaats 
der bovenste sloepen moesten innemen, 
nadat de laatstgenoemde op het dek waren 
gezet en gesjord. Ook was de galg een 
sta-in-de-weg aan boord. 
Volgens Scoresby is deze ophanging het 
eerst vervangen op de Britse walvissche¬ 
pen de ‘Esk’ van Whitby, commandeur 
William Scoresby Senior, en de ‘John’ van 
Greenock, commandeur niet vermeld 
(misschien de schoonzoon van Scoresby 
Sr., Jackson genaamd), in 1813.28 Desloe¬ 
pen werden op deze schepen niet boven 
doch naast elkaar buiten boord gehangen, 
drie aan bakboord en drie aan stuurboord. 
Ze konden alle gelijktijdig worden gestre¬ 
ken en opgehieuwd. De galg werd vervan¬ 
gen door draaibare houten kranen, davits 
geheten, welke men binnen en buiten- 
boords kon draaien. Een zevende sloep 
werd soms aan de spiegel gehangen als 
reserve. De nieuwe ophanging is om¬ 
streeks 1820 algemeen ingevoerd, ook bij 
andere naties. Met het oog op het conser¬ 

vatisme van vele walvisvaarders moet dit 
als opmerkelijk gelden. Op alle afbeeldin¬ 
gen van 19de eeuwse Britse, Duitse en 
schaarse Nederlandse walvis- en robbe- 
vangstschepen ziet men de sloepen naast 
elkaar buitenboord hangen.29 

Voorbereiding van de vangst 
Op een breedte tussen 61 en 66 graden 
N.B. gekomen bereidde de bemanning der 
Nederlandse walvisschepen zich voor op 
de vangst. De commandeur riep de stuur¬ 
man en de harpoeniers in zijn kajuit en 
daar deelden zij de bemanning volgens 
ieders functie in bij de jacht, het flensen of 
afspekken van de gevangen vis en het ‘af¬ 
maken’, dat was het klein snijden en in 
vaten pakken van het spek. De comman¬ 
deur had de eerste keus van de gasten in 
zijn sloep, want hij trad bij gelegenheid op 
als harpoenier. Daarna kozen de andere 
officieren hun sloepsgasten, volgens Zorg¬ 
drager bij loting30, volgens andere schrij¬ 
vers bij toerbeurt. 
De indeling werd aan de overige beman¬ 
ning bekend gemaakt en de gereedschap¬ 
pen werden op het dek gebracht. De wal¬ 
vislijnen werden gecontroleerd op slijtage, 
aan elkaar geknoopt en door de lijnschieter 
en sloepstuurder samen zorgvuldig in de 
lijnhokken van de sloep opgeschoten. Dat 
opschieten moest nauwkeurig gebeuren, 
omdat kinken (kronkels) zich licht om een 
lichaamsdeel konden slingeren en bij het 
uitlopen van de lijn door een geschoten 
walvis een man overboord trekken. De 
harpoeniers pakten de kisten met ijzeren 
gereedschappen uit, deelden de staartmes- 
sen, strandssnijdersmessen, kapmessen, 
spekhaken, baardklauwen en ander ge¬ 
reedschap uit en scherpten hun eigen har¬ 
poenen en lensen. De sloepen werden ge¬ 
laden en buitenboord gehangen. Van oefe¬ 
ning in het roeien en manoeuvreren van de 
sloepen, zoals op Noordamerikaanse sche¬ 
pen gebruikelijk was, heb ik op Neder¬ 
landse schepen nooit vernomen. Blijkbaar 
waren verreweg de meeste schepelingen in 
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de 17de en 18de eeuw op Europese walvis¬ 
schepen vertrouwd met de riemen of had¬ 
den zij kort voor het vertrek voldoende 
geoefend. 
Tussen 75 en 77 graden N.B. bereikte men 
gewoonlijk eind mei of begin juni het drijf- 
ijs beoosten Groenland, waar men de 
Groenlandse walvis verwachtte. Het 
kwam somtijds voor, dat men reeds eerder 
een Noordkaper (Eubalaena glacialis) bij 
Noord-Noorwegen of Ijsland of een pot¬ 
vis midden in de Noord-Atlantische Oce¬ 
aan jaagde en buitmaakte. Beide walvis¬ 
soorten werden vrijwel nooit in de Ijszee 
gejaagd. Het belangrijkste jachtwild was 
de Groenlandse walvis, die altijd in de 
Noordelijke Ijszee dicht bij of tussen het 
drijfijs verbleef en van alle walvissoorten 
de grootste opbrengst van spek en baarden 
opleverde. Wanneer het walvisschip stil¬ 

lag, bij voorkeur vastgemeerd aan een 
groot ijsveld, in afwachting van de komst 
van walvissen, werden dikwijls een of 
meer sloepen op brandwacht gelegd, dat 
wil zeggen ze werden volledig bemand aan 
bakboord en stuurboord van het schip ge¬ 
posteerd om bij het eerste teken van vis 
daarheen te roeien. Vooral wanneer meer¬ 
dere schepen dicht bij elkaar op vis wacht¬ 
ten, was een voorsprong van een of twee 
minuten bij het naderen van de vis al van 
groot belang. 

De jacht op de walvis 
In de mast werd ten minste één uitkijk 
geplaatst om vanuit zijn hoog en ruim ge¬ 
zichtspunt naar walvis uit te kijken. Meld¬ 
de hij vis, dan beval een der officieren - 
gewoonlijk de commandeur - Val! Val! 
Dat bevel betekende vermoedelijk niet 

Engelse walvisvaarders tijdens de uitoefening van de vangst nabij Groenland. Evenals de bootschepen op het elders 
bij dit artikel af geheelde schilderij van Slorck zijn deze walvisschepen van hel eind van de 18e eeuw uitgerust met 
de kenmerkende galgen over hel achterschip. Op de voorgrond is een sloep te zien met dezelfde eigenschappen als de 
Nederlandse walvissloepen: symmetrisch gebouwde scheepjes zonder roer, waarmee, indien nodig, snel de aftocht 
kan worden geblazen, in twee richtingen. 
Gravure uit 1795 door Francesco Ambrosi naar een afbeelding van Robert Dodd (±1748-1810). 
Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam. 
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‘walvis’, zoals soms gemeend wordt, maar 
vallen, d.w.z. zich snel in de gestreken 
sloepen te laten zakken, waarschijnlijk 
langs touwen welke daarvoor buiten boord 
waren gehangen. Sloepsgasten onder dek 
werden gewaarschuwd door met zware 
voorwerpen op het dek te bonken. Zij gre¬ 
pen dan trui, jas, muts, laarzen, wanten en 
eventuele andere kledingstukken en 
stormden met deze in de handen en onder 
de arm het dek op en de sloepen in. Zij 
trokken ze in de sloep aan. Om de beurt 
legde een sloepsgast zijn riem neer om zich 
behoorlijk aan te kleden en tegen de Pool- 
koude te beschermen. 
De sloepstuurder was de enige man in de 
sloep, die vooruit kon zien en hij gaf ver¬ 
moedelijk de richting en het roeitempo 
aan. Voor het roeien met hoog tempo 
waren sterke en ervaren mannen nodig. Zij 
werden daarom graag geworven onder de 
vletterlieden van de Waddeneilanden en 
Den Helder en Huisduinen, die per roei¬ 
boot passagiers en boodschappen van en 
naar de schepen op de rede van deze eilan¬ 
den overbrachten, en onder de riviervis- 
sers van de Lek en Nieuwe Maas.31 De 
sloepstuurder placht de roeiers op zachte 
of luide toon aan te moedigen en hun 
tempo te regelen. De rijmbeschrijving in 
het verhalende gedicht ‘Verhaal hoe men 
op de Groenlandse schepen huishoud’ 
(1684)32 geeft een levendig beeld: 
‘VAL, VAL’, wanneer men dat van ’t 
Opper Hoofd maar hoord, 
Elk rolt gelijk een Kloot* so daad’lik over 
boord, 
De rappe Gasten, als de brakk’** en haa- 
sewinden, 
Sijn in een 100 tels dan nergens meer te 
vinden. 
Of ’t klaar, of Graau we’er is, of ’t hageld, 
sneeud of mist, 
Daar wort niet aangesien, en nimmer tijd 
vergist***. 
Men roeit er regt op aan, geen roeijer durft 
om kijken, 
Om niet door vis of staart (die schrik 
baard) te beswijken; 

Dus roept het moedig hart, de Harpoe¬ 
nier, vol vuur, 
‘Eij Mannen wakker aan, hij is ons binnen 
’t uur!’ 
Stuurman en maats door een: ‘soet.. .saf- 
jes.. .sonder schreeuwen..., 
HAAL UIT! COURAGE! ’T SA, ALS 
TURKEN EN ALS LEEUWEN!!! 
Dat’s braaf, nu sijn w’er bij, Sit vast, de 
riemen in, 
De lijnen kant en klaar, dat’s we’er een 
nieu begin!’ 
De Harpoenier schiet toe, dat hem de 
beenen beven; 
’t Welk Oorlogs Capiteins de moet sou 
doen begeven. 
’t Harpoen sit wakker diep; daar drilt de 
stok er uit; 
Dat vlijt de gasten wel. De haring of de 
kuit 
Die krijgen wij ’er van hij loopt als dolle 
stieren. 
Ja, ja, hij word al moe; laat hij nog al wat 
gieren. 
De riemen binnen boord! De lensen in de 
hand!! 
Oranje blaast hij al! Steekt tot in ’t inge¬ 
wand! 
Het bruisend heete bloed springt uit ver- 
scheijde gaten, 
Ver over hals en kop, so dat sulk ader-laten 
Hij jaarlijks niet behoeft, heeft hij ’t eens 
uitgestaan. 
Hij mag wat spartelen, maar ’t is met hem 
gedaan. 
De naar’ en bange dood doet hem de staart 
so rukken, 
(Kon hij se maar begaan) in 100 000 stuk¬ 
ken 
Sou hij de sloepen slaan. Daar ’s aan komt, 
dat moet voort!’ 
(* bal ** jachthond ***verspild) 

De sloep naderde zo mogelijk de walvis 
recht van voren of schuin van achteren, 
niet van opzij, om buiten het beperkte 
gezichtsveld van het dier te blijven. Men 
vermeed gewoonlijk de grote staart van de 
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vis, omdat deze met één slag de sloep kon 
verbrijzelen. Op een wenk van de sloep- 
stuurder legde de harpoenier zijn riem 
neer, stond op, nam een harpoen uit de 
mik, pakte met de rechterhand het einde 
van de harpoenstok en met de linkerhand 
het begin, dicht bij de harpoenschacht en 
wierp. Hij gooide met een krachtige worp 
de harpoen in de vis, bij voorkeur midden 
in de romp waar het spek het dikste is, niet 
bij de staart waar het lichaam smal is, ook 
niet in de kop welke weinig spek draagt en 
dus geen houvast aan de harpoen bood, 
met uitzondering van de kleine plek rond¬ 
om de twee ademhalingsopeningen boven 
op de kop. 
Dadelijk na het harpoeneren of vast schie¬ 
ten in de vis beval de sloepstuurder 
‘Strijk!’ en roeiden de gasten de sloep ach¬ 
teruit om buiten het bereik van de staart en 
de borstvinnen te komen, waarmee het 
dier van zich afsloeg. Het dook gewoonlijk 
diep onder en liep de harpoenlijn snel uit, 
waarbij de wrijving tussen lijn en schijf of 
steven soms rook veroorzaakte en men met 
een natte zwabber de lijn bevochtigde om 
hem niet te laten schroeien. De lijn oefen¬ 
de grote omlaag gerichte kracht op de 
sloep uit, zodat het vooreinde hiervan 
soms bijna onder water werd getrokken. 
Na 30 tot 50 minuten kwam de walvis 
meestal boven, uitgeput door ademnood, 
zodat hij zijn adem gierend uitblies. Dan 
palmden de gasten de slappe harpoenlijn 
snel in en de lijnschieter en sloepstuurder 
schoten ze netjes in het achterste lijnhok 
op. Liep de vis de lijn weer uit door weer te 
duiken of weg te zwemmen aan de opper¬ 
vlakte, dan sloeg de harpoenier de lijn 

enige malen om de voorsteven om de vaart 
van de lijn te remmen en de vis te vermoei¬ 
en. Wanneer de sloep het dier andermaal 
naderde, wierp de harpoenier zo mogelijk 
een tweede harpoen in hem. De voorgan¬ 
ger daarvan was reeds aan de lijn vastge¬ 
knoopt. 
Dadelijk na het vastschieten van de har¬ 
poen viel de stok uit het trechtervormige 
uiteinde van de metalen schacht. De stok 
moest uitvallen om te voorkomen, dat zijn 
gewicht de harpoen uit de vis zou loswrik¬ 
ken. De stok was met een lijntje aan de 
harpoenlijn bevestigd, zodat men hem kon 
opvissen. Liep de vis de vijf lijnen uit het 
achterste lijnhok uit, dan seinde de sloeps- 
bemanning door het rechtop steken van 
een riem of op andere wijze aan andere 
sloepen om bijstand. Een tweede sloep 
nam dan het lus- of oogvormige eind van 
de laatste der 5 lijnen over en knoopte 
daaraan de lijnen in de tweede sloep vast. 
Bleef hulp uit, dan liet men in de eerste 
sloep de twee reservelijnen in het voorste 
lijnhok uitlopen en moest men eventueel 
de vis met 7 lijnen daaraan vast (in totaal 
ongeveer 875 vadem) prijsgeven. 
De handharpoen was licht en natuurlijk 
niet in staat om de walvis dodelijk of ern¬ 
stig te verwonden, al leest men dit soms bij 
oningelichte schrijvers. Hij veroorzaakte 
meestal niet eens bloeding. Hij diende 
slechts om de sloep aan de vis vast te 
maken. Het doden geschiedde met de lens. 
Was de vis uitgeput en gekalmeerd door 
het lang duiken en rondzwemmen met een 
of meer sloepen op sleeptouw, dan beval 
de sloepstuurder ‘Roei!’, de sloep werd 
langs de vis gelegd en de harpoenier stak 

Dit bronzen gedenkteken dat de jacht op de walvis uitbeeldt - enig in zijn soort, voorzover mij bekend - bevindt 
zich in Sandefjord, een walvisvaartstadje op de westoever van de Oslofjord. Het gedenkteken stamt uit I960 en 
werd ontworpen door Knut Steen en Alf Bjorhusdal. 
Het stelt een walvissloep voor met zes man, die in een uiterst gevaarlijke positie, bedreigd door de enorme staart 
van een walvis, op de rug van hel enorme dier ‘rijdt’. De sloepsgasten zijngestyleerd uitgebeeld. De harpoenier 
houdt zijn werktuig verkeerd vast, namelijk boven zijn hoofd van rechts naar links wijzend in plaats van omlaag 
naar de walvis. Tussen de kiel van de sloep en de rug van de walvis zijn als constructieve verbinding twee dolfijnen 
geplaatst. Op de lage muur rondom het monument zijn in relief taferelen uit de moderne walvisvangst aange¬ 
bracht. Het gedenkteken is niet onberispelijk, maar zeer indrukwekkend. (Foto L.M. Akveld). 
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Linkergedeelte van de bekende gravure van A. van der Laan (naar een afbeelding van S. vander Meulen), dieeen 
goede voorstelling biedt van de Nederlandse A rctische walvisvangst van omstreeks 1700. De gasten in de sloepen 
geheel links en rechts op de voorgrond zijn kennelijk bezig met het opschieten van een lijn, die blijkbaar 
vastgeschoten is in de walvis, die juist wegduikt. De harpoeniers van de andere drie sloepen staan met de lens gereed 
om de walvis te attakeren. Het zeilschip op de achtergrond rechts drijft met opgegeide zeilen en met vlaggen in de 
top van de grote mast en op de blinde steng: mogelijk een sein, dat sloepen van dit schip aan een walvis hebben 
vastgemaakt. 
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hem met de werplens, welke uit het dier 
met een lijn werd teruggetrokken, of met 
de stootlens, welke hij met de hand terug¬ 
trok. Hij stak bij voorkeur bij de borstvin 
om daar een hoofdslagader of de longen te 
wonden. Waren de longen geraakt, dan 
blies de vis bloed uit. De walvisvaarders 
noemden dat ‘oranje blazen’, een gunstig 
teken dat de vis dodelijk gewond was en 
spoedig zou sterven. Sloeg het dier om 
zich heen, dan beval de sloepstuurder of 
harpoenier ‘Strijk!’ en deinsde de sloep 
achteruit. 
Na een gevecht, dat kon duren van enige 
minuten tot vele uren, viel soms de har¬ 
poen uit de vis, omdat hij daaruit losge¬ 
wrikt was, of kapte de harpoenier de lijn, 
omdat de sloep teveel gevaar liep wegens 
storm, ijs of duisternis, of stierf de vis. Hij 
kantelde dan op zijn rug en stak daarbij 
een borstvin omhoog als teken van zijn 
dood. De meeste Groenlandse walvissen, 
Noordkapers en potvissen blijven na hun 
dood drijven wegens hun dikke speklaag. 
Zij konden dan ook gemakkelijk naar het 
moederschip worden geboegseerd (ge¬ 
sleept). Andere walvissoorten zinken na 
hun dood en moesten met veel moeite en 
grote kans op verlies van de vis door los¬ 
raken van de harpoen of breken van de lijn 
naar de oppervlakte worden gebracht; daar 
werden ze stevig tussen twee sloepen vast¬ 
gemaakt om ze boven water te houden en 
naar het schip te boegseren. 
Was de walvis dood, dan brak de spanning 
bij de jagers zich baan in uitbundig gejuich 
‘Geluk met de vis, commandeur!’ en ge¬ 
zwaai met de Baskische muts, welke vele 
Nederlandse walvisvaarders droegen als 
herinnering aan hun Baskische leermees¬ 
ters in de 17de eeuw. De commandeur 
antwoordde: ‘U ook zo mannen, alle¬ 
maal!33 
In de Noordamerikaanse sloepen wissel¬ 
den de harpoenier en sloepstuurder van 
plaats en taak, nadat de harpoenier een of 
twee harpoenen in de walvis had gegooid. 
Dat plaatsverwisselen was dikwijls moei¬ 

lijk in een volle sloep, welke dobberde op 
de golven en vast was aan een onstuimige 
walvis. Andere walvisvaardersnaties ver¬ 
wonderden zich over deze Noordameri¬ 
kaanse gewoonte, welke bij hen niet werd 
gevolgd, noch bij Nederlanders, noch bij 
Duitsers, noch bij Britten. De Noordame- 
rikanen antwoordden, dat het lensen of 
doden van de walvis een moeilijker taak 
dan het harpoeneren was en dat die taak 
door een officier, dus een zeer ervaren 
walvisvaarder, moest worden verricht. De 
kapitein en de drie stuurlieden fungeerden 
elk als hoofd en tijdelijk als sloepstuurder 
van een sloep. Misschien vereiste ook be¬ 
roepstrots der Noord-Amerikanen, dat de 
officieren de vis doodden. (Aldus Ansel, 
t.a.p. p. 21) De potvis was dikwijls, evenals 
de Noordkaper, een geduchtere tegen¬ 
stander dan de Groenlandse walvis, welke 
het hoofdwild der Europese walvisvaar¬ 
ders in de 17de en 18de eeuw was; mis¬ 
schien lieten zij daarom het doden over 
aan de harpoenier, die trouwens bij hen 
dikwijls een officier was. 
Tijdens de jacht wisselden de sloepen en 
het moederschip seinen om elkaar in te 
lichten. Scoresby geeft in Art account of the 
Arctic regions (deel 2, p. 521-525) een 
overzicht van de seinen van Britse walvis¬ 
schepen, maar de kennis der Nederlandse 
seinen is grotendeels verloren. De enige 
tekens, welke ik heb gevonden, zijn het 
hijsen van een geus(je), sjouw of wimpel in 
de top van de grote mast om aan te geven, 
dat de sloepen een vis hadden geschoten 
en dat anderen daarvan weg moesten blij¬ 
ven, en het opsteken van een roeiriem door 
een sloep om bijstand te vragen, wanneer 
de walvis de vijf lijnen in het achterste 
lijnhok had uitgelopen.34 
Naderde een walvis in snelle vaart een 
ijsschots, dan moest men in de sloep de lijn 
kappen om niet tegen de schots te pletter 
te lopen of sprongen de gasten snel uit de 
sloep op de schots en lieten de lege sloep 
aan de walvis, in de hoop, dat de sloep de 
walvis zou afmatten en de vis door een 
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andere sloep zou worden geschoten en dat 
een derde sloep hen van de schots zou 
redden.35 
Was de walvis dood en had hij meer dan 
één harpoen in zijn lijf, dan was het nodig 
om de lijnen, welke aan de harpoenen vast 
zaten, te ontwarren en af te snijden en om 
de harpoenen uit te snijden, vooral wan¬ 
neer sloepen van mededingende schepen 
aan de vis vast waren en deze een potenti¬ 
ële ‘kibbelvis’ (voorwerp van twist en 
rechtszaak in Nederland) was. Dan gaf de 
sloep het eind van een losse lijn aan een 
tweede sloep, roeide met de lijn in het 
water in een kring om de vis terug naar de 
tweede sloep, nam het eerste eind terug en 
palmde de lijn in, zodat alle harpoenlijnen 
boven water kwamen. Men kon ze dan 
ontwarren, vaststellen welke sloepen aan 
de vis vast waren, ze afsnijden en de har¬ 
poenen uithalen om de vis naar het schip te 
boegseren. Voor dit transport werden de 
einden van de grote staart afgekapt, om de 
vis beter te hanteren, men sneed met het 
staartmes een gat in de staartwortel aan het 
smalle einde van het lichaam en haalde een 
sleeptouw door het gat, en men sneed in 
elke borstvin een gat en sjorde de vinnen 
met een lijn plat op het lijf, zodat ze het 
slepen niet zouden bemoeilijken. Dan 
schaarden de sloepen zich achter elkaar, 
werden onderling door een lijn verbonden 
en de achterste nam de sleeplijn, die aan de 
staart vast was, over. Daarna roeiden de 
sloepen met vereende krachten de vis naar 
het schip. Was de zee onstuimig of de 
afstand tot het schip groot, dan was het 
boegseren een tijdrovend en zwaar werk 
en had de bemanning na de jacht en het 
boegseren dringende behoefte aan enige 
uren rust. 
De vis werd op de rug drijvend aan bak¬ 
boord van het schip vastgemaakt, de kop 
bij het achterschip, de staart bij het voor¬ 
schip. Dan begon het flensen van het dier. 
De speksnijder en de speksnijdersmaat 
trokken laarzen met sporen (spijkers, 
welke uit de zolen staken) aan om op de 

gladde vis vast te staan, stapten op het dier 
en sneden met een lang mes - strandsnij- 
dersmes genoemd - rechthoekige stukken 
spek los. Ze sloegen een spekhaak, waar¬ 
aan een takel of ‘jijn’ vast was, in het einde 
van een reep spek en deze reep werd door 
de mannen aan boord binnen boord gehe¬ 
sen en in het ruim gevierd. De speksnijder 
en zijn maat werden geholpen door de 
gasten in twee sloepen, welke aan de vis 
vastlagen. De gasten reikten gereedschap 
aan en namen gereedschap over, maakten 
het schoon en slepen het en sloegen af en 
toe met hun bootshaak een malle mok 
(Noordse stormvogel) dood. Van deze zee¬ 
vogels, wier naam ‘gekke meeuw’ bete¬ 
kent, kwamen vele aangevlogen om op res¬ 
ten van de vis te azen en de scheepskok 
maakte van deze vogels een speciaal ge¬ 
recht, poespas genoemd. De twee sloepen 
heetten daarom de mallemoksloepen en de 
twee gasten in elke sloep ‘mallemokken’.36 
Na het verwijderen van het spek en de 
baarden (baleinplaten) uit de bovenkaak 
liet men de walvis wegdrijven, omgeven 
door duizenden krijsende zeevogels en 
soms haaien. Daarna begon het derde be¬ 
drijf aan boord, het afmaken of kleinsnij- 
den en verpakken in vaten van de grote 
stukken spek in het ruim bewaard. Het 
spek werd in vaten naar Nederland ge¬ 
bracht en in traankokerijen bij de haven¬ 
plaatsen tot traan gekookt. Tot de jaren 
1650-60 kookte men het spek op landsta- 
tions op Spitsbergen en Jan Mayen-ei- 
land, maar men staakte dat bedrijf toen de 
Groenlandse walvis bij deze eilanden 
schaars werd. 
De walvissloepen dienden ook om het 
schip te boegseren wanneer er geen wind 
was, om schepelingen naar land of andere 
schepen te brengen en om een anker uit te 
brengen op een rots of schots, zodat het 
schip kon worden vastgemeerd en zich 
desgewenst door inwinden van het anker¬ 
touw door het gangspil kon verplaatsen. 
Op landstations waren sloepen nodig om 
aan elkaar gebonden drijvende vaten met 
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traan of drinkwater naar schepen op de 
rede te slepen en als opslagplaats op het 
strand en soms als koelbak voor het koelen 
van pasgekookte traan, wanneer er te wei¬ 
nig koelbakken waren. Voor en na de 
jachttijd lagen de sloepen ondersteboven 
op houten stellages of rekken op het dek 
stevig vastgesjord. 
Het is te hopen, dat de Nederlandse arche¬ 
ologen, die sinds 1978 des zomers opgra¬ 
vingen en waarnemingen op vroegere 
landstations op Spitsbergen verrichten, 
onderdelen en misschien zelfs een volledi¬ 
ge sloep op het land of onder water zullen 
vinden, zodat men in onze tijd een nauw- 

Omvang van walvisschepen en hun toebehoren 
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(in Amsterdamse voeten) 

100 26 11'/2 
107 28 12 
112 29 12'/4 
118 30 12'/2 

6 

6'/2 
7 

?'/, 

keuriger beeld van de vorm en samenstel¬ 
ling van de bescheiden walvissloep kan 
krijgen. 

Naschrift 
In het boek van C.G. Zorgdrager, 
Bloeyende opkomst (Amsterdam 1720, her¬ 
druk 1727) staat de volgende tabel van 
scheepsmaten voor walvisschepen van 
verschillende grootte met de corresponde¬ 
rende aantallen sloepen en bemanningsle¬ 
den. Het is mij niet gelukt om schattingen 
van de corresponderende scheepsinhoud 
in bruto registerton of in lasten als destijd- 
se scheepsmaat te verkrijgen. 

Aantal sloepen Bemanning 

4 
5 
6 
7 

28 
35 
42 
50 

1 Afstand van bovendek tot laagste punt in het scheepsruim of hol. 
2 Afstand van onderdek tot laagste punt in het scheepsruim. 

Noten 
1 S. Muller Fz., Geschiedenis der Noordsche Com¬ 

pagnie, Utrecht 1874, p. 103 noot 1 en p. 375, en 
G.W. Kernkamp, ‘Stukken over de Noordsche 
Compagnie’, in Bijdragen en Mededeelingen van 
het Historisch Genootschap, deel 19, 1898, p. 346, 
346 noot 3. - Enige kamers der Noordsche Com¬ 
pagnie hadden bijkomende sloepen gehuurd om 
walvissen, welke door de Baskische harpoeniers 
waren gedood, naar het landstation te boegseren 
(slepen). De vergadering van de bewindhebbers 
der kamers besloot op 24 maart 1624 dit gebruik 
van sloepen te verbieden, kennelijk omdat het 
een oneerlijke voorsprong in tijd en vangst op 
andere kamers impliceerde. Zie Kernkamp 
t.a.p. - De Instructie der Noordsche Compagnie 
aan commandeur-generaal Jan Jacobsz Schrob- 
op dd 23 mei 1616 bepaalde, dat de Grote en de 
Kleine Noordsche Compagnie bij Jan Mayen- 
eiland de vangst zouden delen op grond van het 
aantal met Basken bemande sloepen; zie Muller 
t.a.p. p. 375. 

2 W. Scoresby Jun., An account of the Arctic re¬ 
gions, Edinburgh 1820, deel 2, p. 222: afmetin¬ 

gen welke men m.i. ook bij benadering op de 
Nederlandse walvissloep mag toepassen. 

3 Willits D. Ansel, The whaleboat, A study of de¬ 
sign, construction and use from 1850 to 1970, 
Mystic Seaport Museum Inc., Mystic. Con¬ 
necticut, U.S.A. 1978, 145 pp. 

4 H. W. Smythe, Mast and sail in Furope and Asia, 
New York 1906, en C.K. Chatterton, Whalersen 
whaling, Londen 1925; beiden aangehaald door 
Ansel t.a.p. noot 3, p. 7. 

5 C.F.J. Muller, ‘Die vissery aan die Kaap tot aan 
die middel van die 18de eeu’, in Argief-Jaarboek 
vir Suid-Afrikaanse geskiedenis, jaargang 5 deel 
1, Kaapstad 1942, p. 65. 

6 Zie o.a. Leonard Harrison Matthews en ande¬ 
ren, The Whale, Londen 1968, p. 64; stadszegel 
van Biarritz van 1351, en Ansel t.a.p. noot 3, p. 
8; stadszegel van Fuenterrabia in 1335. 

7 De gedetailleerde bijdrage van J. van Beylen, 
‘Modellen op spanten, Een walvissloep’, in De 
Modelbouwer, jaargang 13 Nos. 5, 6, 7 en 8, 
mei-augustus 1951, beschrijft vorm en bouw 
van een Franse walvissloep in het Nationale 
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Scheepvaartmuseum te Antwerpen. De heer J. 
van Beylen heeft mij in 1980 geschreven, dat 
men in zijn bijdrage in plaats van Noorse walvis¬ 
sloep ‘Franse’ moet lezen. Deze bijdrage is niet 
van toepassing op de Nederlandse walvissloep. 
Zie ook het artikel ‘Walvissloep’ van J. van Bey¬ 
len in de Maritieme Encyclopedie, C. de Boer Jr. 
te Bussumen De Branding te Antwerpen, 1973. 

8 Een iconografie van de Nederlandse walvisvaart 
bestaat niet. Men vindt een tamelijk groot aantal 
afbeeldingen van vangsttaferelen in P. Dekker, 
De laatste bloeiperiode van de Nederlandse Arcti¬ 
sche walvis- en robbevangst 1761-1775, Europese 
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De Amsterdamse binnenloodsen tijdens de Republiek 

Drs. C.F.L. Paul 

Ter verklaring van de spectaculaire expan¬ 
sie en bloei van de handel en scheepvaart 
van de Republiek in de eerste helft van de 
zeventiende eeuw, wijzen historici bij 
voorkeur op haar gunstige geografische 
positie. De ligging van de Republiek op 
het trefpunt van de goederenstromen uit 
de Baltische gebieden en de Zuideuropese 
landen en aan de monding van de Rijn 
zouden haar havens als het ware hebben 
voorbestemd om zich te ontwikkelen tot 
de marktplaats van de wereld. 
Te vaak vergeet men in zo’n betoog echter 
de keerzijde van deze medaille te noemen. 
Die geografische ligging mag dan een tijd¬ 
lang gunstig zijn geweest voor de bloei van 
handel en scheepvaart, maar de geografi¬ 
sche gesteldheid van de kust, van de ver¬ 
binding der havens met de zee en van de 
havens zelf was dat allerminst. Deze kust 
vormde immers in het zeiltijdperk bij de 
overheersende westenwind de gevaarlijke 
en door iedere zeeman gevreesde en ver¬ 
meden ‘lage wal’ van de Noordzee. De 
problemen die deze lage wal boden, wer¬ 
den nog vergroot door de reeks van verra¬ 
derlijke zandbanken die zich er langs uit¬ 
strekte en die onder invloed van wind, zee- 
en getijstromingen voortdurend van plaats 
veranderde. Ook was de route naar zee, of 
die nu over Zuider- en Waddenzee voerde 
of over het deltagebied van Maas en Schel¬ 
de, een lastig vaarwater, moeizaam en tijd¬ 
rovend te bezeilen en door ondiepten, die 
zich eveneens constant verplaatsten, vol 
risico’s voor bemanning, schip en lading. 
Zonder assistentie van een bekwame loods 
mocht geen schipper, die niet zeer ver¬ 

trouwd was met het vaarwater, verwach¬ 
ten één van de havens van de Republiek, of 
omgekeerd, veilig de zee te bereiken. 
De kooplieden-regenten van Holland be¬ 
seften terdege dat hun belangen afhingen 
van een goede verbinding met de zee. Zij 
gaven zich veel moeite deze met de hen ten 
dienste staande middelen tot stand te 
brengen. Daartoe organiseerden zij tijdens 
de eerste decennia van de zeventiende 
eeuw in Holland o.a. loodsdiensten. Deze 
werden gevormd door de zgn. ‘buiten- 
loodsen’, die, gecontroleerd door gecom- 
miteerden van de Staten van Holland, de 
taak hadden de schepen vanuit zee veilig 
binnen de zeegaten van de kust te brengen 
en de zgn. ‘binnenloodsen’, die de taak 
hadden de schepen vanuit de havens naar 
de zeegaten te brengen. Gezien vanuit de 
bestuursstructuur van de Republiek was 
het vanzelfsprekend, dat aan de zeesteden 
zelf de zorg toeviel voor de organisatie van 
de binnenloodsen. Tesamen maakten deze 
twee groepen het mogelijk, dat de ongun¬ 
stige geografische gesteldheid van de kust 
van de Republiek niet de kansen verloren 
deed gaan, die de gunstige geografische 
positie haar handel en scheepvaart bood. 
Aan de binnenloodsen van Amsterdam, 
verreweg de belangrijkste en drukste 
haven van de Republiek, werd tot nu toe 
weinig aandacht besteed. Toch brachten 
zij de duizenden koopvaardijschepen, de 
kostbare retourschepen van de V.O.C., of 
de zware linieschepen van de Admiraliteit 
van Amsterdam veilig naar de rede van 
Texel of ’t Vlie. 
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Het Amsterdamse binnenloodsen- 
gilde 
Wagenaar vertelt in zijn ‘Amsterdam’ dat 
‘ten dienste van den Koophandel en 
Scheepvaart (...) hier ter Stede, waar¬ 
schijnlijk reeds in de zestiende eeuw opge- 
regt (is) een Lootsmans-Gilde’.1 
De oudste verordeningen die men in de 
‘Handvesten’2 over dit binnenloodsengil- 
de gepubliceerd vindt, dateren echter pas 
uit 1630. Het zijn er twee: de ene, geda¬ 
teerd 7 augustus 1630, regelde welke sche¬ 
pen moesten worden beloodst en door wie; 
de andere, gedateerd 30 augustus 1630, 
regelde het loodsloon. 
De eerste verordening, die van 7 augustus, 
bepaalde dat alle schippers die in Amster¬ 
dam stukgoederen hadden geladen, alleen 
een inwoner van Amsterdam als loods 
mochten nemen. Deze verordening raakt 
meteen de kern van de problemen. Er is op 
de eerste plaats sprake van loodsdwang: 
schippers die in Amsterdam vracht had¬ 
den geladen mochten niet zonder loods 
uitvaren. Hun schepen bezaten immers de 
grootste diepgang en zij liepen de meeste 
risico’s op de ondiepten van Zuider- en 
Waddenzee de kapitalen te verspelen die 
waren geïnvesteerd in lading, schip en ver¬ 
zekering. Naar inhoud keert deze verorde¬ 
ning in alle latere versies van de ordonnan¬ 
tie van het binnenloodsengilde van Am¬ 
sterdam terug. Zij wordt alleen nader uit¬ 
gewerkt. Op 31 januari 1658 gaf het stads¬ 
bestuur de schippers die in ballast 
uitvoeren, het recht zelf te beslissen of ze 
een loods nodig hadden.3 Deze toevoeging 
werd op 12 september 1669 uitgebreid met 
de bepaling dat schippers die naar Noor¬ 
wegen en ‘Oosten voeren niet anders dan 
eygen Reeders goed en een packje ofte 
sackje daer sy geen vracht voor en genie¬ 
ten’4 evenmin een loods hoefden te nemen. 
Uit deze aanvulling blijkt duidelijk de be¬ 
doeling van de kooplieden-regenten. Zij 
wilden vooral de veiligheid van hun kost¬ 
bare goederen tijdens het gevaarlijke begin 
van de reis met zo veel mogelijk garanties 

ortigeven. Deze bepaling bleef tot het 
einde van de achttiende eeuw ongewijzigd. 
Aan de verordening van 7 augustus valt 
verder op, dat uitsluitend loodsen die in 
Amsterdam woonden, de in Amsterdam 
beladen schepen over de Zuider- en Wad¬ 
denzee mochten beloodsen ‘ende geen an¬ 
dere’.5 Het Amsterdamse stadsbestuur 
veranderde deze verordening op 29 janu¬ 
ari 1643 vervolgens zó, dat dit werk voor¬ 
taan alleen mocht worden verricht door 
loodsen die poorter van Amsterdam waren 
en lid van het Amsterdamse binnenlood¬ 
sengilde.6 Deze verordening richtte zich 
tegen de buitenloodsen: de loodsen van 
het platteland. Zij woonden te Petten, 
Huisduinen, op Texel, Vlieland en Ter¬ 
schelling. Zij kenden de scheepvaartroutes 
over Wadden- en Zuiderzee evengoed als 
hun collega-binnenloodsen van Amster¬ 
dam. Maar ook het Amsterdamse stadsbe¬ 
stuur, zoals alle andere stadsbesturen in de 
Republiek, beschermde zijn poorters 
tegen mededinging van niet-ingezetenen 
naar arbeid die binnen zijn muren, in dit 
geval zijn haven was ontstaan. Ook in deze 
verordening weerspiegelt zich de span¬ 
ning in de economische verhoudingen tus¬ 
sen stad en platteland in de Republiek. 
Papier is echter geduldig. De praktijk gaf 
menige inbreuk op de regels te zien. Hier¬ 
van getuigen de reeks resoluties die de 
Commissarissen van Pilotage benoorden 
de Maze7 moesten uitvaardigen in de peri¬ 
ode 1700 tot 1780. In deze resoluties 
trachtten zij de buitenloodsen, die onder 
hun gezag vielen - ten overvloede - duide¬ 
lijk te maken, dat het hun verboden was 
‘eenige uytgaande Scheepen van voor de 
commercieerende Steeden aan te nemen, 
om die naar beneden te brengen’.8 
Met de andere verordening uit augustus 
1630 regelde het Amsterdamse stadsbe¬ 
stuur het loodsloon van zijn binnenlood¬ 
sen. Met deze maatregel schakelde het het 
marktmechanisme van vraag en aanbod 
uit, dat tot dan de prijs ervan had bepaald. 
Het gemarchandeer tussen schippers en 
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binnenloodsen met zijn nasleep van ruzies 
was voorbij. Met deze maatregel schiepen 
de Amsterdamse kooplieden-regenten 
orde en zekerheid in een kostenfactor van 
een dienstverlening die voor hun haven en 
overzees handelsverkeer van zo’n groot 
belang was. 
Het Amsterdamse stadsbestuur volstond 
in 1630 met een enkelvoudige tariefschaal 
voor de regeling van de beloning. Dat is 
merkwaardig, omdat de buitenloodsen 
reeds meer dan tien jaar werkten met ta- 
riefschalen die naar seizoen en vaargebied 
waren onderscheiden. Tenslotte ging ook 
het Amsterdamse stadsbestuur deze facto¬ 
ren verwerken in het loodsgeldtarief, maar 
van enige coördinatie tussen zijn maatre¬ 
gelen en die van het College van Commis¬ 
sarissen van Pilotage benoorden de Maze 
op het gebied van de beloning valt dan, 
maar ook later, niet veel te bespeuren. In 
dit verband zou ik ook willen wijzen op het 
feit, dat de Amsterdamse magistraat pas 
vijftien jaar na de publikatie door de Sta¬ 
ten van Holland van de eerste ordonnantie 
op de dienstverlening van de buitenlood¬ 
sen van de zeegaten van het Noorderkwar¬ 
tier overging tot het uitvaardigen van een 
ordonnantie, die de dienstverlening van 
zijn binnenloodsen regelde. In het College 
van Commissarissen van Pilotage be¬ 
noorden de Maze, die de eerste ordonnan¬ 
tie voor de buitenloodsen opstelde, zat 
toch ook een burgemeester Witsen van 
Amsterdam, die zo’n groot belang hechtte 
aan een goede bebakening van de vaarrou¬ 
te naar Amsterdam, dat hij uit eigen zak de 
oprichting en het in bedrijf stellen van een 
vuurbaak op Urk bekostigde. Moet ook 
hier het typisch Hollandse particularisme 
weer als oorzaak worden aangewezen? 
In de loop van de achttiende eeuw groeide 
echter de samenwerking tussen Amster¬ 
dam en het College van Commissarissen 
van Pilotage benoorden de Maze vooral 
d.m.v. het contact met de commissaris van 
Amsterdam. De burgemeesters van Am¬ 
sterdam vroegen bijvoorbeeld de commis¬ 

saris Nicolaas Witsen in 1715 om advies 
over een rekest dat hun binnenloodsen bij 
hen hadden ingediend.9 In 1773 werden in 
een vernieuwde ordonnantie van de bin¬ 
nenloodsen voor het eerst artikelen opge¬ 
nomen10, waarin de bevoegdheden van de 
commissaris van pilotage te Amsterdam 
werden omschreven. Alleen de commissa¬ 
ris mocht voortaan nieuwe loodsen tot het 
gilde toelaten. Hij kreeg ook het recht om 
de voordracht van de nieuwe overlieden te 
zien, voordat dit aan de burgemeesters 
werd voorgelegd. Tevens mocht hij bin¬ 
nenloodsen straffen opleggen. Hoewel het 
toezicht op het Amsterdamse binnenlood- 
sengilde een stedelijke aangelegenheid 
was, betrok het stadsbestuur dus toch een 
dienaar van de Staten van Holland en 
Westfriesland in de zaken van één van zijn 
gilden. De laatste commissaris van pilota¬ 
ge te Amsterdam, J. Hooft, formuleerde 
de basis voor deze samenwerking in een 
brief, die gedateerd is 15 maart 1795, als 
volgt: ‘Van weegens de Stad Amsterdam 
(was hem) versogt om ’t toeversigt over de 
Loodsen deeser Stad, en die alleen aan 
deeser Steede keuren gebonden sijn, op 
zig te nee men zoo als bij sijne praedeseu- 
ren ook heeft plaats gehad’.11 
De eerste volledige ordonnantie voor het 
Amsterdamse binnenloodsengilde dateert 
waarschijnlijk van 31 maart 1632.12 In de 
daarop volgende eeuw werd deze natuur¬ 
lijk regelmatig herzien, uitgebreid en aan¬ 
gepast aan nieuwe ontwikkelingen. Tesa- 
men vormt dit materiaal de belangrijkste 
basis voor het beeld dat samengesteld kan 
worden over de dagelijkse gang van zaken 
in het gilde. 
Aan het IJ, aan de voet van de Haringpak- 
kerstoren, stond het ‘Lootsmans comp- 
toir’.13 Hier moest iedere schipper die wil¬ 
de uitvaren, één dag voor zijn vertrek aan de 
gildeknecht opgeven, dat hij een loods 
nodig had. Hij kon kiezen uit twee routes 
naar de zeegaten van het Noorderkwartier. 
Was zijn bestemming de Oostzee of Noor¬ 
wegen, dan koos hij meestal de route naar 
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de Vliestroom, het zeegat tussen Vlieland 
en Terschelling. Leidde zijn koers naar het 
westen of het Kanaal dan ging zijn voor¬ 
keur uit naar de route van de Texelstroom- 
• 14 Voor iedere route stond een aparte, op 
die route gespecialiseerde, groep loodsen 
klaar: de binnenloodsen voor de Texel- en 
die voor de Vliestroom. De gildeknecht 
administreerde de wens van de schipper 
en zorgde dat op het gewenste tijdstip een 
loods ter beschikking stond. De ordon¬ 
nanties schreven voor dat de loodsen van 
iedere groep strikt op hun beurt moesten 
varen. Voor de equipagemeester van de 
Admiraliteit van Amsterdam werd echter 
reeds in de ordonnantie van 1632 een uit¬ 
zondering gemaakt. Hij hoefde zich niet 
aan het beurtschema te houden, maar 
mocht de loods kiezen die hem het meest 
voor de taak berekend scheen.15 De 
V.O.C. kreeg dit recht later ook. Voor de 
betreffende loods betekende dit een bui¬ 
tenkansje, omdat het vaak om grote sche¬ 
pen met een flinke diepgang ging, die een 
ruime beloning opleverden. 
Op de dag van zijn afvaart liet de schipper 
met zijn sloep de loods van het kantoor 
halen indien het schip voor de palen in het 
IJ op stroom lag. De loods droeg altijd de 
ordonnantie van het gilde - in de vorm van 
een klein zakboekje - en zijn penning bij 
zich. Met deze laatste identificeerde hij 
zich bij de schipper als gekwalificeerd 
loods en hij informeerde naar de diepgang 
van het schip.16 Dit gegeven was voor het 
werk van de loods natuurlijk van essentieel 
belang. Tenslotte kon hij uit zijn ambt 
worden ontzet, of gestraft met lijfstraf¬ 
fen17, indien men kon aantonen dat door 
zijn schuld het schip aan de grond was 
gezeild en schade had opgelopen. Op het 
niet juist opgeven van de diepgang stond 
dan ook een boete van zestien gulden per 
verzwegen voet. 
Nog steeds zijn de problemen die het 
Pampus bood in onze taal spreekwoorde¬ 
lijk, maar het Wieringer en Friese Vlak, 
ondiepten ten westen en oosten van het 

Breezand, de droogte op de drempel van 
de Zuiderzee, vroegen van de loodsen even 
grote bekwaamheid en durf. Dit blijkt bij¬ 
voorbeeld uit de verdeling van de beloning 
van het loodsgeld. Wanneer een binnen¬ 
loods een schip over het Pampus had ge¬ 
bracht tot voor Urk, had hij recht op de 
helft van zijn loon; wanneer hij het over 
het Wieringer of Friese Vlak had gebracht, 
ontving hij zijn volle loon. 
In een rekest uit 1715 van de binnenlood¬ 
sen aan hun burgemeesters klinkt iets door 
van de problemen en spanningen die zij 
tijdens hun werk ondergingen. Zij vertel¬ 
den dat zij ‘verre van sig te laten verluijden 
dat sij geen moet hebben om een schip dat 
dertien en een half voet diep gaat over het 
Wieringer Vlak te brengen, sij supplianten 
met waarheid konnen seggen (dat zij) oor¬ 
logschepen, oost en westindische compag- 
niescheepen en koopmanscheepen gaande 
dertien, veertien, jaa sommige selvs tot 
vijftien voet over het Wieringer Vlak heb¬ 
ben gebragt, en dat niet alleen in de somer 
maar selve in de winter in het slimst van de 
tijd, als de tonnen en baakens opgehaalt 
sijn’.18 Ook blijkt uit deze mededeling dat 
vijftien voet diepgang aan het begin van de 
achttiende eeuw ongeveer het maximum 
was dat de ondiepten toelieten. Deze con¬ 
statering wordt gesteund door een aanvul¬ 
ling uit 1678 op het loodsgeldtarief van de 
binnenloodsen. Uit deze aanvulling blijkt 
tevens hoe acuut in die tijd de problemen 
met de verbinding naar zee voor Amster¬ 
dam waren geworden en hoe groot daar¬ 
door de problemen voor de loodsen bij 
hun werk. Het was niet langer voldoende 
de tarievenschaal bij 13 voet af te sluiten 
met de opmerking ‘na advenant’ te reke¬ 
nen. Vanaf 1678 werd de tarievenschaal 
gespecificeerd tot een diepgang van 16 
voet, waarbij de Amsterdamse magistraat 
vanaf 12 voet de prijs per kwart voet ver¬ 
hoogde. Het was tenslotte geen geringe 
prestatie om die grote en onhandelbare 
zeilschepen met hun beperkte manoeu¬ 
vreermogelijkheden uit de steeds ondie- 
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per wordende haven van Amsterdam over 
de zandbanken van Zuider- en Wadden¬ 
zee te brengen naar de rede van Texel of ’t 
Vlie. Iedere 7 cm diepgang meer bleek een 
extra beloning waard! In dit verband lijkt 
het me niet overbodig om ook te wijzen op 
een bijna tegelijkertijd aangebrachte ver¬ 
andering in de tarieven van de buitenlood- 
sen. Hun tarief werd in 1680 op ongeveer 
analoge wijze aangepast, maar bij hen vol¬ 
stond men met het invoeren van een on¬ 
derverdeling in halve voeten. 
De taak van de binnenloods was geëin¬ 
digd, wanneer hij het schip over het Wie- 
ringer of Friese Vlak had gebracht. De 
binnenloods ontving dan van de schipper 
zijn loon en keerde zo spoedig mogelijk 
naar Amsterdam terug, om op het kantoor 
achter zijn naam zijn ‘pen te steken’ als 
teken dat hij weer terug was en weer kon 
worden ingezet. Meestal aanvaardde hij de 
terugreis per veerschuit of per lichter. Bij 
slecht weer, of ’s winters bij ijsgang, was 
de route over land per wagen sneller. Een 
binnenloods had dus niet het recht om 
schepen vanuit de zeegaten naar de haven 
van bestemming te loodsen. Dit werk was 
voorbehouden aan de buitenloodsen. 
Voor het goede verloop van de hierboven 
beschreven dagelijkse gang van zaken 
droegen de overlieden van het binnen- 
loodsengilde de verantwoording. Tevens 
beheerden zij de gildekas. Het gilde telde 
tot 1780 vier overlieden: twee voor de 
groep van de Texelstroom en twee voor die 
van de Vliestroom. De overlieden bleven 
twee jaar in functie. Ieder jaar trad van 
elke groep er één af. Uit een nominatie van 
vier, die door de overlieden zelf was opge¬ 
steld, koos het stadsbestuur twee nieuwe 
kandidaten. Voor hun taak kregen de over¬ 
lieden in de achttiende eeuw per jaar 
ƒ250:- uit de gildekas. Dit geld ontvingen 
zij naast hun inkomen als loods, want zij 
bleven hun loodswerk normaal verrichten. 
De gildeknecht voerde de dagelijkse admi¬ 
nistratie. Op het kantoor ontving hij de 
schippers die een loods wensten en regelde 

de afhandeling van hun aanvraag. Hij 
hield nauwkeurig de loodsbeurten bij en 
verzorgde ook de boekhouding van de gil¬ 
dekas. Voor zijn arbeid ontving hij per 
maand een salaris van ƒ30:-. 
Uit de laatste decennia van de achttiende 
eeuw zijn gegevens bewaard gebleven19 
over het aantal schepen dat door de Am¬ 
sterdamse binnenloodsen naar de zeegaten 
werd gebracht. Vanaf 1780 moest de gilde¬ 
knecht als gevolg van een maatregel van 
het stadsbestuur namelijk nauwkeurig 
aantekening houden van het aantal loods¬ 
beurten van iedere binnenloods. Deze ge¬ 
gevens kunnen van nut zijn om inzicht te 
verkrijgen in de scheepvaart van Amster¬ 
dam aan het eind van de achttiende eeuw. 
In onderstaand overzicht is het aantal be- 
loodste schepen dat uit Amsterdam ver¬ 
trok vergeleken met het aantal dat in het¬ 
zelfde jaar de zeegaten van Texel en ’t Vlie 
binnenviel. Ik ga er namelijk vanuit dat 
schepen die binnenvielen, ook weer eens 
vertrokken. Bij deze vergelijking moet 
men wel bedenken, dat de categorie ‘Aan¬ 
tal beloodst vertrokken’ en de categorie 
‘Aantal de zeegaten binnengelopen’ niet 
precies gelijk zijn. In het ‘Aantal beloodst 
vertrokken’ zijn niet de schepen opgeno¬ 
men die met ballast uit Amsterdam weg¬ 
voeren: die mochten immers zonder loods 
vertrekken. Bij het ‘Aantal de zeegaten 
binnengelopen’ ontbreken de schepen van 
de V.O.C. en de walvisvaarders. Tesamen 
waren dat er in deze periode per jaar nooit 
meer dan honderd (Tabel I). 
Niet alle schepen die de zeegaten binnen¬ 
vielen hadden Amsterdam als bestem¬ 
ming: een deel ging naar Harlingen, een 
ander deel naar de zeesteden van het 
Noorderkwartier en weer een deel deed 
alleen de rede van Texel of ’t Vlie aan om 
in lichters lading over te geven en vervol¬ 
gens weer zee te kiezen. Hun aantal was 
waarschijnlijk niet groot, mede door het 
verval van de zeesteden sinds het midden 
van de zeventiende eeuw. Uit de op¬ 
brengst van de buitenvuurgelden blijkt21, 
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Tabel I 

Jaar Aantal de 
zeegaten 

binnengelopen20 

1782 
83 
84 

1785 
86 
87 
88 
89 

1790 
91 
92 
93 

1794 

2060 
2760 

2802 
2416 
2443 
2465 
2670 
2727 
2595 
2805 
2493 
2479 

Aantal 
beloodst 

vertrokken 

1010 
1220 

1291 
1284 
1251 
1293 
1731 
1450 
1469 
1630 
1361 
1380 

Percentage van het 
aantal binnengelopen 

schepen dat 
beloodst vertrok 

49 
44 

46 
53 
51 
52 
65 
53 
57 
58 
55 
56 

Percentage in 
Amsterdam beladen 

schepen 
(75 of 80%) 

61-65 
55-59 

58-61 
66-71 
64-68 
66-70 
81-86 
66-71 
71-75 
73-77 
68-73 
70-74 

dat in Amsterdam in de periode 1777 tot 
1794 ongeveer 84% van deze belasting, die 
direct op de scheepvaart drukte, werd 
geïnd. Op basis van deze gegevens neem ik 
aan, dat ongeveer 75 tot 80% van de sche¬ 
pen dat de zeegaten binnenviel, bestemd 
was voor Amsterdam. Indien ik met deze 
percentages de tabel ‘Aantal de zeegaten 
binnengelopen’ corrigeer om te komen tot 
een schatting van het aantal schepen dat 
voor Amsterdam was bestemd, en dat ge¬ 
corrigeerde aantal weer vergelijk met het 
‘Aantal beloodst vertrokken’, dan ontstaat 
de tabel ‘Percentages in Amsterdam bela¬ 
den schepen’. Uit deze laatste tabel blijkt 
dat ongeveer 60 tot 75% van het aantal 
schepen dat jaarlijks in de periode 1782 tot 
1795 in Amsterdam arriveerde, in deze 
haven lading vond voor een nieuwe reis, 
want beloodste schepen zullen vooral be¬ 
laden schepen zijn geweest. 
Merkwaardig zijn natuurlijk de gegevens 
uit de Vierde Engelse Oorlog. Scheepvaart 
en handel op Amsterdam schijnen, on¬ 
danks de oorlogsomstandigheden, vrijwel 
ongehinderd voort te gaan. Van Dillen 
constateerde reeds, dat deze oorlog [—] 
voor de kooplieden en reders van de Repu¬ 
bliek [dankzij hun vindingrijkheid] geen 

grote belemmering vormde bij de voort¬ 
zetting van hun bedrijf.22 

De binnenloods 
Van de Amsterdamse binnenloodsen werd 
niet geëist, zoals van de buitenloodsen van 
het Noorderkwartier, dat zij ‘kloucke 
Mans-persoonen boven de vijfentwintich 
Jaren ende onder de tsestich Jaren oudt’22 
waren, die de ‘Zee-gaten ten tijt van vier 
achter een volgende jaren ten minsten sul¬ 
len hebben ghebruyckt’ en ‘de sware 
Schepen behoorlyck konnen regeeren’.23 
In de ordonnanties van de stad Amster¬ 
dam stond de eis, dat haar binnenloodsen 
‘deser Stede Poorter- en Gilde-broeder’24 
moesten zijn. Dit betekent niet, dat de 
Amsterdamse kooplieden-regenten on¬ 
verschillig stonden tegenover de kwalitei¬ 
ten van de mannen aan wie ze hun schepen 
met kostbare lading toevertrouwden. Vóór 
een Amsterdamse binnenloods schepen 
over de Zuider- en Waddenzee naar de 
zeegaten mocht brengen, moest hij de 
overlieden van het Amsterdamse lood- 
mansgilde tijdens een mondeling examen 
bewijzen, dat hij de navigatieproblemen 
kende die dit moeilijke vaarwater hem 
bood. Daarnaast moest hij, weer onder 
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hun toezicht, in de vorm van een paar 
proefreizen zijn ‘meesterstuk’ leveren. 
Waren de overlieden tevreden, dan werd 
de kandidaat als gildebroeder in het loods- 
mansgilde opgenomen en ontving hij zijn 
ordonnantie en loodsmanspenning.25 
Uit de zeventiende eeuw zijn mij geen 
cijfers bekend over het aantal leden dat het 
Amsterdamse loodsmansgilde telde. De 
enige aanwijzing vormt het gegeven, dat 
vanaf 1632 elke dag, waarschijnlijk voor 
ieder traject, ’s morgens bij het openen van 
de bomen op het kantoor zes loodsen be¬ 
schikbaar moesten zijn.26 Dit aantal redu¬ 
ceerde de Amsterdamse magistraat in 
1653 tot vijf.27 Men zou in eerste instantie 
kunnen veronderstellen dat een tijdelijke 
stagnatie in de scheepvaart, als gevolg van 
de Eerste Engelse Oorlog, oorzaak was van 
deze inkrimping. Deze maatregel blijkt 
echter permanent en zal dus eerder het 
gevolg zijn geweest van een verminderde 
vraag naar de hulp van loodsen, omdat het 
aantal schepen dat beladen vertrok, was 
afgenomen. Misschien vormt juist om die 
reden deze maatregel een aanwijzing dat 
de topjaren van de expansie van de scheep¬ 
vaart van Amsterdam voorbij waren. 
De eerste duidelijke cijfers over het aantal 
loodsen dat in het gilde was opgenomen, 
dateren pas uit 1698. Uit artikel 9 en 10 
van de in dat jaar gepubliceerde ordon¬ 
nantie blijkt dat het binnenloodsengilde 
toen 75 man telde. Hiervan waren er 32 
werkzaam op het traject naar ’t Vlie en 43 
op dat naar Texel.28Men kan zich afvragen 
of zich in de verhouding tussen deze twee 
getallen wellicht de vraag naar assistentie 
weerspiegelt op beide trajecten. In dat 
verband moet ik er aan herinneren dat 
vooral de schepen die op het Oosten en 
Noorden voeren, via ’t Vlie zee kozen, 
terwijl de schepen die koers zetten naar 
Engeland of het Kanaal, via Texel de zee 
bereikten.29 
Het uitvaardigen van deze nieuwe ordon¬ 
nantie was het gevolg van een reorganisa¬ 
tie van het gilde. Het aantal loodsen op 

beide trajecten werd in 1698 gefixeerd: 
voor ieder traject zouden voortaan 25 
loodsen ter beschikking moeten staan. Dit 
aantal diende via een natuurlijk verloop te 
worden bereikt. Daarnaast zou iedere 
groep kunnen rekenen op de assistentie 
van tien zg. ‘noodhulp’ loodsen. Deze 
nieuwe categorie zou moeten bestaan uit 
volwaardige loodsen, die ook volledig lid 
van het binnenloodsengilde moesten zijn, 
maar die pas loods of ‘vast man’ konden 
worden, wanneer binnen de groep loodsen 
door ongeschiktheid, overlijden, of om een 
andere reden een plaats ter beschikking 
kwam. Een noodhulploods was niet in het 
beurtenschema opgenomen. Op zijn 
diensten werd pas een beroep gedaan, in¬ 
dien de loodsen door toevallige omstan¬ 
digheden niet aan de vraag naar hulp kon¬ 
den voldoen. Ongewijzigd bleef de regel 
dat voor ieder traject per dag vijf man ter 
beschikking moesten staan. 
De reorganisatie van 1698 betekende in 
feite een inkrimping van het aantal lood¬ 
sen van 75 naar 50. Hoewel een periode 
van oorlogen achter de rug was en de vrede 
van Rijswijk zojuist was getekend, bezaten 
de kooplieden-regenten van Amsterdam 
blijkbaar niet zoveel vertrouwen in de toe¬ 
komst van hun scheepvaart, dat zij ver¬ 
wachtten dat daarin voor het oude aantal 
loodsen werk zou zijn. 
Het aantal van 50 loodsen, bijgestaan door 
de 20 noodhulploodsen, werd gedurende 
de achttiende eeuw niet meer gewijzigd. 
Konden de binnenloodsen de vraag naar 
assistentie niet verwerken, dan zocht de 
Amsterdamse magistraat een oplossing 
voor het probleem in het verruimen van de 
mogelijkheden voor buitenstaanders - de 
buitenloodsen van de zeegaten - tot het 
verlenen van hulp. In de ordonnantie van 
1760 veranderde zij artikel 3 en 4 zo, dat 
een schipper niet meer werd gestraft met 
een boete, indien hij een buitenloods nam 
wanneer geen binnenloods ter beschikking 
stond. Het star handhaven van dit soort 
bepalingen paste trouwens niet meer in 
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een tijd, waarin Amsterdam de concurren¬ 
tie van buitenlandse havens zo duidelijk 
voelde en waarin de Hollandse kooplieden 
ijverig zonnen op maatregelen om hun 
oude dominerende positie in scheepvaart 
en handel te herstellen. In 1767 kregen de 
buitenloodsen van de Vliestroom toestem¬ 
ming om in de maand april de helft van 
hun totale groep - ongeveer 40 tot 50 man 
- naar Amsterdam te zenden om de Am¬ 
sterdamse binnenloodsen te assisteren.30 
In deze maand vertrok namelijk van het IJ 
een groot aantal walvisvaarders. Deze 
konden onmogelijk snel genoeg worden 
geholpen door het beperkte aantal Am¬ 
sterdamse loodsen. Oponthoud door ge¬ 
brek aan loodsen konden de walvisvaar¬ 
ders in verband met de beperkte tijdsduur 
van het vangstseizoen niet accepteren. 
Over de laatste decennia van de achttiende 
eeuw - vanaf de Vierde Engelse Oorlog tot 
de Bataafse omwenteling - staan exacte 
cijfers ter beschikking over de omvang van 
het binnenloodsengilde.31 

jaar loods hulploods 

1782 45 UT” 
83 46 — 
84 — _ 
85 45 — 
86 44 21 
87 46 20 
88 43 22 
89 42 22 
90 43 21 
91 46 18 
92 47 20 
93 47 20 
94 46 20 

Uit bovenstaande cijfers blijkt dat de Am¬ 
sterdamse magistraat het niet nodig acht¬ 
te, om in deze periode het gilde op de 
voorgeschreven sterkte van 50 man te 
handhaven. De oorzaak moet ongetwijfeld 
worden gezocht in de afgenomen vraag 
naar de diensten van binnenloodsen in een 
periode, waarin scheepvaart en handel niet 

alleen in relatieve, maar ook in absolute zin 
afnamen. 
Deze beperkte gegevens over het verloop 
van de omvang van het Amsterdamse bin¬ 
nenloodsengilde zijn zonder veel moeite in 
te passen in het algemene beeld dat wij 
bezitten over de ontwikkeling van de Am¬ 
sterdamse scheepvaart tijdens de Repu¬ 
bliek: expansie in de eerste helft van de 
zeventiende eeuw, gevolgd door een peri¬ 
ode van stagnatie, met in het begin van de 
achttiende eeuws zelfs een periode van 
achteruitgang, vóór de Vierde Engelse 
Oorlog een flinke opleving, tenslotte ver¬ 
val. 
Inde periode van 1775 tot 1780 gaven zich 
zestien kandidaten op voor de functie van 
binnenloods. Van deze zestien is de leef¬ 
tijd op het tijdstip van aanmelding be¬ 
kend.32 Zij blijken mannen te zijn in de 
kracht van hun leven: 25 tot 31 jaren oud. 
In hun schriftelijke aanmelding beriepen 
zij zich allen op het feit ervaren zeelieden 
te zijn. Pieter Jelles Roos bijvoorbeeld was 
27 jaar oud. In zijn brief wees hij er op dat 
‘ik van der Jeugt heb gevaaren En mij 
geoeffent omtrent Scheeps Costuumen 
om te ordonneeren wat een vaarens Per¬ 
soon behoort te weeten’.33 Ook in de or¬ 
donnanties voor de Amsterdamse binnen¬ 
loodsen treft men aanwijzingen die de 
conclusie wettigen, dat vooral ervaren zee¬ 
lieden, die aan boord van de koopvaardij¬ 
schepen tot de hogere rangen behoorden 
zich bij het gilde als kandidaat-loods 
meldden. 
Mede uit andere gegevens34 blijkt dat 
slechts een klein deel van de Amsterdamse 
binnenloodsen die tussen 1775 en 1793 als 
noodhulp tot het gilde toetraden, uit Am¬ 
sterdam zelf afkomstig was. Op het in die 
periode toegelaten totaal van 54 man 
waren: 

10 (19%) uit Amsterdam afkomstig, 
15 (28%) uit Groningen, 
15 (28%) van de Waddeneilanden, 

5 ( 9)% uit Friesland, 
6 (11%) uit Holland, waarvan vier uit 

31 



het Noorderkwartier en twee uit het 
Zuiderkwartier, 

2 ( 4%) uit Overijssel, 
1 onleesbaar. 

Deze 54 zeelieden vormden natuurlijk 
maar een fractie van het aantal zeelieden 
dat in diezelfde periode werk zocht in de 
Amsterdamse haven. Toch geven de stre¬ 
ken waaruit zij afkomstig zijn een beeld 
van het aandeel van die streken aan de 
scheepvaart van de Republiek. Vooral de 
provincies Groningen en Friesland en de 
Waddeneilanden vormden toen het recru- 
teringsgebied van zeevarenden. Ook 60% 
van de Amsterdamse binnenloodsen 
kwam er vandaan. Overijssel leverde even¬ 
eens haar deel. De betekenis van het 
Noorderkwartier van Holland was na het 
demografisch verval in de tweede helft van 
de zeventiende en de eerste helft van de 

achttiende eeuw nog slechts gering. 
Niet alle 54 noodhulploodsen werden ten¬ 
slotte binnenloods. Hierboven vertelde ik 
dat een noodhulp pas ‘vast man’ werd, 
wanneer door overlijden, ongeschiktheid 
of uittreden een plaats vrij kwam. In de 
tweede helft van de achttiende eeuw moest 
een noodhulp rekening houden met een 
wachttijd van vijf tot zeven jaar. Dat is een 
lange periode, temeer daar de man voor 
werk en dus inkomen geheel afhankelijk 
was van het toeval. Het gilde deed immers 
dan pas een beroep op hem, wanneer door 
bijzondere omstandigheden geen loods ter 
beschikking stond. Het lijkt onwaarschijn¬ 
lijk dat een noodhulp zonder over neven¬ 
inkomsten te beschikken, zo lang op zijn 
aanstelling kon wachten. Van sommige 
noodhulpen is niet bekend, waarom zij 
tenslotte geen loods werden, anderen 

De Haringpakkerstoren met het kantoor van het binnenloodsengilde. J. de Beyer (?). 
Historisch Topografische Atlas, Gemeentelijke Archiefdienst Amsterdam. 
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waren gestorven voordat zij hun aanstel¬ 
ling kregen. De wens van een echtgenote 
kon in deze eeuw ook de doorslag geven. 
Achter de naam van Meindert Wynsema 
Hisse van Warffum, die op 11 november 
1779 noodhulp werd, staat aangetekend, 
dat hij ‘den 24 Oct. 1782 bedankt (heeft) 
omdat zijn vrouw er tegen was’.35 
In de ordonnanties van het Amsterdamse 
binnenloodsengilde wordt niet alleen de 
dagelijkse uitoefening van het bedrijf aan 
regels gebonden. De Amsterdamse koop- 
lieden-regenten namen in iedere ordon¬ 
nantie steeds weer artikelen op, die betrek¬ 
king hadden op het gedrag - beter wange¬ 
drag - van hun loodsen. Nauwkeurig stel¬ 
den zij de boete vast voor dronkenschap, 
schelden, ruzie zoeken en vechten. Van 
Deursen36 schilderde de Hollander uit de 
‘gouden eeuw’ als een vent, die geen van¬ 
zelfsprekende eerbied voor overheden 
bezat, die gemakkelijk ruzie maakte, daar¬ 
bij snel het mes trok en die zich graag en 
vaak tegoed deed aan sterke drank. Hij 
constateert, dat de varensgast - onze bin¬ 
nenloods hoorde ook in die categorie thuis 
- op dit beeld zeker geen gunstige uitzon¬ 
dering vormde! De bovengenoemde arti¬ 
kelen, of zij nu uit de ‘gouden eeuw’ date¬ 
ren of van het eind van de achttiende 
eeuw, lijken met dit beeld voor ogen te zijn 
geschreven. Aantekeningen van de Com¬ 
missaris van Pilotage te Amsterdam over 
het wangedrag uit de laatste decennia van 
de achttiende eeuw van de binnenlood¬ 
sen37 bieden, onder voorbehoud, de moge¬ 
lijkheid dit beeld met de werkelijkheid te 
vergelijken. De bron is natuurlijk eenzij¬ 
dig. Tenslotte zijn de aantekeningen af¬ 
komstig van een regent, die misschien een 
open opstelling tegenover het gezag alleen 
maar kon waarderen met de term brutali¬ 
teit. Ook vermelden de aantekeningen 
slechts wangedrag en wordt plichtsbe¬ 
trachting nooit genoemd. Dronkenschap 
kwam nogal vaak voor, niet alleen buiten 
diensttijd, maar ook er binnen. 
Op 31 mei 1760 bijvoorbeeld vertrok 

schipper Nicolaas Hansen uit Amsterdam 
met aan boord de loods Gerrit Harde wijk. 
De schipper verklaarde dat deze loods 
‘dwars en wonderlijk gehumeurd’ was en 
zich ‘seer te buyten ging in t overmatig 
gebruyk van sterke Dranken, waardoor 
deselve dikwils onbekwaam en dronken 
was’. De loods zeilde het schip aan de 
grond en de schipper, ontevreden over de 
diensten van deze man, stuurde hem bij 
Texel gekomen van boord met een rijks¬ 
daalder, een briefje en de opdracht dat hij, 
wanneer hij niet tevreden was over zijn 
loon, het briefje maar aan zijn heren moest 
laten zien.38 Natuurlijk kwamen er ook 
ruzies voor. Eén er van - tussen twee 
neven en uitgevochten met het mes - had 
zelfs een dodelijke afloop. Het oordeel van 
Dekker39 dat de buitenloodsen van Petten 
bepaald geen gemakkelijk slag lieden 
vormden, is ook van toepassing op de bin¬ 
nenloodsen van Amsterdam en het hoort 
bij het hierboven geschetste profiel van de 
Hollander uit de volksklasse. 

Het tarief 
Hierboven vermeldde ik reeds, dat op 30 
augustus 1630 het Amsterdamse stadsbe¬ 
stuur voor het eerst een loodsgeldtarief 
vaststelde voor de diensten van zijn bin¬ 
nenloodsen. Aan een dergelijke maatregel 
bestond een dringende behoefte, want het 
stadsbestuur gaf als motieven: ‘Also tot 
nog toe geen seker voet-loon voor den 
Loots-luijden hier ter Stede wonende is 
gestelt ende daer door tussen henluijden 
ende de Schippers dagelijcx lichtelick on- 
eenigheijden souden vallen (...) omme t 
voorsz inconvenient voor te koomen oock 
ten diensten van den koophandel.40 De 
bewoording behoeft geen nader commen¬ 
taar. Men zou, gezien in het licht van wat 
ik hierboven over loodsen verhaalde, al¬ 
leen kunnen vermoeden, dat achter de for¬ 
mule over de ‘on-eenigheijden’ een eufe¬ 
misme schuil gaat. 
Het loodsgeld dat vanaf 1630 voor de 
diensten van een Amsterdamse binnen- 
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loods moest worden betaald, hing nog uit¬ 
sluitend van de diepgang van het te be- 
loodsen schip af: hoe groter de diepgang, 
des te groter de prestatie die van een loods 
werd verlangd, des te hoger ook zijn belo¬ 
ning. De twee afzonderlijke trajecten, 
noch het seizoen vormden factoren in de 
prijsberekening. Bij de eerste aanvulling 
op het tarief ging het traject een rol mee¬ 
spelen. Het tarief van 1630 bleef gehand¬ 
haafd voor het beloodsen van schepen naar 
Texel, maar voor het beloodsen van sche¬ 
pen naar ’t Vlie voerde men een nieuw 
tarief in dat ongeveer 12% hoger was41: de 
afstand naar ’t Vlie was nu eenmaal langer. 
Het is mij niet bekend, wanneer deze aan¬ 
vulling werd ingevoerd. Het moet tussen 
1630 en 1642 zijn geweest. 
Vanaf 31 januari 165842 werd bij de vast¬ 
stelling van het loodsgeld ook de factor van 
het seizoen in rekening gebracht. Op die 
datum werd voor het winterseizoen, dat 
van 1 oktober tot en met 31 maart zou 
duren - in 1740 werd de begindatum ver¬ 
schoven naar 1 september43 - een tarief 
ingevoerd dat 25% hoger was dan dat voor 
de zomer. Hoewel men zou kunnen veron¬ 
derstellen, dat dit speciale wintertarief be¬ 
doeld was als compensatie voor zwaardere 
en moeilijkere werkomstandigheden - 
tenslotte was het weer slechter in de winter 
en waren ook de tonnen en bakens opgeno¬ 
men - gaf het Amsterdamse stadsbestuur 
als motief‘het sober Loon dat (de binnen¬ 
loodsen) des Winters voor t lootsen genie¬ 
ten’.44 ’s Winters stagneerde de scheep¬ 
vaart. Voor de binnenloodsen brak dan 
een moeilijke tijd aan, omdat hun inkom¬ 
sten naar verhouding afnamen. Of deze 
seizoensverhoging genoeg compensatie 
bood voor het geringere inkomen, is door 
gebrek aan gegevens niet duidelijk. Artikel 
2 ‘Weegens de Generale Kas’ uit de or¬ 
donnantie van 1773 van het Amsterdamse 
loodsmansgilde suggereert voor die tijd 
het tegendeel, omdat daar werd bepaald 
dat loodsen tijdens het winterseizoen ge¬ 
durende een periode van dertien weken 

een uitkering konden krijgen uit die kas. 
De hoogte van de uitkering zou afhangen 
van de kaspositie.45 De genoemde factoren 
speelden eveneens een rol bij de bereke¬ 
ning van het loodsgeld voor buitenlood- 
sen; hierbij waren echter andere elemen¬ 
ten ook nog van belang.46 Daardoor is het 
resultaat van beide niet goed vergelijk¬ 
baar. 
Voor het recht dat de V.O.C. en de Admi¬ 
raliteit van Amsterdam genoten om onaf¬ 
hankelijk van het beurtschema een hen 
vertrouwde loods te kiezen47, moesten zij 
een toeslag betalen van 5% op het door de 
loods verdiende loon. Deze toeslag kwam 
ten goede aan de generale kas van het 
loodsmansgilde. In 1795 schatten de bin¬ 
nenloodsen de jaaropbrengst van deze toe¬ 
slag op een f70:- tot f80:-.48 
Het loodsgeldtarief fungeerde voor een 
schipper als een prijslijst voor een dienst¬ 
verlening, waarvan hij nu eenmaal gebruik 
moest maken; voor een binnenloods was 
het een beloningsschaal die van veel in¬ 
vloed was op het uiteindelijke inkomen dat 
hij hoopte te verdienen. Als prijsfactor 
voor een schipper, of als loonfactor voor 
een binnenloods bleef dit tarief gedurende 
lange perioden een stabiele factor, omdat 
het Amsterdamse stadsbestuur het in de 
zeventiende en achttiende eeuw slechts 
een paar keer wijzigde. 
De eerste verhoging werd op 30 januari 
1642 ingevoerd en bedroeg 25%. Het was 
een selectieve verhoging, want zij gold al¬ 
leen voor schepen tot elf voet diepgang. 
Qua aantal was dit waarschijnlijk wel de 
grootste categorie. De tarieven voor de 
dieper-gaande schepen, die vaak van een 
groter type waren, bleven ongemoeid. 
Bijna veertig jaar later was er voor de 
kooplieden-regenten van Amsterdam 
weer genoeg reden, om de tarievenschaal 
van het loodsgeld bij te stellen. Zij schaf¬ 
ten in 1678, het jaar waarin de Republiek 
te Nijmegen met Frankrijk vrede sloot, de 
tarieven voor schepen van 6 tot en met 9 
voet diepgang af en bepaalden, dat voor 
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deze categorie voortaan het tarief zou gel¬ 
den, zoals dat in 1642 was vastgesteld voor 
schepen van 10 voet. Hoewel men het ni¬ 
veau van de tarieven zelf dus ongewijzigd 
liet, betekende deze ingreep in feite een 
forse prijsverhoging van het loodsgeld 
voor die categorie schepen, waarvan het 
tarief in 1642 ook was verhoogd. Een 
schipper met een schip van 6 voet diep¬ 
gang betaalde aan loodsgeld 100% meer. 
In 1678 werd ook nog, zoals ik reeds ver¬ 
meldde,49 de tarievenschaal vanaf 12 tot en 
met 16 voet per kwart voet nauwkeurig 
gespecificeerd. 
Na deze maatregelen bleef het loodsgeld¬ 
tarief bijna een eeuw ongewijzigd. Pas in 
de tweede helft van de achttiende eeuw 
volgden weer veranderingen: de ene werd 
ingevoerd op 27 januari 1769, de andere op 
14 juni 1797. Men veranderde in 1769 
alleen het tarief voor schepen van 10 tot en 
met 13 voet diepgang. Voor deze categorie 
moest voortaan f2:- tot f3:- meer worden 
betaald. De schepen die niet dieper dan 9 
voet staken - de categorie die betrokken 
was geweest bij de prijsverhogingen van 
1642 en 1678 - bleven dus ongemoeid. De 
tarieven voor schepen die dieper dan 13 
voet staken bleven ook nu weer ongewij¬ 
zigd. 
De volgende tariefwijziging, die van 1797, 
valt eigenlijk buiten dit bestek, omdat ze 
niet door het oude regime, maar door het 
nieuwe Bataafse bewind werd aange¬ 
bracht. Toch wil ik haar in dit overzicht 
betrekken, omdat bij de invoering van 
deze wijziging zo vlak na de Bataafse om¬ 
wenteling, motieven een rol gespeeld kun¬ 
nen hebben, die misschien van voor 1795 
dateren. De Amsterdamse binnenloodsen 
klaagden, blijkens de ordonnantie van 
179750 over het te lage loon dat zij met het 
beloodsen van kleine schepen verdienden. 
De tarieven van deze categorie waren ook, 
zoals wij zojuist zagen, sinds 1678 niet 
meer verhoogd. Hun andere grief betrof 
hun onkostenrekening. Het reisgeld dat zij 
moesten besteden aan hun terugkeer naar 

Amsterdam zou flink zijn gestegen. Aan 
deze klachten meende de ‘Raad der Ge¬ 
meente van Amsterdam’ in voldoende 
mate tegemoet te komen, door het zomer- 
tarief op te trekken tot ongeveer het niveau 
van het wintertarief van de categorie sche¬ 
pen tot 14 voet. Blijkbaar hadden de klach¬ 
ten van de binnenloodsen geen betrekking 
op het winterseizoen. Of wilde de ‘Raad’ 
de scheepvaart niet verder belasten, nu de 
omstandigheden door de oorlog met En¬ 
geland al moeilijk genoeg waren? 
Als we de hierboven geschetste ontwikke¬ 
ling van het loodsgeldtarief overzien - ik 
herinner er aan dat het fungeerde als een 
prijs voor diensten en als een loon voor 
loodsen - dan kunnen we tariefsverhogin¬ 
gen aanwijzen in het eerste driekwart van 
de zeventiende eeuw. Deze drukten alleen 
op de categorie van de minder diepgaande 
schepen. Vervolgens bleef het tarief bijna 
een eeuw stabiel. Pas in de tweede helft 
van de achttiende eeuw volgden weer ver¬ 
hogingen, waarbij aanvankelijk de tarie¬ 
ven van de schepen uit de middengroep 
werden gewijzigd en vervolgens alle ande¬ 
re, met uitzondering echter van die van de 
diepst gaande schepen. Het tarief voor de 
schepen met de grootste diepgang, de ca¬ 
tegorie vanaf 13 voet, werd dus nooit ge¬ 
wijzigd. Binnen deze groep vielen de re¬ 
tourschepen van de V.O.C. en de grote 
oorlogschepen van de Admiraliteit van 
Amsterdam, waarvoor, zoals we reeds 
zagen, een extra toeslag op het loodsgeld 
werd betaald. 
Het loodsgeldtarief was voor een binnen¬ 
loods natuurlijk van groot belang als factor 
bij de vorming van zijn inkomen. Ik wees 
er reeds op, dat deze factor gedurende de 
zeventiende en achttiende eeuw vrij sta¬ 
biel bleef. Twee andere factoren, die even¬ 
eens grote invloed uitoefenden op de uit¬ 
eindelijke hoogte van zijn inkomen, waren 
dat in veel mindere mate: de vraag naar 
zijn assistentie en de diepgang van het te 
beloodsen schip. De eerste hing af van de 
conjuncturele ontwikkelingen binnen de 
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scheepvaart en handel van Amsterdam, de 
laatste van het geluk. Hoe de vraag naar de 
assistentie van binnenloodsen zich ont¬ 
wikkelde in de zeventiende en achttiende 
eeuw, is door het ontbreken van voldoende 
gegevens niet na te gaan. De enige gege¬ 
vens die bewaard zijn gebleven, hebben 
betrekking op het aantal loodsbeurten per 
jaar van de binnenloodsen. Zij dateren uit 
de periode 1782 tot 1795, een decennium 
dat niet bekend staat als een bloeiperiode 
voor de scheepvaart en handel. De gege¬ 
vens laten een onderverdeling in vaart 
naar de Texelstroom of ’t Vlie niet toe.51 
Een Amsterdamse loods beloodste dus aan 
het eind van de achttiende eeuw gemid¬ 
deld per jaar zo’n 27 schepen. Per twee 
weken zal hem een loodsbeurt zijn toege¬ 
wezen. In de zomer zal de frekwentie ech¬ 
ter wel hoger gelegen zijn geweest: dat was 
het vaarseizoen. Gegevens over het aantal 
hulploodsen in 1782, 1783, 1784 en 1785 
en over het aantal schepen dat zij belood- 
sten ontbreken. Misschien zijn hier de 
oorlogsomstandigheden debet aan. Opval¬ 
lend is het verschil, ook in percentage, 
tussen het aantal schepen dat door loodsen 
en het aantal dat door hulploodsen werd 
bediend. De verhouding tussen deze twee 

veranderde van jaar tot jaar. Hieruit blijkt 
duidelijk, dat aan de hulploodsen geen 
vast percentage van de schepen werd toe¬ 
gewezen. Hun assistentie werd dan pas 
ingeroepen, wanneer door toevallige om¬ 
standigheden geen loods beschikbaar was. 
Het toeval bepaalde of een loods een schip 
met een flinke diepgang naar zee zou bren¬ 
gen, of één met een geringe. Voor hem kon 
dit echter een groot verschil in verdiensten 
opleveren. Een loods die een groot diep¬ 
gaand schip afloodste kon met één reis 
enige honderden guldens verdienen, ter¬ 
wijl een ander, die een klein en ondiep¬ 
gaand schip kreeg toegewezen, zoals een 
kof of een smak, genoegen moest nemen 
met f 12:- of f15:-.52 

Conflicten leidden tot eenheid 
In de organisatorische structuur van het 
Amsterdamse binnenloodsengilde was la¬ 
tent een bron van conflicten aanwezig. 
Binnen dit gilde waren immers twee ver¬ 
schillende groepen loodsen samenge¬ 
bracht, die voor een belangrijk deel met 
dezelfde moeilijkheden hadden te kampen 
bij hun werk en die aan dezelfde regels 
waren onderworpen. Waar werk en werk¬ 
omstandigheden zo weinig verschilden 

Tabel II 

jaar aantal 
loodsen hulp¬ 

loodsen 

1782 45 — 

83 46 — 

84 — — 

1785 45 — 

86 44 21 
87 46 20 
88 43 22 
89 42 22 

1790 43 21 
91 46 18 
92 47 20 
93 47 20 
94 46 20 

aantal schepen door aantal schepen door totaal 
loodsen beloodst hulploodsen beloodst aantal 

abs. rel. gem. abs. rel. gem. beloodst 

1010 — 22 
1220 — 27 

1010(?) 

1220(?) 

1291 — 

1046 81 
1143 91 
1121 87 
1401 81 
1309 90 
1296 88 
1417 87 
1235 91 
1251 91 

29 — 

24 238 
25 108 
26 172 
33 330 
30 141 
28 173 
30 213 
26 126 
27 129 

19 11 
7 5 

13 8 
19 15 
10 7 
12 10 
13 11 
9 6 
9 6 

1291(?) 
1284 
1251 
1293 
1731 
1450 
1469 
1630 
1361 
1380 
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bleven spanningen niet uit, wanneer door 
toevallige omstandigheden, die wat langer 
van duur bleken, één van de groepen werd 
geconfronteerd met een daling van inkom¬ 
sten, omdat de vraag naar haar diensten 
was afgenomen. 
Zo’n situatie deed zich bijvoorbeeld aan 
het begin van de achttiende eeuw voor. De 
scheepvaart en handel van de Republiek 
stagneerden, omdat o.a. de Spaanse Suc¬ 
cessieoorlog (1701-1713) en de Noordse 
Oorlog (1701-1721) waren uitgebroken. 
De laatste bracht grote onrust in de Balti- 
sche gebieden, waardoor onze ‘moederne¬ 
gotie’ ernstig werd gehinderd. De Amster¬ 
damse binnenloodsen op de Vliestroom 
ondervonden hiervan de weerslag, omdat 
het aantal Oostvaarders - zij kozen bij 
voorkeur via ’t Vlie zee53 - aanzienlijk was 
gedaald. Naar de diensten van deze groep 
was nauwelijks meer vraag: haar inkom¬ 
sten stonden stil. Het was voor haar ‘on¬ 
mogelijk voor sigh selven, en veel min voor 

haare kinderen droog brood te winnen, soo 
dat sij souden genoodzaakt zijn, sig selven 
aan de kerk om nooddruft te addressee- 
ren’.54 Als gevolg van deze situatie dien¬ 
den zij in 1715 bij de burgemeesters van 
Amsterdam een rekest in, waarin zij ver¬ 
zochten om het onderscheid tussen de 
twee groepen op te heffen, opdat voortaan 
een Amsterdamse binnenloods op beide 
trajecten loodsdiensten zou kunnen ver¬ 
richten. Als werklozen vroegen zij dus om 
een herverdeling van de nog beschikbare 
arbeid. De binnenloodsen van de Texel¬ 
stroom waren niet genegen op dit voorstel 
van hun collega’s in te gaan. Van enige 
solidariteit tussen beide groepen blijkt, - 
voor zover de summiere gegevens strekken 
-, in de moeilijke conjuncturele omstan¬ 
digheden waarin de scheepvaart verkeerde 
niet veel. In de discussie pro- en contra het 
voorstel, die werd gevoerd via bij de bur¬ 
gemeesters van Amsterdam ingediende 
rekesten55, bestreed men eikaars vakbe- 

Kaart van de vaarroute naar de zeegaten, 1712. 
Gemaakt in opdracht van de commissaris van pilotage te Amsterdam, Nicolaas Witsen. 
(Rijksmusuem Nederlands Scheepvaart Museum). 
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kwaamheid. De burgemeesters van Am¬ 
sterdam wendden zich om advies tot een 
buitenstaander, die als Commissaris van 
de Pilotage ter zake echter zeer deskundig 
was: Nicolaas Witsen. Jammer genoeg is 
mij niet bekend hoe zijn advies luidde. In 
ieder geval wijzigde de Amsterdamse ma¬ 
gistraat de organisatorische structuur van 
het gilde niet. Waarschijnlijk werd door 
het einde van de oorlogen de oorzaak van 
de klachten weggenomen. 
Rond 1773 gistte het weer binnen het 
gilde. Opnieuw werden de burgemeesters 
geconfronteerd met klachten over de ‘ine- 
galiteijt van de winst’ tussen beide ploe¬ 
gen. Zij meenden dit probleem voorgoed 
uit de wereld te helpen door in de ordon¬ 
nantie van de binnenloodsen de bepaling 
op te nemen, dat voortaan de ploeg die een 
jaar de loodsdienst op de Texelstroom had 
waargenomen, het volgend jaar op het tra¬ 
ject van de Vliestroom dienst zou doen.56 
Deze oplossing bleek niet definitief. An¬ 
dere problemen binnen het gilde, die even 
acuut waren, werden genegeerd. In een 
ongedateerd en niet ondertekend briefje 
dat namens de gildebroeders aan de Com¬ 
missaris van Pilotage J. Hop was gezonden 
- dit briefje dateert uit 1772 of 1773 - 
klaagden binnenloodsen dat bepaalde 
overlieden hun positie ten eigen bate mis¬ 
bruikten: ‘het zijn baatsugtigen menschen 
die om haar eijge welgaan maar werken 
maar niet voor het algemeen’.57 Anonieme 
briefjes behoren te worden gewantrouwd, 
maar de strekking van deze klacht werd 
een paar jaar later toch bevestigd in een 
officieel rapport, dat gebaseerd was op de 
resultaten van een onderzoek naar wantoe¬ 
standen binnen het gilde.58 
Overlieden maakten misbruik van hun po¬ 
sitie. De voorrechten die tot het ambt be¬ 
hoorden, maakten het hen ook wel gemak¬ 
kelijk. De belangrijkste grief van hun gil¬ 
debroeders kwam voort uit het misbruik 
van art. 5, Cit. 2 Van de overlieden. Dit 
bepaalde dat een overman zich niet aan het 
beurtschema hoefde te houden, indien hij 

door administratieve werkzaamheden die 
met zijn ambt verband hielden, zijn loods- 
beurt had moeten laten voorbij gaan.59 
Een overman verkeerde daardoor in de 
positie die schepen te beloodsen, die een 
aantrekkelijk loodsloon zouden opleveren. 
Deze mogelijkheid werd blijkens de klach¬ 
ten ten volle uitgebuit: ‘een man van een 
goets bestaan, die vatte goederen heeft’.60 
Ook kregen overlieden voor hun moeite 
per jaar uit de ‘generale kas’ van het gilde, 
die niet floreerde,61 de niet onaanzienlijke 
toelage van f250:-. Andere rechten onder¬ 
streepten hun uitzonderingspositie. Zij 
konden hun zoon, indien deze aan de eisen 
voldeed, met voorrang aanstellen op een 
vrijgekomen noodhulpplaats. Tevens 
bleek het nodig een aparte bepaling op te 
nemen, die te nauwe bloedverwantschap 
tussen overlieden verbood. 
Het waren niet alleen overlieden die zich 
schuldig maakten aan ‘baatzuchtig’ gedrag. 
Sommige binnenloodsen slaagden er ook 
in door ‘onderkruiperij’62 een onevenredig 
groot deel van de ‘winst’ in de wacht te 
slepen. Loodsen spraken bijvoorbeeld met 
schippers af te wachten met het vragen om 
assistentie tot het moment waarop de be¬ 
treffende loods aan de beurt was. Schepen 
vertrokken daardoor soms één of meer 
dagen, ja zelfs een week later dan nodig 
was. Het kwam ook regelmatig voor dat 
loodsen op de Vliestroom met schippers 
die duidelijk het zeegat van Texel als be¬ 
stemming hadden, afspraken om op het 
juiste moment op het kantoor niet om een 
loods voor de Texelstroom te vragen, maar 
om één voor de Vliestroom. Een schipper 
mocht namelijk, als hij eenmaal onderweg 
was, gebruik maken van zijn recht om een 
ander zeegat als vertrekpunt te kiezen. 
Het ontduiken van de voorschriften leidde 
in de jaren zeventig tot zoveel naijver en 
ruzie binnen het gilde dat het voortbestaan 
ervan zelfs werd bedreigd. Tenslotte 
namen de binnenloodsen zelf het initiatief 
tot herstel. Onder leiding van hun overlie¬ 
den wendden zij zich in een rekest, waarin 
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zij de bovenbeschreven wantoestanden 
signaleerden, tot de Amsterdamse magi¬ 
straat.63 In dit rekest kwamen zij ook met 
voorstellen die de oorzaken van de wan¬ 
toestanden beoogden weg te nemen. De 
binnenloodsen suggereerden om de twee 
ploegen op te heffen en één ploeg te forme¬ 
ren die de schepen zowel naar Texel als 
naar ’t Vlie zou brengen. Ook deden zij een 
voorstel om de inkomstenverschillen te ni¬ 
velleren: de gildeknecht zou aantekening 
moeten houden van het aantal loodsbeur- 
ten en van de verdiensten van iedere loods, 
opdat door eventuele extra beurten in¬ 
komensachterstanden konden worden ge¬ 
compenseerd. De Amsterdamse magi¬ 
straat ging niet over één nacht ijs en liet de 

Bijlage 

problemen binnen het gilde onderzoeken. 
Toen deze in het hierboven vermelde rap¬ 
port werden bevestigd, besloten de burge¬ 
meesters de suggesties van de binnenlood¬ 
sen te volgen. Op 27 januari 1780 werden 
ze in de ordonnantie, via een aanvulling, 
opgenomen.64 Tenslotte stond dus op het 
einde van de achttiende eeuw een onver¬ 
deeld gilde binnenloodsen ten dienste van 
de schippers die hun weg zochten naar zee. 
Ook dit gilde werd in 1798 opgeheven, 
maar eeuwenoude lichamen leiden soms 
een taaier bestaan dan een revolutionair 
bewind en het zou tot ver in de negentien¬ 
de eeuw duren, voordat het binnenlood- 
sengilde van Amsterdam was verdwenen. 

Het Loodsgeldtarief voor de Amsterdamse binnenloodsen in de lijd van de Republiek. 
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31 januari 
Texel 

165869 
’t Vlie 

z w 

7. 
8.10 
9.15 

10.15 
11.15 
12. 
14. 
16. 

20. 

24. 

8.15. 
10.12. 8 
12. 3.12 
13. 7.12 
14.13.12 
15. . 
17.10. 
20. . 

25. . 

30. . 

8. 
9. 5 

10.10 
11.10 
13. 
13.10 
15.10 
18. 

10. . 
11.11.4 
13. 2.8 
14. 7.8 
16. 5. 
16.17.8 
19.17.8 
22.10. 

22.10 28. 2.8 

27. 33.15. 
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A’dam 
26 januari 167870 

Texel ’t Vlie 
27 januari 176971 

Texel ’t Vlie 
14 juni 179777 
Texel ’t Vlie 

voeten 

9 
10 
11 
iiy2 
12 
12% 
12% 

12% 
13 
13% 
13% 
13% 
14 
14% 
14% 
14% 
15 
15% 
15% 
15% 
16 

11.15 
13. 
14. 
16. 
18. 
20. 
22. 
24. 
28. 
32. 
36. 
40. 
48. 
56. 
64. 
72. 
88. 

104. 
120. 
136. 

w 

14.14 
16. 
17.10 
20. 

22.10 
25. 
27.10 
30. 
35. 
40. 
45. 
50. 
60. 
70. 
80. 
90. 

110. 
130. 
150. 
170. 

z w 

13. 16. 5. 
14.10 17.17. 
15.10 19.17. 
18. 22.10. 
20. 5 25. 6. 
22.10 28. 2. 8 
24.15 30. 8.12 
27. 33.15. 
31.10 39. 7. 
36. 45. . 
40.10 50.12. 
45. 56. 5. 
54. 67.10. 
63. 78.15. 
72. 90. . 
81. 101. 5. 
99. 123.15. 

117. 146. 5. 
135. 168.15. 
153. 191. 5. 

z w 

11.15 14.14. 
12.10 15.12.8 
14. 17.10. 
16. 20. . 
18. 22.10. 
20. 25. . 
22. 27.10. 
24. 30. . 
26. 32.10. 
28. 35. . 
32. 40. . 
36. 45. . 
40. 50. . 
48. 60. . 
56. 70. . 
64. 80. . 
72. 90. . 
88. 110. . 

104. 130. . 
120. 150. . 
136. 170. . 

13. 
15. 
16.10 
18.10 
21. 
23. 5 
25.10 
27.15 
30. 
31.10 
36. 
40.10 
45. 
54. 
63. 
72. 
81. 
99. 

117. 
135. 
153. 

w 

16. 5. 
18.15. 
20.12.8 
23. 2.8 
26. 5. 
29. 1. 
31.17.8 
34.14. 
37.10. 
39. 7. 
45. . 
50.12. 
56. 5. 
67.10. 
78.15. 
90. . 

101. 5. 
123.15. 
146. 5. 
168.15. 
191. 5. 

14.15 16. 5 
15.10 18.15 
17.10 20.10 
20. 23. 
22.10 26. 5 
25. 29. 
27.10 31.15 
30. 34.15 
32.10 37.10 
34. 39. 
36. 41. 
38. 43. 
40. 45.73 
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Dreadnought/Invincible en de grote crisis in de Duitse 
oörlogsscheepsbouw 

F. Jorissen 

Koloniën, een koopvaardijvloot, wereld¬ 
handel en een dat alles beschermende oor¬ 
logsvloot hadden aan het einde van de 19e 
eeuw een schier symbolische betekenis. 
Zij verleenden de onontbeerlijke luister 
aan ieder rijk, dat wilde tonen mee te tellen 
onder de wereldmachten. 
Engeland was de grootste macht, het had 
de meeste koloniën, de grootste handels¬ 
vloot en ook de grootste oorlogsvloot. 
Maar de schepping van Bismarck, de liga 
van 22 geallieerde en geassocieerde Duitse 
vorsten, het gloednieuwe Duitse rijk, se¬ 
dert januari 1871 voorzien van een eigen 
Keizer, meende dat de haar toekomende 
‘plaats onder de zon’ dergelijke symbolen 
niet zou kunnen ontberen. Dit zo pas ge¬ 
vestigde ‘tweede rijk’ met zijn geweldige 
expansiedrang en wellicht daardoor opval¬ 
lende vervolgingscomplex en kwellende 
vrees voor omsingeling door een vijande¬ 
lijke wereld, demonstreerde bovendien 
een, zij het wat laat ontwaakt, imperialis¬ 
tisch streven. Daarbij kwam dat Wilhelm 
II, in 1888 tot koning van Pruissen, Keizer 
van Duitsland en daarmee president van 
de ‘Bund’ uitgeroepen, ervan overtuigd 
was dat hij meer dan iemand anders de 
geroepene was om dit te verwezenlijken.1 
De eerste vlag boven een echte kolonie van 
het rijk was op 4 juli 1884 gehesen in Bagi- 
da in Togoland. Kamerun, delen van zuid¬ 
west en oost Afrika en eilanden in de Stille 
Oceaan volgden spoedig. Een oorlogsvloot 
mocht werkelijk niet langer ontbreken. Er 
was al een soort vloot met de 4 Ausfallkor- 
vetten van de Sachsenklasse als kern. Vice 
admiraal Monts, de chef van de Admirali¬ 

teit kreeg opdracht een nieuwe opbouw 
van de marine in te leiden. Monts overleed 
helaas reeds in 1889 en werd door Von der 
Golz opgevolgd. Kommando en admini¬ 
stratie werden gescheiden in het Ober- 
kommando der Marine (OKdM) en het 
Reichs Marine Amt (RMA), naar het 
principe divide et impera en de Admirali¬ 
teit werd opgeheven. Ten aanzien van 
strategische doelstellingen, tactisch ge¬ 
bruik en daarmee samenhangend, het 
meest gewenste type toekomstige schepen 
bestond feitelijk geen begrip. Bij een dis¬ 
cussie met hoge marine officieren in Kiel 
in 1891 riep de Keizer uit: ‘Jetzt habe ich 
Euch zugehört, wie Ihr stundenlang dis- 
cutiert habt nach dem Prinzip, die 
Schweinerei musz aufhören, und doch hat 
kein einziger einen wirklich positieven 
Vorschlag gemacht’.2 In dit land der blin¬ 
den was het voor Tirpitz enige jaren later 
nog niet eens zo moeilijk om koning te 
worden. Voor het echter zo ver was zou er 
nog een enorm stuk weerstand en wan¬ 
trouwen, in de publieke opinie maar voor¬ 
al bij de rijksdagleden, moeten worden 
overwonnen. 
Voor de eerste marine begroting, die voor 
1889, was de rijksdag nog betrekkelijk vlot 
te vinden geweest voor de vorstelijke 
‘Liebhaberei’, de goedkeuring van 4 zgn. 
Panzerschiffe A, B, C en D, de ‘Branden- 
burg’-klasse 3 volgens het in datzelfde jaar 
gemaakte ontwerp van de Vorstand van de 
afdeling KI, Professor Alfred Dietrich. 
Maar bij de eisen voor de begroting 1890 
welke nog door de staatssecretaris Heus- 
ner van het pas gestichte RMA waren 

43 



ingediend, begon reeds het gemurmureer 
tegen de ‘uferlose Flottenforderungen’ 
waarvan het nut niet kon worden ingezien. 
Vooral het totaal ontbreken van een over¬ 
zichtelijk vloot-plan met een deugdelijke 
motivering waartoe dit alles diende moet 
als voornaamste oorzaak worden gezien 
waarom Heusner en ook diens opvolger 
Hollmann (22-4-’90 benoemd) er niet in 
zijn geslaagd de opbouw van een marine 
van de grond te krijgen. Van vrijwel elke 
begroting werd de helft geschrapt. 
De tweede serie van 4 Panzerschiffe, de 
Kaiser-klasse, eveneens naar het ontwerp 
van Dietrich, kon dan ook pas via de be¬ 
grotingen 1894 tot 1897 (elk jaar één) wor¬ 
den aangevangen. Naast wat klein grut 
waren er ook nog een 6-tal kruisers II- 
klasse, de Victoria Louise, voor welk ont¬ 
werp Wilhelm zich enorm had ingespan¬ 
nen en één kruiser I-klasse de Fürst Bis¬ 
marck - alle voor de ‘Auslanddienst’ - 
toegestaan. Ondanks een uitgebreide nota 
inzake de toekomstige structuur van de 
marine slaagde Hollmann er niet in de 
rijksdag te overtuigen van de noodzaak 
voor verdergaande marineplannen waarop 
hij op 29 mrt. 1897 ‘dem Parlamentaris- 
mus zum Opfer fiel’.4 
Als behorend tot zijn persoonlijke compe¬ 
tentie benoemde Wilhelm tot opvolger Al¬ 
fred Tirpitz. Deze 48-jarige schout bij 
nacht was op dat moment als chef van de 
kruiser divisie in de Oost-aziatische wate¬ 
ren en de Chinese kust in verband met het 
vlootsteunpunt in Kiautschou. Haastig te¬ 
ruggekeerd per Pacific Mail Steamship 
Comp, betrok hij in Berlijn de dienstwo¬ 
ning in het oude Admiraliteitsgebouw aan 
de Leipzigerplatz om zijn vlootplannen 
voor de Keizer uit te werken. Op 15 juni 
1897 was hij daarmee gereed. Zijn visie 
was niet onbekend, integendeel. Reeds in 
1891 had hij als chef van het Marinestation 
Ostsee een nota over de ‘Organisation un- 
serer Panzerflotte’ geproduceerd waarin 
zijn voorliefde voor een slagvloot met 
zware eenheden als basis voor de marine 

duidelijk werd uiteengezet.5 Hoewel die 
visie lang niet door iedereen werd gedeeld 
had hij even later als chef staf van het 
nieuw opgerichte OKdM de kans gegre¬ 
pen, voor wat de taktiek betreft, met het 
gebrekkige ter beschikking staande mate¬ 
riaal, door eskadergewijze oefeningen, aan 
deze mening in de prakrijk gestalte te 
geven. 
Tijdens de kritieke vlootprogramma peri¬ 
ode rond de jaarwisseling 1895/96 had 
Wilhelm op 16 december zeer persoonlijk 
en strikt vertrouwelijk om een advies ge¬ 
vraagd hetgeen Alfred hem - 29 folio vel¬ 
len dik - reeds 18 dagen later deed toeko¬ 
men.6 Uiteraard stond dit advies haaks op 
de heersende gedachte aan een Kruiser- 
concept zoals dit in Frankrijk was ontwik¬ 
keld door Admiraal Aube (de jeune école). 
Maar ook Wilhelm zag als toekomstpro- 
gramma op dat moment nog 9 pantser¬ 
kruisers, 15 kruisers II- en 12 kruisers 
IV-klasse, een mening waarin de in 1890 
abrupt ontslagen Bismarck hem zelfs op 
27 januari in een krantenartikel openlijk 
bijviel.7 In het staatsblad liet Wilhelm 
daarop door Hollmann verklaren, dat het 
‘Flottenvermehrungsplan von jenem 
Flaggoffizier’ bij Keizer noch de officiële 
instanties ter bespreking was gekomen;8 
waarna Tirpitz overplaatsing had verzocht 
naar de varende vloot. 
‘Jene Flaggoffizier’ zat nu echter wel op de 
hoogste post met als eerste probleem de 
keizer ervan te overtuigen, dat zijn slag- 
vlootconcept de voorkeur verdiende. Ge¬ 
heel tegen zijn verwachting stemde Wil¬ 
helm vrijwel direct met hem in en gaf een 
jarenlang gekoesterde mening vlotweg 
prijs.9 Tirpitz ging gaarop in Bad Ems in 
retraite teneinde ziijn vlootplannen voor 
de rijksdag uit te werken.10 ‘Ziel erkannt, 
Kraft gespannt’ was zijn lijfspreuk en in 
overeenstemming daarmee ontwierp hij 
een systeem waarbij vlootbouw voortaan 
op een wettelijke basis zou steunen en niet 
afhankelijk zou zijn van een jaarlijks terug¬ 
kerende bedelpartij in de Rijksdag. 
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Slechts de omvang der jaarlijks toe te ken¬ 
nen fondsen zou dan ter sprake komen, 
alle andere aspecten zouden, aan de direc¬ 
te invloed der politici onttrokken, zich als 
het ware in een vacuum kunnen voltrek¬ 
ken. De heldere formulering, het goed 
doorzichtige plan, de schijnbaar matige 
financiële consequenties van zijn wets¬ 
voorstel en een slim gevoerde propaganda 
campagne waren oorzaak, dat het op 28 
mei 1898 werd aangenomen met 212tegen 
139 stemmen. Voor het doel van de marine 
was gesteld: ‘gröszeren Seemachtengegen- 
über hat die Schlachtflotte lediglich die 
Bedeutung einer Ausfallflotte’. De keizer 
was stomverbaasd; ‘kaum aus China heim- 
gekehrt, trotz angegriffener Gesundheit, 
die ungeheure Aufgabe frischen Muts al- 
lein aufgenommen; ein ganzes Volk von 50 
Millionen widerhariger, nicht informier- 
ter, übelgelaunter Deutschen zu oriënte¬ 
ren und zu einer ganz gegenteiligen An¬ 
sicht zu bekehren... wirklich ein gewalti- 
ger Mann!’11 
Voor Tirpitz was dit echter pas het begin 
van de verwezenlijking van zijn plannen. 
Reeds in maart 1899 werd het OKdM op¬ 
geheven en de functie ervan door de Kei¬ 
zer direct aan zich getrokken terwijl deze 
op 18 October in de grote hal van het Ham¬ 
burger stadhuis ter gelegenheid van de 
tewaterlating van de Kaiser Karl der 
Grosze zijn beruchte rede afstak met de 
bejubelde slagzin: ‘Bitter Not ist uns eine 
starke deutsche Flotte’.12 Nu heette het 
reeds ‘Verdoppelung der Schlachtflotte’ 
met als motivering de zgn. ‘risicogedachte’ 
welke het denken en handelen van Tirpitz 
tot zijn aftreden toe heeft beheerst, ook 
toen de werkelijkheid de absurditeit reeds 
lang had aangetoond. Dit adagium luidde 
in het kort: ‘Für das heutige Deutsche 
Reich ist die Sicherung seiner Wirtschaft- 
lichen Entwickelung, im besonderen sei¬ 
nes Welthandels, eine Lebensfrage. 
Deutschland musz eine so starke Schlacht¬ 
flotte besitzen, dasz der Krieg auch für den 
seemachtigsten Gegner mit derachtigen 

Gefahren verbunden its, dasz seine eigene 
Machtstellung in Frage gestellt wird’.13 
Op 14 juni 1900 drukte Tirpitz zijn tweede 
vlootwet door de rijksdag. De practische 
consequentie van zijn formule was, dat de 
Engelsen - want daar ging het vanzelf¬ 
sprekend om - voor elke 2 Duitse zware 
eenheden er 3 op stapel zouden moeten 
zetten en dat zou hen nooit gelukken.14 
De bouwactiviteiten waren intussen reeds 
stevig aangelopen. De 5 schepen van de 
Kaiserklasse waren deels gereed en de 
daaruit afgeleide Wittelsbachklasse kwam 
in aanbouw. De ontwerper, de uiterst be¬ 
kwame Dietrich, was in september 1898 
onverwacht gestorven maar zijn leerling 
en opvolger als Vorstand van de afdeling 
K 1 van het RMA, Geheimrat Rudloff was 
op het punt aan te vangen met de volgende 
serie van 5, de Braunschweigklasse. Hier¬ 
voor was Krupp het ontwerp aan het 
maken van een gloednieuw snelvuurkanon 
van 28 cm als opvolger van het 24 cm 
kaliber dat op de voorgangers was toege¬ 
past.15 Een snelvuurkanon van zo’n groot 
kaliber had Krupp nog nimmer vervaar¬ 
digd. 
Deze nieuwe klasse schepen, welke voor¬ 
taan met de naam Linienschiffe zouden 
worden aangeduid, en waarvan de eerste 
twee bij de begroting 1901 werden besteld, 
waren bedoeld als het ‘standaard’ slag¬ 
schip voor de toekomst. Een schip van ca. 
24 millioen GM, dat relatief snel in series 
kon worden gebouwd en waarin eventuele 
technische verbeteringen geleidelijk en 
zonder al te zware financiële consequen¬ 
ties zouden kunnen worden verwezenlijkt. 
Daarnaast zou elk jaar een grote kruiser op 
stapel gezet worden tot het voorgeschre¬ 
ven aantal was bereikt. ‘Mond houden en 
schepen bouwen’ was het devies; aan 
sprongmutaties in de scheepsbouwont- 
wikkeling is door Tirpitz zeker niet ge¬ 
dacht, iets dergelijks paste bovendien in 
het geheel niet in zijn concept. 
De gebeurtenissen in Duitsland waren 
vanzelfsprekend niet onopgemerkt geble- 
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ven. De onverwachte uitbarsting van ma¬ 
ritieme activiteiten van Wilhelm en Tir- 
pitz veroorzaakte vooral in Engeland een 
groot en terecht wantrouwen. Het heeft de 
evolutie van het grote oorlogsschip ver¬ 
sneld, maar niet veroorzaakt. Deze ont¬ 
wikkeling was in feite het logische gevolg 
van vele jaren min of meer gestadige ont¬ 
wikkelingen bij de artillerie en machine¬ 
bouw en werd eerst recht in gang gezet 
door de stuw- en verbeeldingskracht van 
admiraal J.A. Fisher na zijn benoeming tot 
First Sealord op 21 October 1904. De tijd 
was rijp, allerwege was men bezig met de 

volgende generatie zware schepen. Ameri¬ 
ka ontwierp in dat jaar het schip voor de 
begroting 1905, de Michigan; 16.000 ton, 
8 X 30,5 cm en 22 X 7,6,18,5 kn. Met zijn 
zware batterij in dubbeltorens, alle op hart 
schip en op voor- en achterschip twee aan 
twee over elkaar wegschietend, was het 
zijn tijd vele jaren vooruit. Vanaf 1911 
zouden vrijwel alle marines deze opstel¬ 
ling de voorkeur geven. Had Amerika dit 
type snel gebouwd, wellicht was het zelfs 
nimmer tot de aanduiding ‘Dreadnoughts’ 
gekomen. Italië bouwde Cuniberty’s ont¬ 
werp, de Vittorio Emanuele dat ook Wil- 

Doggersbank, zondag 24 januari 1915, rond 1 uur in de middag, de laatste minuten van de G. K. ‘E ’, de Blücher, 
het eerste ontwerp van Oberbaurat Bürkner voor de begroting 1906. 

De opdracht voor deze volstrekt onnodige uitval in de Noordzee was Hipper telegrafisch gegeven zodat de 
Engelsen, die de geheime code bezaten, een formidabele val konden zetten. Voor de ontvangst van 4 grote en 4 
kleine kruisers en 19 torpedoboten van Hipper stelden zij een strijdmacht van 5 slagkruisers, 7 kleine kruisers en 35 
torpedobootjagers. Om 8.23 uur (Duitse tijd) was het eerste contact. Hipper keerde vrijwel direct om en stoomde 
met 23 kn. op huis aan (Blücher kon niet sneller). Beatty stormde met 26 kn. er op af en opende om 9. 52 uur hel 
gevecht. Twintig minuten later kreeg Blücher de eerste treffer en nog twintig minuten later de fatale inslag in de 
munitielransportbaan boven hel pantserdek. De snelheid viel op 17 kn. en Hipper moest haar laten schieten. 

Beatty’s eskader verknoeide echter op schandelijke wijze deze eerste kans de Duitse vloot een gevoelige slag toe 
te brengen door foute signalen, door foute interpretatie van vlaggeseinen, door abominabel slecht schieten, door 
onvoldoende geoefendheid en overmoedige onervarenheid van Beatty zelf. 

Hipper ontsnapte uit de val, weliswaar met een zwaar aangeschoten Seydlitz en een verloren Blücher maar met 
de wetenschap de Lion buiten gevecht te hebben gesteld en zelf over uitstekend materiaal te beschikken. 

Hel kostte de hele vloot van Beatty bijna 3 uur de, tot het laatst toe verzet biedende, Blücher onder water te 

krijgen. 
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helm bij zijn bezoek aan de werf in 1903 in 
vervoering had gebracht. Dezelfde ont¬ 
werper publiceerde in de Jane’s editie van 
1903 zelfs een ‘An ideal Battleship for the 
British Navy’. 
Maar ook in Duitsland was men bij het 
RMA, na de voltooiing van de ontwerpen 
voor de ‘Linienschiffe’ voor de begrotin¬ 
gen 1903, 1904 en 1905 en de ‘Grosze 
Kreuzer’ voor de begrotingen 1904 en 
1905 (respectievelijk in 1903 en 1904) 
diepgaand bezig met de ontwerpen welke 
in 1906 voor beide zouden moeten volgen. 
K I leverde in maart 1904 het ontwerp 10 
A en rond een jaar later het ontwerp C.16 
Beide waren weinig spectaculair en wel¬ 
licht is er hierdoor bij Tirpitz twijfel aan 
de capaciteiten van Rudloff ontstaan. 
Maar ook Tirpitz zelf blijkt niet bij machte 
geweest te zijn een richting te bepalen en 
iets wezenlijks gebeurde er dan ook niet. 
Het ontwerp werk lag volkomen stil. 
Aan de andere kant van de Noordzee was 
dat wel wat anders. Lord admiral Fisher, 
de ‘menselijke vulkaan’, was als geen 
ander doordrongen van het gevaar dat En¬ 
geland vanuit de Duitse bocht bedreigde. 
In slechts een luttel aantal jaren was hij er 
reeds in geslaagd de nog zeer traditioneel 
functionerende Britse marine beslissend 
te hervormen en voor te bereiden op de 
taak die zijns inziens onvermijdelijk leek.17 
Zijn visie op slagschip en grote kruiser van 
de toekomst was reeds enkele jaren oud. In 
1900, tijdens zijn bevel over de Middel- 
landse-zee vloot had hij er met een con¬ 
structeur op Malta, een zekere Gard al 
over gediscussieerd.18 Toen hij in 1902 het 
Portsmouth command overnam was Gard 
daar directeur van de constructie afdeling. 
Op verzoek van Fisher zette hij enkele van 
die gedachten over slagschip en kruiser op 
papier. Twee jaar later kon het spel in alle 
ernst beginnen. 
Vrijwel direct na zijn benoeming tot Mi¬ 
nister van Marine gaf Fisher aan Gard de 
opdracht twee stellen van elk 5 ontwerpen 
van beide types uit te werken voor een 
stafbespreking. Zijn volgende stap was het 

benoemen van een ‘committee on de¬ 
signs’, dat onder zijn voorzitterschap de 
ontwerpen op geheel andere wijze als tot 
dan toe zou becritiseren. Naast 7 marine 
officieren hadden ook 9 burger deskundi¬ 
gen zitting. Tot deze laatsten behoorden 
o.a. de DNC Watts, Lord Kelvin, Prof. 
Biles, Froude en Gard. De officieren 
moesten de tactische- en gevechtseisen 
geven, de burgers de grenzen waarbinnen 
deze verwezenlijkt konden worden.19 22 
December 1904 werden de leden be¬ 
noemd; twaalf dagen later volgde de eerste 
vergadering over het slagschip 1905. Weer 
tien dagen later, 13 januari 1905, werd 
ontwerp ‘H’ goedgekeurd en werden de 5 
dubbeltorens, 12" met hydraulische aan¬ 
drijving bij Elswick besteld. Tevens werd 
het principe besluit voor turbinevoortstu- 
wing genomen. Dit gold ook voor de grote 
kruisers waarvoor ontwerp ‘E’ was geko¬ 
zen. 21 Januari werden ook hiervoor de 4 
stuks 12" dubbeltorens voor elk dezer drie 
geprojecteerde schepen eveneens bij Els¬ 
wick besteld. 
22 Februari volgde de definitieve goed¬ 
keuring van het schetsontwerp voor het 
slagschip, 20 maart voor de kruisers. J.H. 
Narbeth, 40 jaar oud en juist gepromo¬ 
veerd tot ‘constructor’ werd met de uit¬ 
werking van beide ontwerpen belast. De 
gebeurtenissen bij de slag van Tsushima 
op 27 mei hebben aldus, in tegenstelling 
tot wat vaak wordt gesteld, geen invloed 
gehad op de ontwerpen, ze leverden wel 
een bevestiging. Er werd tot geheimhou¬ 
ding besloten hetgeen op zich zelf iets bij¬ 
zonders was in Engeland, iets, dat zeker 
tot argwaan zou leiden. Bovendien betrof 
dit alleen de officiële publicaties, onoffici¬ 
ële ‘gissingen’ waren niet verboden. Zo¬ 
doende kon in Jane’s Fightingships 
1905/06 ‘onofficieel’ vermeld worden: 

DREADNOUGHT 
To be. laid down at Portsmouth 1905, 
Guns: ten 12", eighteen 3,5"; 12" belt; 4 
broadside, 1 astern tube; turbines 23.000 
hp, 21 knots. 
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Deze dwaze situatie heeft Engeland in de 
daarop volgende jaren veel schade berok¬ 
kend. In Duitsland sloeg het bericht in als 
een bom. Tirpitz was met één slag klaar¬ 
wakker. Tot op dat moment, ook geduren¬ 
de al deze schier koortsachtige activiteiten 
bij de Engelse admiraliteit, had men in 
Duitsland niets vermoedend rustig geëx¬ 
perimenteerd met de eerste twee van de 
geprojecteerde serie van 10 ‘standaard’ 

slagschepen, de Braunschweig en Elsasz. 
De proeven met het nieuwe 28 cm S.K., C 
1901, L/40 kanon van Krupp waren voor¬ 
treffelijk verlopen en in juli 1905 was het 
‘Dienstschrift-Entwicklung unserer Ma- 
rineartillerie’ afgesloten met de vaststel¬ 
ling, dat de schootsverheid van 188 hm en 
de daarmee samenhangende grens voor de 
maximale gevechtsafstand van 110 hm 
voldoende werd geacht. Het zicht op de 

Keizer Wilhelm II met zijn staatssecretaris Alfred ‘von ’ Tirpitz samen vermoedelijk broedend over de volgende 
zet in het macabere spelletje ‘hoe bedwing je de Engelse vloot ’. Het conterfeitsel stamt van de trouwe vereerder van 
Wilhelm, prof. Willy Slower ter gelegenheid van hel 25-jarig regerings jubileum. 

De afbeelding geeft de beiden weer in de verhouding zoals Wilhelm meende dat ze was. In de werkelijkheid ging 
deze symboliek niet op. Toen een onverschrokken Hamburger senator tijdens een diner aan boord van de Victoria 
Louise, na een zeilwedstrijd op de Elbe (uiterst voorzichtig) Wilhelm vroeg of de vlootpolitiek van Tirpitz de 
relatie tot Engeland niet in gevaar bracht, antwoordde hij: ‘Ich brauche den Mam, ich kann ihn nicht entbehren ’. 
(zie II, blz. 44) 
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Noordzee zou zelden meer toelaten terwijl 
het trefferpercentage boven die afstand 
beneden de 15% zou dalen.20 De granaten 
moesten verbeterd worden; vlakbaange- 
schut met hogere Vo en iets langere loop 
moest worden ontwikkeld, het kaliber was 
voldoende. De elevatie kon overeenkom¬ 
stig worden verkleind, het verticale pant¬ 
ser werd belangrijker geacht dan het hori¬ 
zontale. Onverstoord waren de laatste 
twee slagschepen van deze serie van tien, 
de Schlesien en de Schleswig Holstein als¬ 
mede de Grosze Kreuzer ‘D’ (Scham- 
horst) voor de begroting 1905 in opdracht 
gegeven. Er was toen nog geen enkele 
reden tot ongerustheid. 
Helemaal rimpelloos was het evenwel niet. 
Immers Wilhelm liep Tirpitz nog steeds 
voor de voeten met zijn ‘snelle slagschip’; 
net achter de horizon lag het probleem van 
de ontwerpen ‘begroting 1906’ en tenslot¬ 
te diende de vlootwet zijn zevenjaarlijkse 
aanpassing te krijgen, de zgn. ‘novelle’. 
Reeds in februari had de Keizer aange¬ 
drongen om die novellen uit te buiten voor 
een krachtige versterking van de vloot. 
Naar zijn mening stemde de ‘Flottenver- 
ein’ met deze gedachte in en was zeker 
bereid, de openbare mening daartoe zo¬ 
veel mogelijk te ‘vormen’. Op 22 februari 
1905 reageerde Tirpitz met een groot aan¬ 
tal bezwaren zoals: gevaar van conflict met 
Engeland; fmancieele overbelasting; 
overschrijding van de afmetingen van het 
K.W. kanaal mèt de sluizen; agitatie door 
de Flottenverein; problemen in het parle¬ 
ment; slechte vooruitzichten voor de no¬ 
velle 1912 en tenslotte (voor Tirpitz in 
wezen het meest belangrijke) gevaar voor 
de aantasting van het principe van zijn 
vlootwet.21 
Samen met zijn chef van de afdeling K, 
admiraal von Eichstedt toonde Tirpitz 
zich uiterst terughoudend tegenover een 
uitgebreide novelle, tegenover het ‘schnel- 
le Linienschiff’ van Wilhelm en tegenover 
het reeds bovengenoemde ontwèrp ‘C’ van 
Rudloff, dat 18 maart was gereedgeko¬ 

men. Duidelijk blijkt zijn vrees voor wat 
hij later noemde de ‘koene sprong’, waar¬ 
bij zijn tot in verre toekomst uitgestippel¬ 
de plan in gevaar zou komen (Zusammen- 
bruch des Flottengesetzes).22 In de afgelo¬ 
pen zeven jaren bleek hij reeds een ge¬ 
vangene te zijn geworden van zijn eigen 
geesteskind. De Engelse klap moet dan 
ook zeer hard zijn aangekomen. Met sche¬ 
pen als de Schleswig en Gneisenau moest 
radicaal worden gestopt. 
Van groot belang was ook wie de nieuwe 
schepen zou moeten ontwerpen. Tirpitz 
achtte Rudloff daartoe kennelijk onvol¬ 
doende bekwaam want hij benoemde een 
41-jarige Marinebaurat, een zekere Hans 
Bürkner als ontwerper voor kleine kruisers 
bij het RMA.23 Hij had Bürkner reeds een 
viertal jaren zorgvuldig gade geslagen en 
enkele bijzondere opdrachten uit laten 
voeren. Bij de aanvang van zijn taak vroeg 
Tirpitz hem - buiten Rudloff en von Eich¬ 
stedt om - of hij zich in staat achtte tot het 
ontwerpen van de grote schepen welke 
door de Engelse sprong nu ook voor 
Duitsland noodzakelijk waren geworden. 
Bürkner heeft daar moedig positief op ge¬ 
reageerd onder voorbehoud, dat er zich 
geen hierarchische problemen zouden 
voordoen, immers von Eichstedt en Rud¬ 
loff waren beide door Tirpitz terzijde ge¬ 
schoven. De gevraagde bescherming heeft 
Tirpitz hem gegeven en Bürkner heeft de 
hoge verwachtingen welke de staatssecre¬ 
taris van hem had niet beschaamd, in te¬ 
gendeel. Na eerst orde geschapen te heb¬ 
ben in de bestaande en zijns inziens voor 
gewichts- en kostenbepaling onvoldoende 
bouwvoorschriften en weegboeken24 
wierp Bürkner zich op de ontwerpen voor 
slagschip ‘Ersatz Bayern’ en GK ‘E’, beide 
voor de begroting 1906. Beide moesten, 
conform de eisen van ‘A’, ‘antwoorden’ 
zijn op de veronderstelde Engelse plan¬ 
nen. Tevens besloot ook Duitsland tot ge¬ 
heimhouding, hetgeen veel efficiënter 
werd betracht. 
Voor het slagschip was het voorbeeld de 
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Geheimer Oberbaurat Dr. Ir. Rudolf Veith, chef van de afdeling K II (werktuigbouw) van het R.M.A., 
verantwoordelijk voor het ontwerp van de voortstuwingsinstallaties. In de oorlogsroes van 1870 had hij zich, 24 
jaar oud, als vrijwilliger bij de marine gemeld maar reeds spoedig bleek hij een begaafd technicus te zijn die de 
stuwende kracht werd achter de invoering van de waterpijp ketel (1894) en de turbine (1903). Maar in 1905 
heerste de stoomzuigermachine nog oppermachtig en het besluit in december 1906 voor de GK ‘F’ turbines te kiezen 
was dan ook een hele grote stap. Veith overleed in 1917, 71 jaar oud. 
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Dreadnought, waarvan inmiddels een 
klein tipje van de sluier leek te zijn opge¬ 
licht door de publicatie in Jane’s en de 
begrotingsbehandeling in het parlement. 
Dat schip zou 10 X 30,5 cm krijgen terwijl 
de middelbare batterij geheel zou verval¬ 
len. De snelheid was vergroot tot 21 kn 
met turbines voor voortstuwing en het de- 
placement zou daardoor belangrijk stij¬ 
gen. Welnu voor de zware artillerie stond 
slechts een verbeterd 28 cm kanon L 45 ter 
beschikking, een 30,5 cm kanon had 
Krupp niet. Als opstelling meende Tirpitz 
de sexagonaal plaatsing te moeten prefere¬ 
ren. Deze was gekozen voor alle schetsont¬ 
werpen van 1903 tot nu toe. Volgens hem 
was deze (uiterst merkwaardige en weinig 
efficiënte) verdeling van de dubbeltorens 
gunstig bij het treffen op een vijandige 
linie of in een melée. Uiterst merkwaardig 
omdat alle marines inclusief de Duitse 
zich tactisch voorbereidden op een ge- 
vecht in evenwijdige linies. Voorts dacht 
hij aan een voldoende vuurkracht reserve 
aan lij welke heel’ zou kunnen blijven en 
na een 180° wending ‘vers’ ingezet zou 
kunnen worden.25 Beide veronderstellin¬ 
gen doen zeer onrealistisch aan en de op¬ 
lossing was ruimte-, gewicht-en personeel 
verslindend; een opstelling a la Michigan 
ware aanzienlijk beter geweest. 
Ook de keuze van stoomzuiger machines 
voor het nieuwe ontwerp behoeft toelich¬ 
ting. Aan turbines werd voor de grote een¬ 
heden niet gedacht. Ten eerste was er wei¬ 
nig ervaring, zeker niet voor grote vermo¬ 
gens in vergelijking tot de zuigermachines. 
Voorts was het vereiste grondvlak vrijwel 
gelijk terwijl de beschikbare hoogte vol¬ 
doende was voor de conventionele machi¬ 
nes - een ruimte probleem zou er niet mee 
worden opgelost. Tenslotte waren ma¬ 
noeuvreerbaarheid en brandstofverbruik 
bij lagere snelheid slechter, het gewicht 
nauwelijks lager en men had haast, veel 
haast, er was geen tijd voor experimenten. 
Bovendien was de snelheid uit tactische 
overwegingen 2 kn lager gekozen als de ver¬ 

moedelijke Dreadnought snelheid. Mid¬ 
den september was Bürkner zover, dat hij 
kon stellen, dat de eisen van de afdeling ‘ A’ 
van het RMA te verwezenlijken waren in 
een deplacement van ongeveer 18.000 ton 
(project G7B). De maximaal toelaatbare 
diepgang in CWL toestand was hem met 
8,1 m voorgeschreven op grond van de 
operatieve verwachtingen van de staf der 
admiraliteit en de vloot26 en 8,4 m bij 2 
maal zo grote kolen voorraad. Hierbij 
speelde de in 1903 aangevangen regulering 
van de Jade welke een waterdiepte van 10 
m over laag water zou garanderen mede 
een rol (Dit 8 millioen GM kostende pro¬ 
ject kwam in 1912 gereed). 
In Wilhelmshaven was al in 1902 begon¬ 
nen met de vergroting van helling 2, de 
bouw van de droge dokken 4,5 en 6 en de 
bouw van de invaart III welke in 1909 
gereed kwam. Maar de onverbiddelijk 
noodzakelijke diepgangsbeperking leidde 
op haar beurt weer tot verhoudingsgewijs 
sterkere vergroting van lengte en breedte 
van de schepen, met daarop weer als ge¬ 
volg de noodzaak tot een uiterst kostbare 
uitbouw van het Kaiser Wilhelm kanaal 
met de beide sluiscomplexen toen nauwe¬ 
lijks 10 jaren oud. Ook de beschikbare 
werffaciliteiten elders in Duitsland zou¬ 
den aanpassingen behoeven. En tenslotte 
de kosten van deze veel grotere schepen 
welke het zorgvuldig door Tirpitz uitge¬ 
kiende Etappenplan op eenmaal ver zou¬ 
den overschrijden. De Wittelsbach serie 
had hoogstens 23 millioen GM per stuk 
gekost, de Braunschweigs maar 2 millioen 
meer en zo had Alfred gemeend door te 
kunnen gaan. Deze nieuwe schepen wer¬ 
den echter op 36,5 millioen GM begroot, 
een gruwelijke schrik voor hem. Bürkner 
zat in zijn maag met de extreme breedte 
welke met een metacenterhoogte dubbel 
zo groot als normaal onaanvaardbare sta- 
biliteits eigenschappen deden veronder¬ 
stellen; anderzijds was deze extra ruimte 
in de zij zeer welkom voor een goede be¬ 
scherming tegen mijnen en torpedo’s 
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waarvoor de gebeurtenissen bij Port Ar¬ 
thur en Tsushima de grote gevaren hadden 
getoond. Een door Bürkner geëntameerd, 
diepgaand onderzoek hoe deze bescher¬ 
mende gordel het meest effectief zou moe¬ 
ten worden ingericht zou eveneens veel 
geld vereisen, waaronder de bouw van een 
soort onderwater-schietschijf welke de 
doorsnede van een onderwaterschip voor¬ 
stelde en waarmee levensechte proeven 
zouden worden genomen.27 
Met de grote kruiser die uiteraard ook een 
antwoord op de nieuwste Engelse ontwik¬ 
keling moest zijn scheen de zaak iets min¬ 
der moeilijk te liggen. Van de spectaculai¬ 
re Engelse plannen voor de begroting 
1905/06 was niets uitgelekt. De grote- 
kruiserontwikkeling was tot op dat mo¬ 
ment rustig en overzichtelijk geweest. Se¬ 
dert 1902 was de nieuwe DNC (Director 
of Naval Constructions) Philip Watts 
bezig met de derde generatie van in totaal 
9 schepen. Alle waren met 23,4 cm kanons 
als hoofdbatterij uitgevoerd; met een aan¬ 
tal 7,6 cm als secundair geschut; een gor¬ 
del van 152 mm; triple machines voor 23 
kn en met een gestage deplacements ont¬ 
wikkeling tot 14.600 ton voor de Shannon. 
Deze zou vrijwel zo lang als de Dread¬ 
nought worden en in september van het 
komende jaar in Chatham te water gaan. 
Voor alle zekerheid had Tirpitz aan de 
Duitse marineattachée in London bij zijn 
Engelse marine vriendjes laten informeren 
wat voor verdere ontwikkelingen te ver¬ 
wachten waren. Behulpzaam speelden zij 
hem deze gegevens (men zegt zelfs een 
tekening) in handen waarop onder meer 
ook het geschut met het bekende kaliber 
van 23,4 cm werd aangegeven.28 
Geheel gerustgesteld werd voor het Duit¬ 

se GK ‘E’ ontwerp, het ‘antwoord’ op dit 
Engelse verzinsel, het superieur geachte 
21 cm Krupp kanon gekozen. Wel werd als 
het kaliber voor de middelbatterij 15 cm 
genomen, zulks in overeenstemming met 
het besluit bij het ontwerp voor het slag¬ 
schip. Machines en ketels uiteraard zoveel 
doenlijk gelijk, echter voor een snelheid 
van ‘meer dan 24 kn’ (24.75). Ook hier dus 
geen sprake van turbines. Het ontwerp 
GK ‘E’ werd in vrijwel alle opzichten ge¬ 
lijktijdig mèt en in hoofdlijnen zelfs gelijk 
aan het slagschip geconcipieerd, inclusief 
de ongelukkige sexagonaal opstelling van 
de hoofdbatterij. Beiden waren een enor¬ 
me sprong vooruit t.o.v. de voorgangers. 
Voor ‘E’ zouden daardoor, vooral als ge¬ 
volg van de sterke stijging van het deplace- 
ment, ook de kosten 8 millioen GM meer 
bedragen dan voor de voorganger. 
Op 22 september 1905 vond de beslissen¬ 
de vergadering in het oude RMA gebouw 
aan de Leipzigerplatz in Berlijn plaats en 
werd definitief besloten het parlement 
voor te dragen de Engelse sprong te volgen 
inclusief alle consequenties.29 De beide 
schets-ontwerpen moesten nu zo snel mo¬ 
gelijk uitgewerkt worden. Het slagschip 
mocht echter niet meer dan 19000 ton 
worden en de kosten mochten de 36,5 mil¬ 
lioen GM niet overschrijden, voor de GK 
‘E’ niet meer dan 27,5 millioen. Het K. W. 
kanaal incl. de beide sluiscomplexen 
moest in de komende 10 jaar vergroot wor¬ 
den waarvoor 60 millioen werd uitgetrok¬ 
ken. Een ruwe taxatie wees uit dat voor¬ 
taan ca. 130 millioen GM jaarlijks extra 
vereist zou zijn bij aanhouding van het 
bestaande tempo. Reden genoeg voor Tir¬ 
pitz om zich aan zijn oorspronkelijke me¬ 
ning - een zo bescheiden mogelijke uit- 

Geheimer Oberbaurat Hans Bürkner, chef van de afdeling KI (scheepsbouw) van het R.M.A. onder wiens directe 
verantwoordelijkheid alle 25 ontwerpen voor de linieschepen, grote- en kleine kruisers vanaf 1905 werden 
gemaakt. 

Te beginnen met Nassau, Blücher en Kolberg waren dit zes ontwerpen voor 21 linieschepen, acht ontwerpen 
voor 14 grote kruisers en elf voor 22 kleine kruisers. 

Een geniaal constructeur en door zijn medewerkers hooggeachte meerdere, die de grote verwachtingen welke 
Tirpitz van hem had ruimschoots waar heeft gemaakt. 
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breiding van de novelle - te houden. 
De rijkskanselier Von Bülow die 3 dagen 
vóór de vergadering zijn instemming met 
de voordracht had betuigd dacht er vrijwel 
net zo over: ‘eine Marine Vorlage die ge- 
waltige Kosten erfordert und zweifelsoh- 
ne grosze politische Gefahren mit sich 
bringt’.30 Tirpitz wist echter de politieke 
klippen in binnen- en buitenland uit¬ 
eindelijk veilig te omzeilen. Moeilijke 
klippen waren het zeker. Er was bij allen 
een gevoel van ongerustheid en prikkel¬ 
baarheid merkbaar. Niemand wist wat er 
in Engeland gaande was. Heel voorzichtig 
begon Tirpitz de buitenwacht voor te be¬ 
reiden op de komende financiële schok 
door op 7 dec. 1905 de Rijksdag vast mede 
te delen dat aan een vergroting van de 
geschutbatterij van de toekomstige ont¬ 
werpen niet te ontkomen zou zijn. 
Op maandag 2 October werd de Dread¬ 
nought op stapel gelegd en die nieuwe 
gigant groeide met zulk een ongekende 
snelheid dat de romp reeds 13 weken later, 
op 10 februari 1906 kon worden te water 
gelaten - een ongekende prestatie. Na¬ 
mens de Keizer was vice admiraal Körper 
aanwezig.31 Alle deskundigen beseften, 
dat hier oorlogscheepsbouw geschiedenis 
met hoofdletters werd geschreven en er 
was een zekere twijfel in de Duitse geesten 
aan de juistheid van de eigen plannen. 
In deze tumultueuze periode maakte ook 
de Keizer het Tirpitz weer extra moeilijk 
door hem weer te verwijten, dat voor de 
novelle onvoldoende gebruik was gemaakt 
van de stemming onder de bevolking. Tir¬ 
pitz had hogere eisen moeten stellen zoals 
een verkorting van de ‘levensduur’ tot 18 
jaar in plaats van de bestaande 25. Ook het 
bouwen van de in 1900 geschrapte 6 grote 
kruisers, elk jaar één, achtte hij te gering. 
Deze openlijke kritiek (16-3-’06) bracht 
Tirpitz ertoe op 4 april zijn ontslag aan te 
bieden hetgeen Wilhelm op zijn beurt niet 
aanvaardde.32 Ook binnen het Konstruk- 
tions Department van het RMA was het 
verre van rustig. De vele, meest plotselin¬ 

ge, nieuwe ontwikkelingen brachten span¬ 
ningen, die voor enkelen te groot bleken. 
Zo bijvoorbeeld voor Rudloff, sedert 1898 
de ‘chef-konstrukteur’, zoals men het 
hoofd van de afdeling K.I. wel placht te 
noemen. 
Na de voor hem zeer teleurstellende reac¬ 
ties op zijn ontwerpen 10A (1904) en C 
(1905) was hij reeds sedert de benoeming 
van Bürkner als ‘Folge einer Minderbe- 
wertigung seiner dienstlichen Leistungs- 
fahigkeit’ door Tirpitz min of meer opzij 
gezet. Een jaar heeft hij het nog uitgehou¬ 
den maar omstreeks maart 1906 heeft hij 
ontslag genomen (of gekregen?) en is ver¬ 
dwenen naar de Berlijnse T.H. waar hij 
een leerstoel verkreeg. In deze vacature 
werd door Tirpitz aanvankelijk slechts 
voorzien door de benoeming op 1 april van 
de directeur scheepsbouw van de Marine 
werf in Kiel Hermann Hüllmann als ver¬ 
vangend zaakwaarnemer. Eerst op 27 mei 
1907 toen de rust weer enigszins was her¬ 
steld volgde zijn vaste aanstelling als Ab- 
teilungsvorstand. Rudloff bleef niet de 
enige; meerdere topfunctionarissen in de 
dienst zijn hem gevolgd. De Rijksdag 
keurde de novelle in oorspronkelijke le¬ 
zing op 19, resp. 26 april met 64% van de 
stemmen definitief goed. Bij de plannen 
voor het K. W. kanaal waren ‘zelfs’ de soci¬ 
aal democraten voor - aldus Tirpitz. 
Hoewel de ontwerpen nog geenszins ge¬ 
reed waren bestelde het RMA op 31 mei 
het eerste van de 2 slagschepen 1906, de 
‘Ersatz Bayern’ bij de rijkswerf in Wil- 
helmshaven en op dezelfde dag de GK ‘E’ 
bij de rijkswerf in Kiel. Merkwaardig co¬ 
incident, ruim vier jaren later werden 
beide schepen ook op dezelfde dag in 
dienst gesteld - 1 October 1909! Deze op¬ 
dracht geschiedde bij de Rijkswerven 
omdat het RMA voor deze nieuwe sche¬ 
pen een indicatie wenste te verkrijgen om¬ 
trent een redelijk te achten prijsniveau.33 
Hoe prematuur deze bestelling was moge 
blijken uit het feit, dat voor de GK ‘E’ op 
26 mei nog van beide werven tekenaars 
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naar het RMA werden ontboden om te 
helpen de tekeningen voor het bestek uit te 
werken.34 De kiel kon dan ook pas op 21 
februari 1907 gelegd worden bijna 9 
maanden na de opdracht; voor het slag¬ 
schip was dat zelfs 14 maanden in welke 
periode het ontwerp nog ingrijpend werd 
gewijzigd. 
Bovendien moest de afdeling K van het 
RMA vrijwel direct weer aan de slag voor 
een nieuw ontwerp, de grote kruiser voor 
de begroting 1907, de GK ‘F’. Het slag¬ 
schip ontwerp kon twee jaar mee want ook 
in 1907 zouden er twee van het zelfde type 
worden besteld. Wel werd reeds overwo¬ 
gen de daaropvolgende slagschepen voor 
de begroting 1908 uit te rusten met kanons 
van 30,5 cm in verband waarmee Krupp in 
juni 1906 opdracht kreeg voor het ont¬ 
werp.35 Welke eisen voor dat komende 
ontwerp GK ‘F’ moesten worden opge¬ 
steld moet ook voor Tirpitz een mysterie 
zijn geweest. Tot dan toe steeds varend in 
het kielzog van Engeland was de plotselin¬ 
ge geheimhouding daar voor hem een 
enorme handicap.Vanuit zijn zomerver¬ 
blijf in Sankt Blasius in het Zwartewoud 
schreef hij op 18 juni aan ‘K’, in verband 
met de Rominten Vortrag, alvast enkele 
schetsontwerpen uit te werken voor een 
slagschip met 12 stuks 30,5 cm en 12 stuks 
15 cm en voor een grote kruiser met 8 stuks 
30,5 cm en 8 stuks 15 cm.36 Ook Wilhelm 
was merkbaar ongerust en had een zeer 
opmerkelijke ‘stunt’ bedacht om de weer¬ 
stand bij het RMA tegen zijn ideen voor 
een ‘schnelles Linienschiff te breken. Op 
17 mei, twee weken vóór de bovenge¬ 
noemde bestelling had Tirpitz een schrij¬ 
ven van de plaatsvervangende chef van het 
marine kabinet, Von Muller ontvangen 
waarin werd meegedeeld dat de Keizer 5 
particuliere en 3 rijkswerven had uitgeno¬ 
digd voor een prijsvraag voor zo’n snel 
slagschip om een eerste prijs van 20.000 
GM en in te zenden uiterlijk 1 januari 
1907.37 De voornaamste eisen waren: snel¬ 
heid 23,5 kn; minstens 4 stuks 28 cm ka¬ 

nons; pantsering van de vitale delen gelijk 
aan 'Ersatz Bayern’ en deplacement hoog¬ 
stens 19000 ton. Vele tekeningen en bere¬ 
keningen moesten worden ingeleverd. 
De vloed van vragen welke als gevolg hier¬ 
van over het RMA werd uitgestort bracht 
een geprikkelde Tirpitz tot een afwijzende 
uitspraak: ‘ganz besonders... soweit bei 
sachlicher Aufstellung einer Antwort eine 
recht erhebliche Arbeit erforderlich ist 
welche das schon jetzt stark überlastete 
Personal des Konstruktiondepartments 
noch mehr anstrengen und von seine ei- 
gentliche Arbeit ablenken würde’.38 Nie¬ 
mand besefte op dat ogenblik welk nieuw 
onheil nu weer boven het hoofd hing. Die 
klap kwam op 29 augustus bij de publicatie 
van een artikeltje in ‘The Tribune’ naar 
aanleiding van de op handen zijnde tewa¬ 
terlating van de grote kruiser Shannon in 
Chatham.39 De correspondent voor mari- 
nezaken waagde daarbij een voorspelling 
hoe de Invincible’s er zouden uitzien, die 
dat voorjaar op stapel waren gelegd. Hij 
gebruikte de betiteling ‘the new Cruiser- 
Battleship’, waarvan: ‘the design... has 
been jealously guarded’. Venijnig schreef 
Wilhelm in de marge: ‘da ist das schnelle 
Linienschiff was ich seit 1902 vergebens 
für unsere Marine angestrebt habe’. De 
journalist vervolgde met: ‘Now the Invin¬ 
cible s... will, I firmly believe be armed 
with 12 in. guns, and not less then eight of 
them, besides, of course, subsiduary ar¬ 
mament. This at once will lift them from 
the class of armoured cruiser to that of a 
battleship in which some slight weakness 
in armour protection and the acceptance 
of a slightly reduced armament is compen¬ 
sated for by a considerable increase in 
speed.’ De Keizer in de marge: ‘If I had 
been heard we would have been the first to 
have this type’. 
Ronduit woedend moet hij zijn geweest bij 
het lezen van de volgende regel, nl.: ‘There 
are no official grounds for expressing this 
opinion, but that this movement has been 
coming, and has now arrived, is plain to 
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anyone who has watched naval constructi¬ 
on over the last decade’, waarbij in de 
marge staat... ‘except to our constructors 
of the RMA who were blind!’ Kortom een 
tweede bominslag, nauwelijks één jaar na 
de eerste. Reeds de volgende morgen 
schreef von Heeringen, de chef van ‘ A’ aan 
Tirpitz: ‘Die neuesten Nachrichten über 
das Vorgehen fremder Nationen lassen es 
angezeigt erscheinen in eine erneute Un- 
tersuchung der Typenfrage einzutreten. 
Wir mussen die rivalisierende Nationen 
etwas überlegen, mindestens aber gleich- 
wertig sein, denn unsere Marine ist auf 
eine bestimmte Schiffszahl beschrankt 

und gegenüber die Englische eine kleine 
zu nennen. Invincible ist eine gewaltige 
Schritt vorwarts!’ Zijn conclusie was, dat 
dergelijke schepen bij de vlootactie beho¬ 
ren, zoals door de afdeling ‘A’ reeds was 
verondersteld. Duitsland behoefde daar¬ 
bij niet, zoals Hovgaard meende, evenveel 
geschut als het slagschip en 4 kn meer 
snelheid te hebben - dat zou een te groot 
schip geven. Voldoende zou zijn 8 maal 28 
cm, 12 maal 15 cm, 12 tot 14 maal 8,8 cm, 4 
torpedo buizen è 45 cm en een gordel 10% 
minder als ’t slagschip voor 1906. 
Op grond van deze mededeling gaf Tirpitz 
op 4 september opdracht aan ‘K’ voor het 

De Blücher was mèt de Nassau het eerste stel schepen waarin de ervaringen met de gloednieuwe onderwaterschiet- 
schijf voor torpedo’s en mijnen waren verwerkt. Ook bij de Blücher resulteerde dit in het aanbrengen van 
torpedoschotten en uiteraard in een geheel nieuw systeem van verdeling van de beschermgordels tegen torpedo ’s in 
een explosie ruimte, een energiegordel. Dit systeem is tot 1945 door de duitsers met succes toegepast op alle zware 
schepen. 

De nieuwste technieken waren in het schip verwerkt en ook de vuurleiding was uiterst up to date. Reeds kort na 
de indienststelling was het schip in gebruik genomen als artillerie beproevingsschip. Het allernieuwste type 
‘Abfeuergerat’ was aan boord opgesteld (zie 12, blz. 84) terwijl voor de zware en middelbare artillerie een 
‘Richtungsweiser ’ was geinstalleerd. Voor de middelbare artillerie waren aan beide zijden ‘Seiten Meszstande ’ in 
de kazemat. In 1913 werd in navolging van Engeland een driebeenmast voor de artillerie waarneming aange¬ 
bracht (de eerste van de K.M.). 

Aan boord zat dan ook een prima stel artilleristen dat op 24 januari 1915 de Engelsen het grootste respect heeft 
afgedwongen. 

Het zwakste punt van het ontwerp school in de munitie transport inrichting voor de vier zijtorens. Onder het 
pantserdek namen ketels en machines zoveel ruimte in, dat de granaten en kardoezen voor deze torens aan de 
uiteinden van deze installatie moesten worden geborgen, bij de voor- en achter munitie bergplaatsen. 

Het transport geschiedde door een gang boven het pantserdek. Eén treffer in die gang bezegelde op die 
januaridag het lot van het schip. 
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leveren van voorontwerpen voor GK ‘F’ 
hetgeen binnen twee weken resulteerde in 
niet minder dan 5 schetsen welke in de 
vergadering van 19 september in bespre¬ 
king werden gebracht - bijna op de dag af 
één jaar na het dramatische besluit om de 
Engelse stap voor de slagschepen te volgen 
en, naar men toen meende, eveneens voor 
de grote kruisers. Het protocol van die 
zitting vermeldt als doel van de bijeen¬ 
komst:... ‘dasz die Schiffe der Invinci- 
ble-Klass gröszer seien, als wir im vorigen 
Jahre gewuszt hatten. Eine Entscheidung, 
ob wir bei den Neubauten unserer gros zen 
Kreuzer den Englandern folgen sollten, 
müsze jetzt getroffen werden’.40 
Daarvoor was het inderdaad de hoogste 
tijd want die Engelse drie lagen al zowat 
zeven maanden op stapel. Maar toch was 
er vooral bij ‘K’ nogal wat aarzeling. Het 
turbine vraagstuk was nog niet opgelost, 
de eerste springproeven met het onderwa¬ 
terschip model zouden pas in november 
plaats vinden en de 21 cm of 24 cm was 
zeker het beste kanon voor de grote krui¬ 
sers. Een herhaling van ‘E’ was te prefere¬ 
ren. Maar Tripitz stelde, dat wachten met 
een fikse deplacements vergroting uit poli¬ 
tieke overwegingen niet mogelijk was. Het 
komend jaar zou de Rijksdag in huidige 
samenstelling voor het laatst bijeenkomen, 
voorts was de stemming nog gunstig voor 
hogere marine eisen (Marokko) en tenslot¬ 
te zou daarmee de stap naar toekomstige 
verhogingen kleiner zijn. 
Deze gedachten vonden voldoende bijval 
bij de aanwezigen waarop Tirpitz de be¬ 
slissing nam: ‘... Vergröszerung des gros¬ 
zen Kreuzertyps’.41 En hoewel de kielleg¬ 
ging van deze GK ‘F’ eerst anderhalf jaar 
later zou kunnen plaatsvinden was hier¬ 
mee het startschot gelost voor ‘das Race’ 
zoals Tirpitz de verhouding jegens Enge¬ 
land in een brief aan prins Heinrich op 28 
januari 1907 noemde.42 Aan een annule¬ 
ring van de GK ‘E’, de latere Blücher, is 
beslist niet gedacht; van een eventuele 
aanpassing van het ontwerp blijkt even¬ 

min iets. Het werd, ook in het licht van de 
recente gebeurtenissen, volstrekt accepta¬ 
bel geacht. Eerst de ondergang van het 
schip op 24 januari 1915 heeft de authori- 
teiten aan het twijfelen gebracht. 
Men kan zich echter wel voorstellen met 
welke vreugde, en wellicht zegevierende 
blik in het oog, Wilhelm reeds op 28 sep¬ 
tember een enigszins gewijzigd ontwerp 2, 
nu 2a genoemd, goedkeurde voor verdere 
uitwerking. Aansluitend leverde Bürkner 
nog twee alternatieven, respectievelijk 2b 
en 5 genoemd waarvan het eerstgenoemde 
op 7 november in een bijeenkomst in het 
RMA werd verkozen. Het vertoonde in 
geschutopstelling verdacht veel overeen¬ 
komst met de Invincible’s en Tirpitz 
merkte op, ‘dasz es beim Vergleich mit 
gleichartigen fremden Konstruktionen 
hinsichtlich verwendbarkeit aller Ge- 
schütze nach einer Seite nicht zurück- 
stehe’.43 Op 24 november kreeg ontwerp 2b 
ook de Keizerlijke goedkeuring en konden 
K I en K II met de uitwerking beginnen. 

(De uitslag van de prijsvraag heeft aldus 
geen enkele invloed op GK ‘F’ gehad). 
De keus tussen turbines of zuigermachi- 
nes heeft veel tijd gevergd. Aan vier be¬ 
drijven, Weser, Vulcan, Germania en 
Turbinia waren offertes gevraagd waarvan 
Turbinia de eerste aanbieding deed op 12 
november 1906. Dit bleek tevens de meest 
acceptabele. In december viel de beslis¬ 
sing, GK ‘F’ zou turbines krijgen volgens 
het Turbinia ontwerp. Eerst op 22 juni 
1907 kon het ontwerp worden afgesloten 
van een schip dat wederom 8 millioen GM 
meer zou kosten als zijn voorganger. 
Intussen was de Dreadnought van Fisher, 
die al deze toestanden voor Duitsland had 
veroorzaakt feestelijk in dienst gesteld en 
was de eerste van de drie Invincible’s bijna 
gereed voor de tewaterlating. 
Toen deze voor de Duitse marine toch wel 
trieste jaren 1905 en 1906 ten einde liepen 
lagen 3 verouderde slagschepen in afbouw 
(Hannover, Pommern, Schlesien); was 1 
verouderd type slagschip net van stapel 
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gelopen (Schleswig Holstein); waren 2 
grote kruisers van totaal verouderd type in 
afbouw (Scharnhorst/Gneisenau) terwijl 
de kiel nog moest worden gelegd (21-2-07) 
voor een feitelijk reeds verouderd type 
grote kruiser en tenslotte lag het ontwerp 
voor het antwoord op de Dreadnought nog 
op de tekentafels. Dit schip zou pas op 22 
juli 1907 op stapel gaan! 

De Duitse propaganda van die dagen en de 
latere historische interpretatie van de ge¬ 
beurtenissen van 1905 en 1906 hebben het 
hier geschetste beeld zorgvuldig getracht 
te verdoezelen tot vandaag de dag toe.44 
Evenzeer wordt voorbijgegaan aan het 
feit, dat ‘het plan’ van Tirpitz op deze 
gebeurtenissen is stuk gelopen. Werven, 
machinefabrieken en het economisch sys¬ 

teem bleken belangrijk minder in staat tot 
de vereiste productie vergroting dan in 
Engeland. Dat dit niet zo direct voor de 
ingewijden zichtbaar is geweest moet wor¬ 
den verklaard uit het feit, dat de aandacht 
gevestigd bleef op de gestage uitvoering 
van tot wet verheven bouwprogramma’s. 
De vlootwet deed de Duitsers het begrip 
voor de werkelijkheid vergeten als gevan¬ 
gen in een bovenmenselijke betovering. In 
schier eindeloze exercities ter zee met 
schiet oefeningen en gecompliceerde ma¬ 
noeuvres wist men het wapen te verfijnen 
tot ongekende hoogte, de Flottenvereine 
hadden een ongekend enthousiasme voor 
de marine weten te wekken. Maar de lange 
bouwtijden, het steeds nijpender beman- 
nings probleem, de rem op de veel te snel 
stijgende uitgaven bij de begroting 1912 

Ontwerp: "Groszer Kreuzer 1906” 
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en de strategische visie van de legerautori- 
teiten brachten langzaam maar zeker een 
keer.45 Een ‘te vroeg’ begonnen wereld¬ 
oorlog bracht tenslotte op schrijnende 
wijze de meest belangrijke fout van de 
schepping van Tirpitz aan het licht; de 
begripsverwarring ten aanzien van de in¬ 
vulling van de strategische betekenis van 
‘zijn’ vloot. Men was in feite niet verder 
gekomen dan een soort schimmige veron¬ 
derstelling, dat de Engelse vloot direct bij 
het uitbreken van een oorlog in de Duitse 
bocht zou binnendringen om daar de 
Duitsers aan te tasten. Bij een bezoek aan 
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de marinestaf op 14 mei 1914 stelde Tir¬ 
pitz de diabolische vraag wat de vloot zou 
doen als de Engelsen helemaal niet in de 
Bocht zouden verschijnen. Opperbevel¬ 
hebber en staf van dit inmiddels voor 
Duitse begrippen gigantische wapen 
waarin talloze millioenen waren geinves- 
teerd bleven het antwoord schuldig.46 
Een geheel ander aspect was de qualiteit 
van de verdere technische ontwikkelingen. 
Op dat gebied is er sprake geweest van een 
geweldige sprong naar de suprematie. 
Maar dat is een ander verhaal. 

Noten (met verwijzing naar bovenge¬ 
noemde bronnen) 

1 zie 17, in het bijzonder de tweede en derde 
periode, blz 71-102. 

2 zie 8, blz 87. Na deze ervaring van Wilhelm 
kreeg Tirpitz bijna als vanzelf zijn kans. 

3 zie 14, blz 63 e.v. 
4 idem, blz 96. De houding van de meerderheid 

van de rijksdagleden viel samen te vatten in de 
woorden: ‘wohin will den eigentlich die Regie- 
rung mit unserer Marine?’ Voor Tirpitz lagen de 
velden waarlijk wit om te oogsten. 

5 zie 8, blz 87. Op zichzelf was deze nota een 
merkwaardige zaak immers nog geen 7 jaar daar¬ 
voor had hij met evenveel enthousiasme een 
vloot van 115 torpedovaartuigen als meest ge¬ 
wenste ontwikkeling bepleit. Deze inconsisten¬ 
tie in uitgangspunt naast ontwrikbare hardnek¬ 
kigheid bij de realisatie van eenmaal ingenomen 
standpunten heeft hem veel moeilijkheden en 
vijanden bezorgd. 

6 zie 8, blz 94. 
7 idem blz 91. ‘Die beachtenswerte übereinstim- 

mung in die Marinefrage zwischen den Kaiser 
und den - im Sachsenwald grollenden - Alt- 
kanzler blieb nicht ohne Einflusz auf den Reich¬ 
stag.’ 

8 idem blz 91. 
9 idem blz 99/100. 

10 iden blz 100. 
11 zie 10, blz 436/437. 
12 zie 14, blz 128. 
13 idem, blz 131. 
14 zie 8, blz 118/119. 
15 zie 12, blz 68. 
16 zie 2, blz 283, alsmede 7, blz 113. Deze nogal 

chauvinistisch gekleurde teksten dienen wel met 
zeker voorbehoud gelezen te worden. Dit ‘voor¬ 
behoud’ vormt de feitelijke bedoeling van deze 
bijdrage (zie hiervoor ook noot 44). 
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17 zie 18, biz 3. Ook vele andere publicaties zijn 
over deze markante figuur verschenen. 

18 zie 3, blz 39/52. 
19 zie 13, blz 4. ‘The committee was, therefore, an 

ideal instrument with which Fisher, as chair¬ 
man, could push through his revolutionary ideas 
without concentrating upon himself all the criti¬ 
cism that would undoubtedly follow such a radi¬ 
cal departure from existing warship design.’ 
zie 12, blz 74. Later is gebleken, dat deze conclu¬ 
sie fout is geweest. 

21 zie 8, blz 115. 
22 zie 7, blz 114 en ook 16, b. ‘Bezüglich der Gros- 

ze-Kreuzer-Frage ist es mir nicht gelungen, 
S.M. zu überzeugen, dasz ein Vorgehen in dem 
van Allerhöchstdemselben gewünschten Sinne 
einen Zusammenbruch des Flottengesetzes be- 
deutet’. 

23 zie 5, blz 8. en ook 8, blz 115. 
24 idem, blz 12. 
25 zie 15, Heft 7, Juli 1978, blz 454, Linienschiff 

Nassau. 
26 zie 7, blz 113. 
27 zie 4 en ook 5, blz 16/17. 
28 zie 11, blz 98. en ook 9, blz 44/45. 
29 zie 9, blz 58. 
30 zie 6, blz 318; brief van Tirpitz aan rijkskanselier 

von Bülow, november 1905. 
31 zie 18, blz 10. 
32 zie 8, blz 115; ‘Ihre Dienste sind mir zu wertvoll, 

als dasz ich dieselben missen könte und Sie 
selbst können sich auch gerade jetzt der Pflicht 
gar nicht entziehen, die Marineentwicklung 
durch die nachsten Jahre hindurch zu leiten, 
welche eine kritische Zeit für die Schaffung 
einer wirklich starken Flotte darstellen und für 
welche Ihr System des ruhigen und gerauschlo- 
sen Vorgehens Mir das richtige erscheint.’ 

33 zie 5, blz 11. 
34 zie 1, RM 3v, 3691. 
35 zie 12, blz 76. Dit 68 ton zware en 17 m lange 

kanon heeft bijna 4 jaar ontwerp- en bouwtijd 
gekost! 

36 zie 15, Heft 6, juni 1979, blz 384. ‘Alljahrlich im 
September wurde Tirpitz vom Kaiser zur 
Herbstjagd in der Romintener Heide eingela- 
den; in der dortigen, ruhigen Atmosphare fern 
von der Unrast des Berliner Alltags, trug Tirpitz 
dem Kaiser die Vorentwürfe für die anstehen- 
den Neubauprojecte vor und führte die kaiserli- 
che Entscheidung herbei’. 

37 zie 7, blz 183. 
38 idem, blz 185. 
39 zie 1, RM 3v, 2528, blz 32/33. 

40 zie 1, RM 3v, 2531, Protokoll über die Sitzung 
vom 19 September 1906, betreffend Projekt des 
groszen Kreuzers 1907. 

41 idem blz 4. 
42 zie 8, blz 116; ‘England gegenüber dürfen wir 

das race in unserer Entwicklung nicht zum Aus- 
druck bringen, mindestens jetzt nicht’ zie ook 
16a, blz 36. 

43 zie 1, RM 3v, 2528. 
44 Het zou de moeite waard zijn een studie te wij¬ 

den aan de schier talloze pogingen waarmee hele 
generaties duitse historici zich hebben bezig ge¬ 
houden om deze feitelijke gebeurtenissen te ver¬ 
draaien; onder hen achtenswaardige lieden als 
Gröner, Schmalenbach en zelfs Bürkner. On¬ 
derstaand een kleine bloemlezing. 
E. Gröner, Die deutschen Kriegsschiffe 1815— 
1936. Blz 11, In ruhiger Arbeit, ohne das 
manchmal fast hysterische Geschwafel, und Bau 
tempo der Briten mehr als nötig zu beachten, 
ward die Nassau Klasse geschaffen. 
Hierbij in de tabellen, 
blz 36: Nassau.. Linienschiff... (Amtsentwurf 
1905-06) 
blz 41: Blücher.. Groszer Kreuzer... (Amtsen- 
wurf 1904-05) 
H. Bürkner, Schiffbau no 40, 6 juli 1921, Der 
deutsche Kriegsschiffbau in englischer Be- 
leuchtung. blz 954. 
Das Schiff war keineswegs die Antwort auf In¬ 
vincible, denn der Übergang Englands zum Bau 
van Dreadnought-Kreuzern wurde in Deutsch¬ 
land erst bekannt, als die Ausführung von Blü¬ 
cher schon zu weit vorgeschritten war, um seine 
Armierung und Hauptabmessungen noch an- 
dem zu können. Blücher war lediglich die Wei- 
terentwicklung der Scharnhorst-Klasse... 
Kroschel-Evers, Die deutsche Flotte 1848- 
1945. 
blz XII, Mit Blücher lief 1908 der letzte deut¬ 
sche Panzerkreuzer vom Stapel. 
P. Schmalenbach, Warship International 1971, 
no 2, S.M.S. Blücher. A better solution (als 
Scharnhorst, Gneisenau) had to be found for the 
next heavy cruiser, designed during 1904-05 
(Blücher) just before all the navies were altered 
by rumors of the British design which was to 
become the all-big-gun DREADNOUGHT. 
The launching of the British ship could be awai¬ 
ted only with consequent delay on the new crui¬ 
ser, designated ‘Amtsentwurf Grosser Kreuzer 
E’. 

45 zie 6, blz 320 e.v. 
46 zie 8, blz 129. 
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Mededelingen 

Over de auteurs 
C. de Jong, geboren in 1921, studeerde 
economie aan de Nederlandse Economi¬ 
sche Hogeschool in Rotterdam. In 1972 
promoveerde hij aan de Economische Ho¬ 
geschool te Tilburg op de ‘Geschiedenis 
van de oude Nederlandse walvisvaart’ (1). 
In 1979 en 1980 verschenen de delen 2 & 3 
van dit werk. De Jong, werkzaam aan het 
Departement Ekonomie van de Universi- 
teit van Suid-Afrika in Pretoria, heeft veel 
gepubliceerd, onder meer over de geschie¬ 
denis van de internationale walvisvaart. 

F. Jorissen werd in 1919 te Dordrecht 
geboren en studeerde in 1942 af aan de 
afdeling Scheepsbouwkunde van de HTS 
aldaar. Hij is sindsdien werkzaam in de 
techniek en industrie, de laatste jaren als 
bedrijfsdirecteur. De heer Jorissen publi¬ 
ceert geregeld op het terrein van de 
scheepsbouw en watersport. 

C.F.L. Paul, geboren 1941. Na een loop¬ 
baan bij het onderwijs studeerde hij ge¬ 
schiedenis aan de Vrije Universiteit, waar¬ 
bij maritieme geschiedenis zijn speciale 
belangstelling had. Hij is thans als mari¬ 
tiem historicus verbonden aan het rijks¬ 
museum Nederlands Scheepvaart Mu¬ 
seum. 

Komende congressen 
Van 30 augustus tot en met 3 september 
1982 in Utrecht het derde internationale 
congres van de ‘Association Internationale 
d’Histoire des Mers Nordiques de 1’Euro- 
pe’. Thema: The interactions of Amster¬ 
dam and Antwerp with the Baltic region, 
1400-1800. Voor een (voorlopig) pro¬ 
gramma wende men zich tot Prof. dr. J.M. 
van Winter, secretaris van de Nederlandse 
Werkgroep voor de geschiedenis van de 
Noord- en Oostzeehandel, p/a Centrum¬ 
gebouw Noord, Padualaan 14, 3508 TB 
Utrecht. 

Van 5 tot 9 oktober 1982 in Las Palmas. 
Thema: Atlantic Islands and Archipela¬ 
goes in Maritime History. 

Februari 1983 in Caracas. Thema: The 
Isthmus of Panama as an Atlantic/Pacific 
route and rival routes as the Horn. 

September 1983 in Parijs. Thema: Recen- 
sement et Description des Flottes de Guer¬ 
re Européennes des XVI en XVIII cs. 

September 1984 in Greenwich. Thema: 
The Shipowner in History. Inlichtingen 
bij David V. Proctor, National Maritime 
Museum, Greenwich Londen SE 10 9NF 
Engeland. 



Literatuur 

Boekbesprekingen 

BOXER, C.R., Portuguese India in the 
Mid-Seventeenth Century. Delhi, Oxford 
University Press, 1980, 57 biz. (Hera Me¬ 
morial Lectures XVI) 
De productiviteit van C.R. Boxer is 
enorm. Nadat in 1965 zijn magistrale syn¬ 
these over ‘The Dutch Seaborne Empire’ 
en in 1969 het even belangrijke ‘Portugese 
Empire’ het licht hadden gezien, zijn van 
zijn hand tal van studies verschenen, 
waarin onderdelen en aspecten van de Ne¬ 
derlandse en Portugese expansie worden 
uitgewerkt, oude opvattingen worden ge¬ 
toetst en nieuwe ideeën naar voren worden 
gebracht. Studies over de Nederlandse ex¬ 
pansie, zoals ‘Jan Compagnie in oorlog en 
vrede’, bereikten het geïnteresseerde pu¬ 
bliek in ons land natuurlijk gemakkelijker 
dan die over Portugal. Toch is juist dit 
werk ook voor de Nederlandse geschiede¬ 
nis van belang. Immers, Portugees Indië 
werd in de 17de eeuw slachtoffer van de 
veroveringsdrift van de VOC en wie zich 
afvraagt, waarom de Portugezen en Azië 
daartegen zo weinig verweer hadden, 
vindt hier, natuurlijk beknopt en in hoofd¬ 
lijnen, een aantal antwoorden. En het is 
zeker instructief om te zien wie nu eigen¬ 
lijk de tegenspelers waren van bijvoor¬ 
beeld Antonio van Diemen of Rijklof van 
Goens, die in deze jaren zoveel successen 
op de Portugese rivalen wisten te behalen. 
De studie is verdeeld in drie hoofdstuk¬ 
ken: Verovering, Scheepvaart en Handel. 
De drie thema’s, ontleend aan de titel, die 
de Portugese koningen sedert de 16de 

eeuw droegen, worden in de zeventiende 
eeuw een spiegelbeeld van de oorspronke¬ 
lijke betekenis. 
De verovering is niet meer de Portugese, 
maar de Nederlandse, de scheepvaart 
wordt meer een relaas van schipbreuk en 
het opgeven van scheepstochten, de han¬ 
del is meer smokkel en corruptie of in ieder 
geval onofficiële handel geworden. De in¬ 
deling is een goed handvat om structuur 
en organisatie van het Portugese rijk in 
Azië te schetsen en de oorzaken van de 
achteruitgang te analyseren. Eén van de 
meest interessante vragen, die Boxer op¬ 
werpt, betreft de lage waardering voor 
zeevarenden in de Portugese - en trou¬ 
wens ook Spaanse - maatschappij. Beide 
rijken waren voor hun voortbestaan ten¬ 
slotte toch afhankelijk van hun maritieme 
prestaties. Natuurlijk genoten bijvoor¬ 
beeld bij de VOC de gewone zeelieden ook 
niet het hoogste maatschappelijke aanzien, 
maar toch werd zeedienst er veel hoger 
aangeslagen dan militaire dienst te land en 
genoten scheepsofficieren een veel groter 
prestige dan hun collega’s die de soldaten 
aanvoerden. 
Het boekje is keurig verzorgd en voorzien 
van een index; aan de binnenzijde van de 
omslag is een kaart uit 1649 afgedrukt, 
waarop het gehele gebied van Kaap de 
Goede Hoop tot aan Japan is weergege¬ 
ven. 

F.S. Gaastra 
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BRUIJN, J.R. en J. Lucassen (eds.), Op 
de schepen der Oost-indische Compagnie. 
Vijf artikelen van J. de Hullu, ingeleid, 
bewerkt en voorzien van een studie over de 
werkgelegenheid bij de VOC (Historische 
Studies van het Instituut voor Geschiede¬ 
nis der Rijksuniversiteit te Utrecht, XLI). 
Groningen, Wolters-Noordhoff/Bouma’s 
Boekhuis, 1980. 174 blz., geïll. 
Het opnieuw uitgeven van artikelen, die 
korter of langer geleden in tijdschriften of 
elders zijn verschenen en die als ‘klassiek’ 
worden bestempeld - of door heruitgave 
dat stempel verwerven - is tegenwoordig 
zeer gangbaar. Via deze weg kunnen be¬ 
langstellenden, waaronder niet in de laat¬ 
ste plaats de grote jaargangen studenten in 
de geschiedenis, vaak een beter inzicht 
krijgen in de stand van zaken van het his¬ 
torisch onderzoek op een bepaald pro¬ 
bleemgebied of in een bepaalde richting in 
de geschiedwetenschap dan door het raad¬ 
plegen van een monografie. Ook in dit 
werk worden artikelen opnieuw uitgege¬ 
ven, maar het doel van de uitgevers wijkt 
af van hetgeen met bovengenoemde verza¬ 
melbundels wordt nagestreefd. Bruijn en 
Lucassen presenteren een veelvoud van 
artikelen van één historicus, J. de Hullu, 
artikelen die alle zo’n 65 jaar geleden zijn 
verschenen en alle op éénzelfde onder¬ 
werp betrekking hebben: de levensom¬ 
standigheden van de zeelieden en soldaten 
aan boord van de schepen der Verenigde 
Oostindische Compagnie. De auteurs wil¬ 
len niet alleen de inhoud van deze artike¬ 
len, die gerekend kunnen worden tot de 
schaarse studies die over de arbeidende 
klasse in de 17de en 18de eeuw verschenen 
zijn, opnieuw onder de aandacht brengen, 
zij stellen zich tevens tot doel ‘een impuls 
te geven tot nieuw onderzoek naar die ar¬ 
beiders die op zee hun brood trachtten te 
verdienen’. 
In hun inleiding gaan Bruijn en Lucassen 
dan ook niet alleen dieper in op de persoon 
van De Hullu en op de ontstaansgeschie¬ 
denis van de artikelen, zij geven tevens een 

overzicht van studies over personeel van 
de VOC en zij plaatsen het onderwerp in 
een ruimer kader door de relatie tussen de 
werving van de Compagnie en de arbeids¬ 
markt in de Republiek aan de orde te stel¬ 
len. Dit beknopte maar boeiende betoog 
zal zeker discussie uitlokken en tot verder 
onderzoek stimuleren. De schrijvers stel¬ 
len eerst de omvang van de wervingen vast 
en traceren de herkomst van de gerecru- 
teerden, daarbij onderscheid makend tus¬ 
sen Nederlanders uit de zee- en landpro¬ 
vincies en buitenlanders uit de kuststreken 
en het ‘binnenland’. De gegevens zijn nog 
wat nauwkeuriger en vollediger dan de 
cijfers, die de auteurs eerder in hun hoofd¬ 
stukken over de ‘Zeevarenden’ in de Mari¬ 
tieme Geschiedenis der Nederlanden 
(deel II en III, Bussum 1977) konden 
geven. De uitkomsten worden afgezet 
tegen de arbeidsmarkt voor soldaten en 
matrozen en tegen de totale arbeidsmarkt 
in de Republiek en worden vervolgens in 
verband gebracht met de tot dusverre on¬ 
bevredigend beantwoorde vraag waarom 
het loonpeil in de Republiek sedert het 
midden van de 17de eeuw gelijk kon blij¬ 
ven bij een groeiend overschot op de ar¬ 
beidsmarkt ten gevolge van een teruglo¬ 
pende economie. Ruw en beknopt weerge¬ 
geven komt het antwoord van beide au¬ 
teurs er op neer, dat de VOC een soort 
‘reservoir’-functie vervulde. De Compag¬ 
nie betaalde zeer lage lonen, door de groei¬ 
ende behoefte aan personeel bij de VOC 
aan het einde van de 17de en vooral in de 
18de eeuw vond er onder de arbeiders een 
verschuiving plaats van beter naar slechter 
betaald werk. Nominale lonen bleven ge¬ 
lijk, maar door het grotere aandeel van de 
VOC op de arbeids markt zou, althans in 
sommige tijdvakken, de totale loonsom in 
de Republiek verminderd kunnen zijn. 
De eerste kanttekening die bij dit betoog 
gemaakt moet worden is, dat onvoldoende 
onderscheid gemaakt wordt tussen de ver¬ 
schillende rangen der opvarenden. Er 
wordt in feite alleen gesproken over solda- 
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ten en matrozen, de conclusies die op 
grond van het lage loonpeil getrokken 
worden gelden uitsluitend voor deze 
groep. Uit de bijlagen blijkt, dat naar 
schatting van de auteurs 10% van de ver¬ 
trekkers (dus nieuw gerecruteerden) niet 
in scheeps- of krijgsdienst was, maar als 
ambachtsman, in administratieve dienst of 
in andere functie, die bijna altijd wat beter 
betaalde. Bovendien, ook in de categorie 
van zeevarenden en van militairen waren 
officieren en onderofficieren, die wat meer 
verdienden. Zelfs al zou het totaal van het 
aangeworven personeel in de rangen 
boven het ‘minimumloon’ niet meer dan 
20% van het totaal bedragen, dan nog zou 
dat in de 18de eeuw een belangrijke groep 
vormen. Bovendien is het mijn indruk, dat 
juist bij de zee(onder)officieren het aan¬ 
deel van de Nederlanders uit de kustpro¬ 
vincies vrij hoog is. Voorts lijkt me, dat ten 
aanzien van zeelieden niet altijd met een 
diensttermijn van vijf jaar of langer gere¬ 
kend moet worden. Het voorgeschreven 
dienstverband voor zeevarenden die f 11 
of meer verdienden was, zoals ook blijkt 
uit de artikelen van De Hullu, drie jaar, en 
zeker bij het frequent op en neer varen in 
de 18de eeuw zal de diensttijd niet veel 
verder uitgelopen zijn. De groep, die meer 
dan f 10 verdiende, was overigens niet on¬ 
aanzienlijk, de betaalrol van de ‘Amster¬ 
dam’ bijvoorbeeld - het schip dat in 1742 
zo’n noodlottige reis maakte - vermeldt 
ongeveer 75 ‘busschieters’, die elf of twaalf 
gulden gage ontvingen, op een totaal van 
330 opvarenden. Tenslotte mogen deze 
busschieters, bootsgezellen die bij de ver¬ 
zorging van ammunitie en geschut waren 
ingeschakeld, wel tot de matrozen gere¬ 
kend worden en dus is de maximumgage 
voor de laagstbetaalde groep niet elf (zoals 
op blz. 16 staat) maar twaalf gulden per 
maand. Maar zelfs al zou de positie van de 
opvarenden van de VOC-schepen mis¬ 
schien een fractie beter uitvallen dan 
Bruijn en Lucassen schetsen, dan nog is de 
afstand tot de overige beroepsgroepen zo 

groot, dat het weinig aan hun conclusie 
afdoet. Overigens presenteren de beide 
uitgevers hun conclusies nadrukkelijk als 
hypothese en stellen ze dat nader onder¬ 
zoek noodzakelijk is. 
De vijf artikelen - Matrozen en soldaten, 
Ziekten en dokters, Handhaving van de 
orde en tucht, Voeding en Amusement - 
bestrijken nagenoeg alle aspecten van de 
leef- en arbeidsomstandigheden aan boord 
van de oostindiëvaarders. Van belang is, 
dat De Hullu niet volstond met de weerga¬ 
ve van de relatief gemakkelijk terug te vin¬ 
den voorschriften en bepalingen die de 
Compagnie als werkgever opstelde, maar 
ook de uitvoering daarvan heeft bespro¬ 
ken, bijvoorbeeld aan de hand van opmer¬ 
kingen uit journalen of uit reisverhalen. 
Trouwens, veel van de ‘gewone’ zaken als 
amusement aan boord komen in de offici¬ 
ële Compagniespapieren niet aan bod. Het 
ligt voor de hand, dat De Hullu als archi¬ 
varis zich baseerde op uitvoerig archiefon¬ 
derzoek. Helaas voldeed het notenappa¬ 
raat niet aan de moderne maatstaven en 
zagen de uitgevers zich genoodzaakt alle 
literatuur en archiefverwijzingen te her¬ 
zien, een enorm karwei, waarmee zij de 
onderzoeker een onschatbare dienst heb¬ 
ben bewezen. In één opzicht stelt een (her¬ 
nieuwde) kennismaking met De Hullu’s 
artikelen teleur. Zoals in de inleiding al 
wordt opgemerkt, gaat De Hullu niet uit 
van een vraagstelling of hypothese, zijn 
werkwijze is het ‘bijeentrekken’ uit de ar¬ 
chiefstukken en literatuur van hetgeen op 
zijn onderwerp betrekking heeft om dat 
vervolgens in verhalende vorm weer te 
geven. Dat leidt soms tot een opeenstape¬ 
ling van feiten en feitjes, soms ook tot 
herhalingen. Nergens worden vergelijkin¬ 
gen gemaakt met bijvoorbeeld de marine, 
en dat terwijl De Hullu als archivaris op 
het Algemeen Rijksarchief niet alleen de 
Compagniesarchieven maar ook de archie¬ 
ven van de Admiraliteit beheerde! Het is 
dan ook juist de verdienste van Bruijn en 
Lucassen, dat zij niet zijn blijven steken in 
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een compilatie van vijf op zichzelf belang¬ 
wekkende artikelen, maar dat zij erin ge¬ 
slaagd zijn de studies die éxtra dimensie te 
geven die de samenbundeling tot een boek 
maakt. Een boek, dat is wel zeker, dat zal 
aanzetten tot verder onderzoek naar de 
arbeiders op zee en naar de relatie tussen 
werving van de VOC en economie in de 
Republiek. 

F.S. Gaastra 

JOHNSTONE, P., The sea-craft of pre¬ 
history. Londen, Routledge & Kegan 
Paul, 1980, 260 blz., ill. 
De historicus Johnstone heeft in zijn pu¬ 
blicaties en door zijn jarenlange werk voor 
de ‘History and Archeology Unit’ van de 
BBC-televisie een belangrijke bijdrage ge¬ 
leverd aan de popularisering van de arche¬ 
ologie in het algemeen en de maritieme 
archeologie in het bijzonder. Persoonlijk 
had hij vooral belangstelling voor de 
vroegste ontwikkeling van het schip - en 
vooral de kleinere typen - en voor de pa¬ 
rallellen in de ontwikkeling van schepen 
op verschillende plaatsen op aarde. Als 
verklaring daarvoor zocht Johnstone in 
eerste instantie naar de invloed van de 
natuurlijke omgeving, van de beschikbare 
bouwmaterialen en van de hoogte van de 
technische ontwikkeling. Het traceren van 
contacten tussen geografisch ver uit elkaar 
liggende culturen met als gevolg een be¬ 
ïnvloeding van de ene scheepsbouwkundi¬ 
ge traditie door de andere kwam bij hem 
op de tweede plaats. 
Met deze opvatting als leidraad zocht 
Johnstone gedurende een tiental jaren ma¬ 
teriaal bijeen voor een boek, waarin hij een 
wereldwijd overzicht wilde bieden van de 
ontwikkeling van de vroegste vormen van 
het schip. Hij maakte, behalve van arche¬ 
ologische gegevens, ook uitvoerig studie 
van ethnografische en literaire bronnen, 
en bereisde grote delen van de wereld voor 
het vergaren van zijn materiaal. Johnsto¬ 
ne’s dood in 1976 verhinderde, dat hij zijn 

boek voltooide. Grote stukken waren 
reeds in concept gereed, voor de rest was 
het materiaal bijeengebracht. S. McGrail, 
het terzake zeer deskundige hoofd van het 
Archeological Research Centre van het 
National Maritime Museum in Green¬ 
wich, durfde het aan om Johnstone’s ruwe 
manuscript om te werken tot een boek. Uit 
zijn verantwoording over dat werk blijkt, 
dat hij ernaar heeft gestreefd de oorspron¬ 
kelijke teksten zoveel mogelijk onaange¬ 
tast te laten en slechts te schaven in geval 
van doublures. Dat betekent, dat nieuwe 
gegevens in de talloze maritiem-archeolo- 
gische publicaties uit de jaren 1976-1980 
niet zijn verwerkt. Een uitzondering vor¬ 
men de hoofdstukken over de ontwikke¬ 
ling van het prehistorische vaartuig in En¬ 
geland, Ierland en West-Europa, die door 
McGrail, specialist op dat terrein, wel zo 
ver mogelijk zijn bijgewerkt. En dat ver¬ 
hoogt de onevenwichtigheid in dit boek, 
dat niettegenstaande zijn wijdse titel toch 
120 van de 260 bladzijden besteedt aan de 
vroege geschiedenis van het schip in 
Noordwest- en West-Europa en het Mid¬ 
dellandse Zeegebied. Ondanks dit voorlo¬ 
pig misschien nog onvermijdelijke manco 
- nu is Europa nog het meest omgespitte 
werelddeel - is er een boek ontstaan, vlot 
geschreven, goed geïllustreerd met 
overzichtskaartjes, reconstructie-tekenin- 
gen en foto’s, dat de lezer een boeiend 
overzicht biedt van de uiteenlopende 
typen vaartuigen, die de prehistorische 
mens overal ter wereld heeft bedacht om 
zijn weg over het water te kunnen zoeken. 
In het eerste deel van zijn boek geeft de 
auteur een inventarisatie van de diverse 
typen ‘primitieve’ vaartuigen: de rietboot 
en het -vlot, de boot met een huid van 
boombast of dierevel, de boomstamkano 
en zijn verbeterde uitvoeringen: het vlerk- 
vaartuig en de boot met een romp van 
planken. Dan verhaalt Johnstone in het 
tweede - zoals gezegd grootste - deel van 
zijn boek over bouw, ontwikkeling en ge¬ 
bruik van prehistorische vaartuigen in 
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West-Europa en het gebied van de Mid¬ 
dellandse Zee, steeds de bron vermeldend, 
op basis waarvan hij tot zijn gevolgtrek¬ 
kingen komt. In het derde en laatste deel 
van zijn overzicht gaat de auteur dan in op 
de prehistorische schepen van de Arabi¬ 
sche wereld, de kusten van de Indische 
Oceaan, China en Japan - Johnstone ver¬ 
onderstelt, in afwijking van de gangbare 
theorie, op basis van een aantal prehistori¬ 
sche boomstamresten met sporen van 
kunstmatige verbranding de aanwezigheid 
van boomstamkano’s in China -, de eilan¬ 
den van de stille Oceaan - rijk aan sporen, 
nog ver in historische tijden - en het Ame¬ 
rikaanse continent. 
Een uitvoerig notenapparaat met vele lite¬ 
ratuurverwijzingen en een goed register 
besluiten een boek, dat geen onbetreden 
paden opgaat, maar een synthese geeft van 
de stand van de wetenschappelijke kennis 
in 1975 met betrekking tot het prehistori¬ 
sche vaartuig. 

L.M. Akveld 

LOOMEYER, F., Met zeil en treil: de 
tjalk in binnen- en buitenvaart. Alkmaar, 
De Alk, 1980, 160 biz., ill. 
‘Met zeil en treil’ is de door Loomeyer in 
18e-eeuwse advertenties aangetroffen 
aanduiding, dat een schip te koop is in 
geheel vaarklare staat; men zou ook kun¬ 
nen zeggen: met alles erop en eraan. Vin¬ 
den we nu in dit boek ook alles over de 
eerst houten, daarna ijzeren en nog later 
stalen tjalken, hun ontwikkeling, types, 
bouw, uitrusting, gebruik, bewoning en 
versiering? Binnen het kader van 160 
bladzijden, waarin dan nog plaats gevon¬ 
den wordt voor een groot aantal illustra¬ 
ties, kan men dit eenvoudigweg niet ver¬ 
wachten. Trouwens, Loomeyer zelf maakt 
heel duidelijk, dat men dit niet van hem 
verwachten moet. Hij heeft een duidelijke 
grens rond het onderwerp van zijn studie 
getrokken, hij heeft binnen dit gebied ge¬ 
snoeid en hij wijst erop, dat hij, opererend 

van zijn standplaats Groningen uit en in 
Groningen en Friesland het zwaartepunt 
van de bouw en de vaart met tjalken vin¬ 
dend, zijn werk ‘met een licht noordelijk 
accent’ heeft geschreven. 
De grens trekt Loomeyer bij de ijzeren, 
later stalen tjalken, waarvan de bouw zo 
om en nabij 1880 zijn intrede doet. Het 
zijn vooral deze tjalken, die door hem zul¬ 
len worden beschreven. Men vindt dit 
aangekondigd aan het slot van het eerste 
hoofdstuk, dat als historische entree en 
matière is bedoeld en in feite een bewer¬ 
king is van de scriptie, die in nummer 38 
van de ‘Mededelingen van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis’ reeds 
publicatie vond. Eerlijk gezegd vind ik dit 
historische relaas een wat warrig en zwak 
stuk. Ik kan mij niet onttrekken aan de 
indruk, dat Loomeyer in zijn enthousi¬ 
asme te zeer de tjalk als het centrale 
scheepstype is gaan beschouwen en dan al 
te makkelijk andere, zelfstandig ontwik¬ 
kelde schepen als het zeegaande wijd- of 
veerschip van Nicolaas Witsen, de Zeeuw¬ 
se poon of het Brabantse beurtschip onder 
de kreet ‘tjalkachtig’ aan zijn tjalk probeert 
vast te breien. Ten aanzien van de door 
Loomeyer behandelde rubriek ‘smakken 
en koffen’ vraag ik mij bovendien af, of de 
schrijver niet wat makkelijk over het een 
en ander heen glijdt. Heeft hij, de zeegaan¬ 
de smak naar de tjalk toe denkend, niet in 
de gaten, dat reeds in de 18e eeuw de smak 
een eigen type heeft met gepiekt achter¬ 
schip evenals de (later komende) kof, en 
misschien ook om die reden door Le 
Comte als ‘de zuster der koffen’ wordt 
beschouwd? Waarom moeten wij van 
Loomeyer vergeefs bij Van Loon naar de 
smak zoeken, terwijl deze hem in zijn ‘Be¬ 
schouwingen’ op de bladzijden 70-73 
naast de kof als een zelfstandig type wel 
degelijk noemt. Niet juist is het voorts de 
lezer te doen geloven, onder vertoning van 
een tekening van Van Loon, dat de kof 
zowel aan de kop als in de kont onder de 
waterlijn gepiekt was en daar een zuiver 
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S-spant had. Het was het pleidooi van Van 
Loon om ter verbetering der zeileigen¬ 
schappen van de kof, die reeds zijn gepiek¬ 
te achterschip had, óók het voorschip te 
pieken, maar Van Loon (Handleiding, blz. 
7) schrijft zelf, dat de gewone koffen 
meestal vóór ‘stomp rond, zonder eenige 
voorpiek’ worden gebouwd. Beschikbare 
modellen en werktekeningen bevestigen 
deze praktijk ook voor latere jaren. 
Spreekt Loomeyer dan niet al te gemakke¬ 
lijk over de aan voor- en achterschip ge¬ 
piekte koffen? 
Interessant is een door Loomeyer uit een 
onderzoek van Noord-Nederlandse kran¬ 
tenadvertenties getrokken statistiek over 
de periode 1743-1798. Men ziet een ver¬ 
schuiving in de lengtematen van de tjalken 
naar de smakken. Men ziet bovendien een 
9-tal koffen, die - overwegend tussen de 
12 en 16 meter lang - echte binnenschepen 
zijn, naast een 3-tal koffen, die - tussen de 
24 en 28 meter lang - zeegaand zullen zijn 
geweest en de indruk maken te dateren van 
het laatst van de 18e eeuw: 1765, 1766 en 
1784. Loomeyer indiceert twee proble¬ 
men. Ten eerste: wat waren dat voor kleine 
koffen? Ten tweede: waren de koffen ei¬ 
genlijk wel de zovaak genoemde kustvaar¬ 
ders van de tweede helft der 18e eeuw en, 
zo niet, welke schepen waren dat dan wel? 
Hij laat de vragen open. Terecht, want 
hun beantwoording gaat buiten de gren¬ 
zen van zijn onderwerp en zou voor elke 
vraag een onderzoek op zich vergen. 
Maar wel een heel interessant onderzoek! 
Moge het wellicht ten aanzien van de klei¬ 
ne binnenkoffen toch nog een tasten in het 
vage blijven, met betrekking tot de rol van 
de zeegaande koffen in de ‘kleine vaart’ 
moet wel degelijk een terzake dienende 
analyse voor de dag kunnen komen. Het 
wachten is op degene, die in deze kluiven 
hapt. Zo ik daarbij een duwtje in de rug 
mag geven, zou ik voor de kleine koffen 
willen verwijzen naar het artikel ‘Binnen¬ 
scheepvaart door Gouda in de 17e en 18e 
eeuw’ van J.E.J. Geselschap in het tijd¬ 

schrift ‘Holland’ (1979). Dit artikel laat 
zien, dat in de jaren 1783, 1784, 1786, en 
1787 voor het gebruik van de Mallegatsluis 
te Gouda - belangrijke schakel in het ver¬ 
keer tussen noord en zuid - consentgeld 
werd betaald door 88 kofschuiten, 6 tot 12 
lasten groot. Bepaald geen grote schepen 
dus. Hiervan waren er 30 van Zuid-Hol- 
land, 29 van Noord-Brabant en 19 van 
Noord-Holland. In aantal werden zij 
slechts overtroffen door meestal in Zuid- 
Holland en Noord-Brabant thuishorende 
poonschuiten: 116 in getal, groot 6 tot 15 
lasten. (Mag verband worden gelegd met 
de kogschepen, waarover Van Beylen in 
zijn ‘Schepen van de Nederlanden’, blz. 
163/164, spreekt?). Het valt op, dat in de 
lange rij van met name genoemde, con¬ 
sentgeld betalende scheepssoorten de tjalk 
niet wordt vermeld. Was die toen nog niet 
zover naar het zuiden doorgedrongen? 
En voor wat betreft de kof in de ‘kleine 
vaart’ zou ik eens willen wijzen naar de 
door Petrejus in zijn ‘Nederlandse zeil¬ 
schepen in de 19e eeuw’ op bladzijde 18 
geproduceerde bouwlijst van de Dordtse 
werf van Jan Schouten, dekkende een tijd¬ 
vak van 1709 tot 1859. Deze laat zien, dat 
tot 1759 de werf wél hoekers, doch geen 
koffen bouwde, dat met ingang van 1759 
naast hoekers ook koffen worden gebouwd 
en dat de laatste hoeker dateert van 1778, 
waarna de werf verder doorgaat met de 
bouw van koffen. Daar zitten dan met in¬ 
gang van 1771 enkele grote, kennelijk 3- 
mast galjoten tussen. Kan het misschien 
zijn, dat althans in het westen des lands de 
door Van Loon ook wegens zijn goede 
eigenschappen als zeeschip geprezen 
koopvaardijhoeker het representatieve 
‘kleine vaart’-schip is geweest en dat deze 
in de tweede helft van de 18e eeuw in het 
2-mast type is verdrongen door de kof? 
Kan in het noorden zoiets hebben ge¬ 
speeld tussen de smak en de kof? De 3- 
mast hoekers - de zogenaamde hoeker- 
schepen - schijnen ondanks concurrentie 
van de 3-mast galjoten een langer leven te 
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hebben gehad; in september 1848 tenmin¬ 
ste wordt nog van Kaap de Goede Hoop 
een blikken doos met zaden, bestemd voor 
mr P. Blussé van Oud-Alblas te Dord¬ 
recht, meegegeven met het hoekerschip 
‘Animo’ van Vlaardingen, kapitein A. van 
der Meyden. Het boek van Loomeyer 
schudt bij de geïnteresseerde lezer wel het 
nodige los! 
Het zwaartepunt van het boek wordt ge- . 
vormd door hoofdstuk 2, dat de tjalken 
behandelt in hun verschillende verschij¬ 
ningsvormen in de landelijke vaart, de 
streekgebonden vaart - Holland en Zee¬ 
land, Friesland, Groningen en de Veen¬ 
koloniën -, de zeevaart en de vaart voor 
bijzondere doeleinden zoals bijvoorbeeld 
de beurtvaart en de negotievaart. Dit 
hoofdstuk levert een mijn vol gerangschik¬ 
te informatie op. Ik denk, dat hier het 
lichte noordelijke accent van de schrijver 
aan het licht moet zijn gekomen en, zo ja, 
dan mocht dit wat mij betreft gerust. Ik 
noem als voorbeeld het ten aanzien van de 
bolschepen gerelateerde. Ik vermeld als 
hoogtepunt de behandeling van de tjalken 
in de zeevaart: de zeetjalken en de koftjal- 
ken. In mijn ogen is dat een uitstekend 
stuk geschiedschrijving. Natuurlijk, als 
‘Hollander’ vraag ik mij af, waarom bij de 
behandeling van de Zuidhollandse en 
Zeeuwse aardappelvaart de stoere, com¬ 
pacte vrachtboeier met zijn forse, zee¬ 
waardige zeeg onder tafel is verdwenen en 
waarom wij het bij de poon moeten doen 
met een tekening van Van Loon, die de 
poon niet geeft zoals hij was, doch zoals 
Van Loon hem heeft ‘verdokterd’. En na¬ 
tuurlijk zullen lezers uit noordelijke stre¬ 
ken ook wel wat op te merken hebben - de 
zeilende varensman is altijd kritisch jegens 
anderen! Maar wat moeten wij tevreden 
zijn, dat Loomeyer heeft ondernomen de 
zaken eens op een rij te gaan zetten. 
Het derde hoofdstuk behandelt in zijn eer¬ 
ste sector de bouw, het onderhoud en de 
tuigage. Het is hier, dat Loomeyer welbe¬ 
wust het snoeimes heeft gehanteerd. Hij 

vindt dat een apart boek waard. Dat kon 
best wel eens zo zijn, maar jammer blijft 
het. Het thans gebodene, hoe aardig ook 
op zichzelf en hoe nuttig geïllustreerd, 
blijft toch wel erg aan de oppervlakte. 
Voor degenen, die thans oude tjalken res¬ 
taureren en weer onder zeil in de vaart 
brengen, zou het bijvoorbeeld bijzonder 
nuttig zijn geweest, wanneer de schrijver 
wat meer had verteld van de werkelijk bij¬ 
zonder mooie kleurenschema’s, die onder 
andere de schippers van Friesland en de 
Hollandse IJssel hebben toegepast. En 
hoe nuttig zou het ook zijn geweest dan 
even duidelijk te maken, dat in de binnen¬ 
vaart een masttop alleen maar wit mag 
zijn, wanneer de schippersvrouw aan 
boord de baas is dan wel de schipper 
doopsgezind, en verder uitsluitend stem¬ 
mig zwart. Niet lichtblauw met witte ban¬ 
den, zoals het brave, oude schip op de 
omslag van het boek vertonen moet. 
Van het alledaagse leven aan boord, de 
feitelijke situatie waarin men de levens- 
ruimte vond, weet de aan land levende 
burger maar weinig. Hij komt niet aan 
boord. Daarom is het weer zo goed, dat 
Loomeyer onder het hoofd ‘wonen aan 
boord’ met interieurfoto’s en roefplannen 
dit aspect van het schippersleven naar 
voren heeft gehaald. Wie lezend en kij¬ 
kend de stof verwerkt, gaat met eerbied 
kijken naar de schippersvrouw, die bij alle 
mannelijke stoerheid aan dek beneden- 
deks toch maar de centrale figuur in de 
verzorging, de huishouding en de opvoe¬ 
ding der kinderen was. 
Het hoofdstuk gaat voort met de geschie¬ 
denis van de motorisering van de tjalken- 
vloot. Loomeyer heeft van schipper Veen- 
stra gelegenheid gekregen het door deze 
bijeengebrachte materiaal te gebruiken. 
Het is uitstekend. De hier bij elkaar verza¬ 
melde informatie is uniek. Een recon¬ 
structie van buitenaf zou nauwelijks mo¬ 
gelijk geweest zijn. 
Tenslotte volgt dan het relaas van de af¬ 
sterving van de zeilvaart, de sloop der tjal- 
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ken en de welhaast wonderlijke herrijzenis 
van de tjalk onder de handen van jonge 
mensen, die ‘neen’ zeiden tegen het ver¬ 
dwijnen en met kunst en vliegwerk, met 
grote zelfwerkzaamheid en financieel 
kromliggen erin geslaagd zijn de oude 
schepen weer onder tuig en in de vaart te 
brengen. Tot dit gezelschap behoort Loo¬ 
meyer. 
Over de illustraties zou ik nog willen zeg¬ 
gen, hoe hartverwarmend de foto’s ‘uit de 
oude doos’ speciaal zijn. Vaak om wat er 
niet bij wordt verteld. Zo kan men moeite¬ 
loos absorberen, hoe mooi en vanzelfspre¬ 
kend een roerkop (klik) in de achterlijn van 
het roer doorloopt. Wie op bladzijde 51 de 
foto van de Oude Haven te Rotterdam 
bekijkt, ziet op de achtergrond tegen de 
Spaansche Kade een mooie, stoere vracht¬ 
boeier liggen, misschien grijs geschilderd, 
misschien lichtgroen met gele billen. Wie 
op bladzijde 53 moet kijken naar de pavil- 
joentjalk van schipper Dane in de haven 
van Steenbergen, moet eigenlijk nog beter 
kijken naar het mooie aakje op de voor¬ 
grond, dat het zeldzame stengetuig toont 
met het gaffeltopzeil bijgegeid langs de 
steng en de mast. Het zou ons bijna ont¬ 
snappen! Niet altijd gelukkig vind ik de 
keus van ‘eigentijdse’ foto’s. Zo is de ver¬ 
lengde en van een roef voorziene ijsseltjalk 
op bladzijde 47 een ongelukkig voorbeeld 
van verstoorde proporties en lijnen. Er 
moeten toch genoeg foto’s van gave, ge¬ 
tuigde ijsseljachten te vinden zijn. De laat¬ 
ste zurigheid mijnerzijds is niet zo be¬ 
doeld. Zij moet tot uiting brengen mijn 
overheersende indruk, dat er nog veel 
meer moet en kan volgen en dat Loomeyer 
de aangewezen man is om dit ter hand te 
nemen. Zijn studie van de sociaal-econo- 
mische geschiedenis geeft hem een goede 
wetenschappelijke achtergrond. Zijn per¬ 
soonlijke instelling jegens zijn onderwerp 
sluit daar uitstekend op aan. Voor mij 
geldt de vraag of het mogelijk zou zijn 
Loomeyer in staat te stellen de door hem 
ondernomen studie te verdiepen en uit te 

breiden, al ware het door het bezoeken van 
de maritieme musea en het bestuderen van 
de daar berustende werktekeningen en 
modellen, door te gaan kijken op de oude 
werven aan de Hollandse IJssel en het 
Hollands Diep en kennis te nemen van de 
daar nog bewaarde tekeningen, en bovenal 
door veel te praten met oude schippers, 
hun weduwen, hun kinderen, met de zeil¬ 
makers, kortom door verder te speuren 
dan hij nu heeft kunnen doen. Het ware 
wel zeer te wensen. Voorshands moeten 
wij het doen met ‘Met zeil en treil’ en dat is 
al een bijzonder welkom stuk werk. 

A. Blussé van Oud-Alblas 

OMMER, R., en G. Panting (eds), Wor¬ 
king men who got wet. Proceedings of the 
4th Conference of the Atlantic Canada 
Shipping Project. St. John’s (Newfound¬ 
land), Memorial University/Maritime 
History Group, 1980, 387 biz. 
Voor een belangrijk deel kan de opgang, 
die de maritieme geschiedenis in de laatste 
jaren zowel in Nederland als elders door¬ 
maakt, toegeschreven worden aan de ac¬ 
tieve en geïnspireerde manier waarop zee- 
historici hebben gereageerd en nog reage¬ 
ren op algemene trends in de geschied¬ 
schrijving. Een welsprekend voorbeeld 
hiervan is de wereldwijde belangstelling 
voor het leven en werken van de zeeman, 
tegelijkertijd een reactie op de vroegere 
verwaarlozing van dit centrale menselijke 
element in de zeevaart en de maritieme 
afspiegeling van recente vorderingen in de 
sociale geschiedenis. Van groot intrinsiek 
belang voor de zeegeschiedenis zelf, heeft 
deze ontwikkeling haar meer dan ooit te¬ 
voren in de hoofdstroom van de algemene 
geschiedenis geplaatst. Begonnen in het 
vlak van de marinegeschiedenis, is de be¬ 
langstelling voor de zeevarende nu ook 
uitgestrekt naar de visserij en koopvaardij. 
Naast een specifieke interesse in aspecten 
als de omvang en bronnen van het aanbod 
van zeelieden, recrutering en welzijns- 

69 



zorg, discipline en protest aan boord, ont¬ 
staan en ontwikkeling van het vakvereni- 
gingswezen, is het vooral ook het aanpak¬ 
ken van nieuwe, dikwijls kwantitatieve, 
benaderingen en technieken, die deze his¬ 
toriografische revolutie aandrijvings- 
kracht geeft. Gezien de om vang en aard 
van haar voornaamste bron, een schier 
eindeloze verzameling van monsterrollen, 
is het dan ook niet verwonderlijk, dat de 
progressieve en ideeënrijke Maritime His¬ 
tory Group van Memorial University haar 
vierde conferentie (vrijwel gelijktijdig met 
de ‘Seamen in Society’ conferentie van de 
ICMH te Boekarest) aan de zeelui wijdde. 
De bundel ‘Working men who got wet’ 
bevat de papers van deze conferentie met 
een kritische samenvatting door Robin 
Craig en de hoofdpunten van de discussies 
die op iedere zitting volgden. Zoals ge¬ 
bruikelijk waren de auteurs een gemêleerd 
gezelschap, ditmaal samengesteld uit zes 
leden van de groep en zes outsiders. Qua 
aanpak is een andere onderverdeling mo¬ 
gelijk, met acht kwantitatieve en vier niet- 
kwantitatieve bijdragen. Onder de eerste 
kategorie vallen alle zes van de groep af¬ 
komstig, die op analyses van monsterrol¬ 
len gebaseerd zijn, maar ook twee van bui¬ 
ten Canada. Hoezeer de nieuwe metho¬ 
diek vruchtbare resultaten kan opleveren, 
blijkt uit de sucessvolle manier waarop de 
vindingen van deze twee (die gebruik 
maken van gedetailleerd census materiaal, 
en de aankomst- en vertreklijsten van de 
scheepvaartbeweging van Liverpool) met 
die van de andere kwantitatieve papers 
verbonden kunnen worden. 
Twaalf opstellen kunnen natuurlijk niet 
alle aspecten van het zeemansleven be¬ 
slaan, maar het is toch jammer, dat twee 
bijdragen (van Ian McKay over de haven¬ 
arbeiders van Halifax, en van Gerald Pan¬ 
ting over investeerders in de Canadese 
koopvaardijvloot) betrekking hebben op 
groepen, die duidelijk buiten de schijn¬ 
werpers staan. Desondanks is een indruk¬ 
wekkende reeks onderwerpen aangesne¬ 

den, waaronder diverse voor het eerst op 
een systematische manier. 
De herkomst van zeelieden wordt behan¬ 
deld in papers van Rosemary Ommer en 
Keith Matthews. De eerste, in haar ‘Com¬ 
posed of all Nationalities: The Crews of 
Windsor Vessels, 1863-1899’, verschaft 
een degelijke analyse gebaseerd op een 
steekproef van de reizen van alle te Wind¬ 
sor (Nova Scotia) thuishorende schepen 
voor zover daarvan de monsterrollen be¬ 
waard gebleven zijn: een totaal van 2127 
reizen en 51600 zeelieden. Deze mensen¬ 
massa onderverdelend in de kategorieën 
kapitein, eerste en tweede stuurman, 
bootsman, en bemanningsleden toont zij 
aan, dat het aandeel van Windsor zelf ver¬ 
reweg het hoogst was bij de gezagvoerders 
(meer dan 40% in de jaren 1870), sterk 
afnam bij de tussenliggende rangen van 
een niet onaanzienlijke 20% tot een geringe 
5%, terwijl dit getal voor de rest van de 
bemanning nooit boven 2,5% lag. Hierbij 
dient wel rekening gehouden te worden 
met het feit, dat maar een fractie van de 
reizen te Windsor zelf begon: de schepen 
waren echte tramps en de meeste zeelieden 
werden dan ook in de grote havensteden 
van de Atlantische Oceaan (vooral Liver¬ 
pool en New York) aangenomen. Ten¬ 
einde hun geografische herkomst te verge¬ 
lijken met de plaats van aanmonstering, 
introduceert Ommer de begrippen ‘hiring 
range’ en ‘joining range’ voor havenste¬ 
den, resp. geboorteplaatsen, en op grond 
van gecombineerde berekeningen een 
‘weighted labour quotiënt’. Dit laatste cij¬ 
fer geeft dan de relatieve deelnemings- 
graad aan van iedere streek, vanwaar zee¬ 
lieden afkomstig waren, die op de schepen 
van Windsor voeren. Of deze manipulatie 
een werkelijk zinvolle verfijning biedt van 
de informatie die in de ‘ruwe’ cijfers ver¬ 
schaft wordt, mag betwijfeld worden, al is 
het alleen maar omdat in het geheel geen 
rekening wordt gehouden met de vraag of 
de zeeman voor het eerst, direkt aangeko¬ 
men van zijn geboortestreek, aanmonster- 
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de, of een veel gecompliceerder leven had 
geleid in de tussentijd. De vraag, of de 
talloze Shetland Islanders op de vloot van 
Windsor, die in Liverpool aanmonster¬ 
den, dit deden als een verkapte vorm van 
emigratie, kan dan ook niet op deze manier 
beantwoord worden. De internationale 
bemanningsstructuur van de wilde vaart 
wordt overigens overweldigend aange¬ 
toond, al was het aantal Scandinaviërs en 
andere Noordeuropeanen minder dan 
wellicht verwacht. De grafieken zijn sug¬ 
gestief, maar deze zouden in combinatie 
met numerieke tabellen hebben moeten 
worden gepresenteerd: percentages die¬ 
nen nu met het oog te worden geschat en 
subtotalen van de hoofdgebieden zijn niet 
beschikbaar. 
Matthews’ thema, ‘Recruitments and sta¬ 
bility of employment in the British mer- 
chand marine’, is zowel ruimer als beperk¬ 
ter dan dat van Ommer. Hij analyseert niet 
alleen de herkomst van de officieren en 
onderofficieren van de vloot van C.T. Bow- 
ring & Co (een firma met vestigingen in 
St. John’s, Liverpool, en New York), maar 
ook de duur van hun dienstverband. Het 
algemene beeld is duidelijk en wijkt in 
principe niet veel af van dat van Ommer: 
een Noordatlantisch mengsel in alle ran¬ 
gen, maar met duidelijk uiteenlopende 
concentraties. Zo valt bij de gezagvoerders 
de nadruk op West-Engeland (het gebied 
waar de Bowring’s vandaan kwamen), bij 
de bootslieden Newfoundland, bij de zeil¬ 
makers en timmerlieden Scandinavië, en 
bij de machinisten Schotland. Vooral ka¬ 
piteins voeren voor langer dan een enkele 
reis voor Bowring, en waren niet zelden als 
officier of bootsman begonnen. Curieus 
genoeg hield geen machinist het langer 
dan vier reizen uit. Dit gedeelte van de 
analyse draagt een sterk voorlopig karak¬ 
ter; de reizen zijn niet onderverdeeld over 
de qua lengte en karakter bijzonder uit¬ 
eenlopende vaarten waarin de schepen 
geemployeerd werden. Ook heeft Mat¬ 
thews niet in zijn beschouwing betrokken, 

dat veel bemanningsleden, van wie hij op 
grond van de te Liverpool beginnende 
monsterrollen aanneemt dat ze onderweg 
op- dan wel afgestapt zijn, in feite retour- 
reizen maakten vanuit Newfoundland, 
zodat de inhoud van het begrip ‘retention 
rate’ (d.w.z. de proportie van zeelieden, 
die aan het einde van de totale reis nog aan 
boord waren) anders gedefinieerd zou 
moeten worden. Ondanks het feit dat geen 
gewone zeelieden in de analyse betrokken 
werden (hun collectieve ‘trouw’ aan de 
rederij zal niet meer dan uiterst gering 
geweest zijn), is het aantal betrokkenen 
niet gering: 1123. Desondanks hadden 
wellicht ter verheldering voorbeelden van 
individuele carrières gegeven kunnen 
worden naast en in combinatie met de 
tabel van de 28 man, die meer dan tien 
reizen voor Bowring maakten. 
De voorgaande bijdragen zijn in wat gro¬ 
ter detail besproken om te tonen wat op 
een ingenieuze manier met het beschikba¬ 
re materiaal gedaan kan worden. Verschei¬ 
dene andere papers tonen dat op hun 
wijze. Het laatste werk van de betreurde 
David Alexander analyseert ‘Literacy 
among Canadian and Foreign Seamen, 
1863-1899’ en leidt tot de vaststelling, dat 
(althans voor deze periode) er geen aanwij¬ 
zing is, dat zeelieden afkomstig waren uit 
een laagst niveau van een proletariaat, dat 
bij gebrek aan beter de zeedienst verkoos. 
Lewis Fischer concludeert, dat het deser¬ 
teren van zeelieden direkt, zij het niet to¬ 
taal, gerelateerd kan worden aan de ver¬ 
meende of verwachte arbeidsomstandig¬ 
heden in de havens, en hun achterland, 
waar zij hun plicht verzaakten. In kwalita¬ 
tieve termen was deze waarheid natuurlijk 
al lang bekend, en enkele jaarlijkse statis¬ 
tieken voor de gehele Britse koopvaardij¬ 
vloot waren sinds het midden van de vori¬ 
ge eeuw beschikbaar, maar deze studie 
verfijnt het beeld. Desondanks, zoals 
Craig benadrukte, zal veel altijd ook heb¬ 
ben afgehangen van de direkte toestand 
aan boord, en een kwantitatieve analyse 

71 



daarvan is zo goed als onmogelijk. Eric 
Sager en David Williams berekenen en 
analyseren de veranderende arbeidspro¬ 
ductiviteit op zeilschepen, de eerste aan de 
hand van monsterrollen, Williams met 
scheepvaartlijsten. Hun resultaten verto¬ 
nen zoveel overeenkomst als redelijkerwijs 
verwacht kon worden. De superioriteit 
van Amerikaanse over Britse schepen 
wordt overtuigend aangetoond, als ook de 
invloed, die het emplooi van de schepen 
(vooral de reisduur) op de bemannings- 
graad had. De belangrijkste factor in de 
verhoging van productiviteit is duidelijk 
vergroting van het schip; merkwaardiger¬ 
wijs is het barktuig als zodanig niet pro¬ 
ductiever dan het voltuig. John Battick 
tenslotte analyseerde volkstellingen voor 
de periode 1850-1900 van twee dichtbij 
elkaar gelegen havens in de Amerikaanse 
staat Maine, en kwam tot een demografi¬ 
sche reconstructie van hun zeevarende be¬ 
volking. Dit is een inspirerend en dyna¬ 
misch overzicht, dat qua karakter nauw 
aansluit bij Ommer’s werk over Windsor, 
en hopelijk elders navolging vindt. 
De niet-kwantitatieve papers zijn over het 
algemeen niet minder interessant. Camp¬ 
bell McMurray’s verslag van de verande¬ 
rende status van de scheeps machinist (dat 
ook te Boekarest gehoord werd) toont de 
sociale aanpassing, die technische vooruit¬ 
gang vereiste. Conrad Dixon’s korte paper 
over de Lascaren, de Indische zeelieden 
die een toenemend belangrijke rol op de 
Britse koopvaardijvloot speelden, is voor¬ 
namelijk een globaal en inleidend over¬ 
zicht, dat op een welkome manier de aan¬ 
dacht vraagt voor deze belangrijke maar 
dikwijls vergeten groep. Judith Fingard 
tenslotte, die al eerder in Acadienses en Le 
Travailleur fascinerende beelden van de 
havenscene van Quebec gaf, tracht te 
komen tot een herwaardering van de 
‘crimps’ (zielverkopers) aldaar. Ongetwij¬ 
feld is het beeld, dat alle zeelieden syste¬ 
matisch uitgeplunderd werden, sterk 
overtrokken, maar haar rehabilitatie lijkt 

toch wel op losse grond gefundeerd te zijn. 
Het gaat veel te ver de verhouding tussen 
crimp en zeeman er een van gelijken te 
noemen, of het functioneren van het sys¬ 
teem ruwweg met dat van een informele 
vakvereniging te vergelijken. 
De Maritime History Group heeft, on¬ 
danks de diverse rampen die haar troffen, 
haar inventiviteit en dynamiek volledig 
weten te bewaren. Deze bundel bevat 
nieuwe ideeën en methodieken te over, en 
is de luttele prijs van Can $ 10 dubbel en 
dwars waard. Desondanks mogen enige 
algemene kritische kanttekeningen ge¬ 
plaatst worden. Ik ben er niet van over¬ 
tuigd, dat alle voorgeschotelde berekenin¬ 
gen even waardevol of zinvol zijn, of geba¬ 
seerd op de juiste vooronderstellingen. 
Panting’s analyse van de Canadese inves¬ 
teerders b.v. gaat uit van nieuwe registra¬ 
ties, zonder verkopen of andere verliezen 
in aanmerking te nemen. Bovendien gaat 
hij ervan uit, dat voor de gehele periode 
van zijn analyse (1820-1889) een vaste 
prijs voor de schepen, waarin geïnvesteerd 
werd, aangenomen kon worden: onafhan¬ 
kelijk van tonnage, tuig, ontwerp, enz. is 
het $ 35 per ton, een onhoudbare veron¬ 
derstelling. Craig wees er in zijn overzicht 
terecht op, dat de concentratie op het cij¬ 
fermateriaal af en toe ten koste ging van 
een waardering en in-beschouwing-ne- 
men van het meer conventionele, kwalita¬ 
tieve materiaal. Het mag inderdaad ge¬ 
steld worden, dat een gelukkige harmonie 
van nieuw en oud, kwantiteit en kwaliteit, 
detailstudie en algemeen beeld, nog niet 
bereikt is. 
Dit laatste punt heeft direkt betrekking op 
de opzet van het Atlantic Canada Ship¬ 
ping Project. Tot nu toe zijn voor iedere 
conferentie verschillende thema’s aange¬ 
nomen, die ons als in een bonte kaleido- 
scoop thema na thema voortoverden. Het 
is waar, dat naast de gebundelde papers 
ook enige andere publikaties van de leden 
van de groep verschenen zijn, maar het 
gevaar bestaat, dat thema’s en onderwer- 
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pen te voorschijn gehaald worden, maar 
niet voltooid. Het is dan ook te hopen, dat, 
wanneer de groep na nog twee conferen¬ 
ties ontbonden wordt, haar individuele 
leden en de tallozen in Canada en elders, 
die haar zoveel verschuldigd zijn, met de 
losse draden de uitdaging opvatten en het 
begonnen onderzoek in alle richtingen 
krachtig voortzetten. Dit kan gedaan wor¬ 
den binnen de problematiek van-de econ- 

Aankondigingen 

Boye Meyer-Friese’s Marinemalerei in 
Deutschland im 19. Jahrhundert (Ham- 
burg/Bremerhaven, Stalling/Deutsches 
Schiffahrtsmuseum, 1981) is een op enige 
plaatsen herwerkte universiteitsverhande- 
ling (Kiel, 1978) met een uitgebreide stu¬ 
die over het Duitse marineschilderij als 
kunstgenre, bekeken aan de hand van 
schilderijen van 1871 tot 1914. De auteur 
bakent zijn gebied af en omschrijft het 
begrip ‘marineschilderij’. Na een over¬ 
zicht van de voorlopers tot 1870 en een 
synchronoptische lijst volgt een kort histo¬ 
risch overzicht. De auteur rangschikt de 
schilderijen volgens thema’s en bespreekt 
deze vrij uitvoerig: achtereenvolgens het 
politieke, het technische en het ‘zeeschap- 
schilderij’. Een catalogus van alle afge- 
beelde schilderijen, een lijst met biografi¬ 
sche inlichtingen van de schilders, een uit¬ 
gebreide bibliografie en een index beslui¬ 
ten deze publicatie. 

J.vB. 

Shipwreck Special is een themanummer 
(september 1981) van het Engelse maand¬ 
blad voor beoefenaars van de onderwater¬ 
sport Underwater World. De bedoeling 
van de redactie met dit nummer is de vele 
sportduikers, die in de Engelse kustwate¬ 
ren actief zijn, te doordringen van het be¬ 
lang van scheepswrakken als dragers van 
historische informatie en van de noodzaak 

omische achteruitgang van Atlantisch Ca¬ 
nada, de ontwikkeling van maritieme sa¬ 
menlevingen en havenplaatsen, of ook de 
groei van de wereldscheepvaart; belangrij- 
ker dan het in principe irrelevante vast¬ 
stellen van subjectieve prioriteiten is dat 
het elan en de vaart behouden blijft. 

F.J.A. Broeze 

om deze wrakken met zorg en deskundig¬ 
heid te behandelen. Verschillende des¬ 
kundigen vertellen over de resultaten van 
hun onderzoek van wrakken als die van de 
VOC-schepen ‘Campen’ (1627) en ‘Hol- 
landia’ (1743) en van het te bergen 
oorlogsschip uit de Tudor periode ‘Mary 
Rose’ (1545). Bijzondere aandacht ver¬ 
dient een bijdrage van Richard Larn over 
het in opbouw verkerende UK Shipwreck 
Computer Index-systeem, waarin op de 
lange duur zoveel mogelijk van de naar 
schatting 250.000 scheepswrakken in de 
wateren rond Engeland zullen worden op¬ 
genomen, beschreven volgens een uni¬ 
form schema, dat een groot aantal terug- 
zoek-kenmerken bevat (naam van het 
schip, afmetingen, exacte geografische lo¬ 
catie, datum van vergaan, karakter van de 
lading, enz. enz.). 

L.M.A. 

Ter gelegenheid van het 100-jarig bestaan 
van het Amsterdams Nautisch en Weer¬ 
kundig Instituut (tot 1962 Filiaalinrich- 
ting te Amsterdam van het KNMI) 
schreef het hoofd van het Instituut, J. de 
Boer: Zeekaarten Instrumenten Scheeps- 
seinlantaams (Amsterdam, 1981). Het 
geeft een overzicht van 100 jaar dienstver¬ 
lening aan in Amsterdam liggende sche¬ 
pen. Daartoe behoorde compensatie van 
kompassen, correctie van zeekaarten, veri- 
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ficatie van sextanten, tijdmeters en navi- 
gatielantaarns en, tot 1 januari 1981, het 
dagelijks uitgeven van een weerkaart. De 
nadruk ligt op de laatste 50 jaar waarin ook 
vliegtuig- en pleziervaartkompassen tot 
het werkterrein zijn gaan behoren. Het 
boekje, dat als aanvulling op het in 1931 
verschenen gedenkboek van de Filiaalin- 
richting is te beschouwen, werd uitgege¬ 
ven door het Gemeentelijk Havenbedrijf 
Amsterdam en is te verkrijgen bij de 
Stadsdrukkerij. 

W.F.J.M.B. 

Als achtergrond bij de oceanografie verza¬ 
meling van het Science Museum in Lon¬ 
den, schreef de conservator van die verza¬ 
meling, Dr Anita McConnell, een boekje 
getiteld Historical Instruments in Oceano¬ 
graphy (Londen, H.M.S.O., 1981). Na 
een overzicht van oceanographisch onder¬ 
zoek in de periode 1650-1850 gaat de 
schrijfster dieper in op de periode tot ca. 
1930. Dit is de tijd waarin de grote en 
vruchtbare oceanografische expedities 
hebben plaatsgevonden zoals van de Chal¬ 
lenger en de Discovery. Stuwende krach¬ 
ten in deze wetenschap waren o.a. de 
Royal Society en Prins Albert van Mona¬ 
co. Doordat de beschrijving van de instru¬ 
menten in het Science Museum de rugge- 
graat van het boek vormt, krijgt men geen 
totaalbeeld. Zo wordt bv over de onder¬ 
zoekingen door William Scoresby, waar¬ 
van kennelijk niets in het Museum is, niet 
gerept. Het boekje is fraai uitgevoerd en 
rijk geïllustreerd. 

W.F.J.M.B. 

In de reeks Publicacoes do Centro de Es- 
tudos de Cartografia Amiga verscheen als 
nr. CXXXIV van de hand van de Utrecht¬ 
se hoogleraar C. Koeman The Astrolabium 
Catholicum (Coimbra, 1980). Hij be¬ 

schrijft daarin een nieuw ontdekt exem¬ 
plaar van deze zeldzame instrumenten. Er 
zijn er nu vier complete bekend. Op zeer 
heldere wijze wordt uitgelegd hoe met as¬ 
trolabium catholicum langs eenvoudige 
weg boldriehoeksvraagstukken kunnen 
worden opgelost. Deze publicatie, over 
een instrument dat in de 17e eeuw tot de 
standaard uitrusting van VOC schepen 
behoorde, is een buitengewoon belangrij¬ 
ke aanvulling op vroeger werk van Ernst 
Crone. 

W.F.J.M.B. 

Zeilsportpromotion te Almere wil onder 
de sprekende titel Drank en Deining (1981, 
80 p.) vooral de varende lezer een beeld 
geven van de drinkgewoonten aan boord 
in vroeger tijd. Het gaat natuurlijk om 
alcoholische dranken. Dit gebeurt door 
met zevenmijlslaarzen door de geschiede¬ 
nis te stappen, met citaten te strooien, zeer 
vele al dan niet toepasselijke illustraties te 
geven en tenslotte een reeks recepten voor 
drankjes als Zeemansverdriet, Faja lobi, 
Broek van Bertha en Cointreau C op te 
sommen. 

J.R.B. 

Als nr. 44 in de reeks monographs & reports 
van het National Maritime Museum in 
Greenwich is verschenen: Alexander Lind¬ 
say, A Rutter of the Scottisch Sease (1980). 
Dit deel, aanvankelijk een manuscript van 
wijlen Dr. A.B. Taylor hetwelk door I.H. 
Adams en G. Fortune is uitgebreid en 
uitgegeven, besteedt aandacht aan een 
hulpmiddel voor de navigatie: de leeskaart 
(d.i. een verzameling geschreven of ge¬ 
drukte zeilaanwij zingen). Het geschrift 
bevat de volledige engelse tekst van de 
leeskaart die door de ‘pilot’ Lindsay c. 
1540 voor de vaart langs de schotse kust 
werd geschreven; hoogstwaarschijnlijk in 
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verband met een zeereis die James V in 
datzelfde jaar ondernam om opstanden 
tegen zijn gezag op de Western Islands de 
kop in te drukken. Als inleiding op de 
transcriptie behandelen de auteurs de in- 
houd en/ het gebruik van de leeskaart 
(bronnen, structuur, nauwkeurigheid, in¬ 
strumenten), de kaarten waarmee enkele 
teksten zijn aangevuld en de invloed op 
andere leeskaarten en op m.n. de kaarten 
van Schotland van Mercator. Door deze 
toelichting is dit deel niet slechts voor spe¬ 
cifiek geïnteresseerden van belang maar 
vormt het tevens een aardige illustratie 
van de zestiende-eeuwse navigatie in de 
wateren van Noordwest Europa. 

M.K. 

Dit jaart viert de Mijnendienst van de Ko¬ 
ninklijke Marine haar 75-jarig bestaan. 
Ter gelegenheid daarvan verschijnt het ju¬ 
bileumboek ‘Voor een veilige zee’. Daarin 
wordt door een 16-tal auteurs voor het 
eerst de geschiedenis van deze dienst vast¬ 
gelegd. Het ook met kleurenfoto’s geïllu¬ 
streerde boek telt 264 bladzijden. Het is 
verkrijgbaar door vóór 1 mei van dit jaar 
een bedrag van fl. 30,- over te maken op 
girorekeningnummer 190478 ten name 
van de Scheepstoko-officier Mijnen¬ 
dienst, Den Helder, onder vermeldiging 
van de aanduiding ‘jubileumboek’. 
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Nieuwe boeken en artikelen 

Dit overzicht van nieuw verschenen boeken en artikelen op maritiem-historisch terrein 
is samengesteld door drs L.M. Akveld, met medewerking van dr J.P. van de Voort. Een 
verklaring van de afkortingen van de titels van tijdschriften en verdere informatie over 
het karakter van deze literatuuropgave staan vermeld in de eerder verschenen nummers 
van de ‘Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis’: 33 (1976) 
63-65, 35 (1977) 81 en 36 (1978) 81-82. In nummer 2 (1982) van dit tijdschrift zal een 
nieuwe opgave worden verstrekt van de tijdschriften e.d., die ten behoeve van de 
samenstelling van deze bibliografie regelmatig worden doorgenomen. 
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