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Met ingang van 1 januari 1983 heeft het bestuur van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis,
in overleg met de redactie van het "Tijdschrift voor Zeegeschiedenis’, de uitgave van het tijdschrift
weer in eigen hand genomen, een jaar na het overdragen van de exploitatie van het verenigingstijd-
schrift aan Uitgeverij Martinus Nijhoff in Den Haag. Met name de financiéle consequenties van een
voortzetting van de samenwerking met Nijhoff waren aanleiding tot deze stap.

Het bestuur en de redactie danken de firma Nijhoff voor de medewerking bij de totstandkoming van

jaargang 1982 van het "Tijdschrift voor Zeegeschiedenis’.
Het bestuur.
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studie daarvan te bevorderen doorsamenwerking Het journaal van de *Matilda Maria’
tussen de leden en van dezen met andere instan- (G.CS. Heijdt-Vermijs & J.H. de
ties, zowel nationaal als internationaal. Zij doet Bruijn)
dit onder meer door tweemaal per jaar een bij-
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symposia.
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Boekaankondigingen

Schippers en hun schepen: de koopvaardij van Wijdenes en Qosterleek

omstreeks 1560

Piet Boon

Literatuur met betrekking tot de Holland-
se scheepvaart vOoOr het begin van de
Tachtigjarige Oorlog is tamelijk schaars,
Over de rol van het platteland is vrijwel
niets bekend, zeker als het gaat om een
wat meer gedetailleerde benadering. In
deel 1 van de ‘Maritieme geschiedenis der
Nederlanden’ wordt aan dit aspekt dan
ook geen aandacht besteed '). De voor-
naamste oorzaak daarvan is ongetwijfeld
het feit, dat het bronnenmateriaal ons

voor een belangrijk deel in de steek laat,
De notariéle archieven beginnen over het
algemeen eerst aan het eind van de
zestiende eeuw, zodat we zijn aange-
wezen op incidenteel aanwezig archief-
materiaal. Een dergelijke archivalische
bron bevindt zich in het oud-rechterlijk
archief van Wijdenes ?). Het is een regis-
ter met afschriften van acten uit de jaren
1561 t/m 1564, dat door de secretaris
van Wijdenes en Oosterleek werd aan-

‘Een damschuit nevens de hoek van Leeck bezuiden Enckhuijzen’
Tekening in o.i.-inkt, gewassen, door Pieter Idserts Portier (Franeker 1698-1781)

Haarlem, Rijksarchief in Noord-Holland.




gelegd. Een deel der acten heeft betrek-
king op de scheepvaart. Sneller en Unger
vermeldden een tweetal acten in hun
bronnenuitgave betreffende de Nederland-
se handel met Frankrijk. Sneller maakte
van zijn kennis van het register nog eens
gebruik in een artikel over vroege Hol-
landse aktiviteiten in het Middellandse
Zeegebied ?). Slechts Briinner en Sand-
bergen verzamelden op wat uitgebreidere
schaal gegevens uit het register *). Op de
waarde daarvan kom ik nog nader terug,
Alvorens op de inhoud van het register in
te gaan, wil ik eerst wat algemene infor-
matie geven over de beide dorpen Wijde-
nes en Oosterleek, die bestuurlijk altijd
een eenheid hebben gevormd.

In het kader van de grafelijke politiek
van stadsrechtverlening, met name aan
het Westfriese platteland, werden Wijde-
nes en Oosterleek in 1413 met Schellink-
hout onder het stadsrecht van laatstge-
noemde plaats verenigd. In 1429 vond
echter weer een scheiding plaats en sinds-
dien vormden Wijdenes en Oosterleek een

zelfstandige ‘stad’ met dezelfde rechten
als Schellinkhout. Reeds vroeg zijn er
aanwijzingen voor een aktieve deelname
aan de koopvaardij. Toen in 1438 de
oorlog met de Wendische steden uitbrak,

eiste Philips van Bourgondié ook van het
Westfriese platteland, waaronder Wijde-
nes en Oosterleek, dat het met schepen
en bootsvolk aan deze oorlog deelnam °).
Het is niet waarschijnlijk, dat een derge-
lijk beroep kon worden gedaan zonder
dat er sprake was van economisch belang
van dit gebied bij de handel op deze ste-
den.

De Enqueste van 1494 noemt als bron-
nen van bestaan slechts de vogelvangst,
de visserij (onder andere op haring) en de
landbouw ¢). De Informacie van 1514
daarentegen maakt wel degelijk melding
van de koopvaardij als belangrijke bron
van bestaan voor Wijdenes en Qoster-
leek 7). Ook uit de Sonttoltabellen blijkt
het belang van de scheepvaart voor Wij-
denes ®). Alin 1537 worden doorvaarten
van Wijdenesser schippers vermeld. Spec-
taculair zijn de aantallen nooit, maar juist
in de jaren 1562 t/m 1565 is er sprake
van een relatieve periode van bloei. Oos-
terleek — vaak Leek genoemd — speelt
dan nog geen rol; de betekenis van dit
dorp voor de zeevaart begint pasna 1600.
Enkele getallen uit de Sonttoltabellen
over de jaren 1562 t/m 1565 illustreren
één en ander:

totaal aantal doorvaarten

totaal Holland

Hoorn, Enkhuizen en Medemblik
Wijdenes

Oosterleek

Venhuizen

Hem

Schellinkhout

Opvallend is het aantal doorvaarten van
het naburige Venhuizen en in mindere
mate van dat van Hem. Aan de korte
bloeiperiode kwam omstreeks 1568 een
einde en het platteland had in de zeven-
tiger jaren niet of nauwelijks voordeel
van het feit, dat de scheepvaart vanuit
Amsterdam ernstig werd bedreigd door
de Spaansgezinde houding van haar ma-
gistraat. Het door Van der Woude gekon-
stateerde profijt, dat West-Friesland daar-
van trok, komt vrijwel geheel voor reke-
ning van de steden ®). Pas aan het eind
van de 16e eeuw zien we de aantallen
doorvaarten van schippers uit de West-
friese dorpen in absolute zin weer stijgen.
Een tweetal attestaties uit het Wijdenesser
register betreffen de oost- (en de noord-
vaart). Het schip ‘De Witte Valk’ van
schipper Pieter Claasz. van Wijdenes, dat
op Hemelvaartsdag 1561 bij Ameland
verging, kwam van of was op weg naar
Noorwegen of het Oostzeegebied. Corne-
lis Pietersz. van QOosterleek voer in juli
1562 naar Noorwegen om hout te laden.
Een onverwacht laadverbod noopte hem
naar het Oosten te zeilen. Andere schepen
hadden zich al van hun ballast ontdaan
en moesten weer stenen als ballast inne-
men.

Uit het register blijkt de centrale plaats,
die Antwerpen en Middelburg innamen
bij de vaart op Spanje en Portugal, gebie-
den waarmee het vaargebied der Noord-
nederlanders in de vijftiende en zestiende
eeuw onder andere werd uitgebreid ).
Eén der acten uit het register bevat een
getuigeverklaring ten behoeve van een
Spaans koopman te Antwerpen over een
reis van een Wijdenesser schipper van de
Condaat naar Zeeland. Een andere acte is
opgemaakt op verzoek van een koopman
uit Hoorn en heeft betrekking op een reis
van Enkhuizen naar Bordeaux en vandaar
naar Antwerpen. Ook de zeven kwartieren
Zeeuwse maten St. Uveszout, die schipper
Jan Pauwelsz. vervoerde, duiden mogelijk
op een relatie met het Zeeuwse gebied.

Andere bronnen maken eveneens melding
van kontakten met Antwerpen en Middel-
burg. De 5 vaten en 3% oxhoofden wijn,
die Frederick Jansz. van Wijdenes van
Brouage uitvoerde, werden te Middelburg
aangevoerd, zoals bleek uit de rekening
van Jeronimus de Craen, impostmeester
van de westerse wijnen '!). Een drietal
scheepslieden van Schellinkhout legde op
16 februari 1562 een verklaring af op
verzoek van Gerasius van Antwerpen,
schipper op ‘De Hazewind’ van Schellink-
hout. Het schip lag in de haven van Ant-
werpen, waar bij een contrdle een aantal
pijpen kaneelsuiker werd vermist '?). In
het Admiraliteitsarchief te Brussel ten-
slotte wordt melding gemaakt van een
aantal schippers, dat vermoedelijk in het
voorjaar van 1569 voor Middelburg lag '®).
Vier van hen kwamen uit Wijdenes en drie
daarvan komen ook in het Wijdenesser
register voor.

De procuratie, die Dieuw Cornelis — huis-
vrouw van schipper Cornelis Pietersz. van
Qosterleek — op 24 juli 1563 aan schip-
per Frederick Jansz. verleende en die in
afschrift in het register voorkomt, is voor
meer dan één uitleg vatbaar. Frederick
Jansz. wordt gemachtigd om van Elysa-
beth en Merten de Bock de 200 dukaten
te innen, die Cornelis Pietersz. aan ““Ruys
Dias Matamores ghegeven heeft op zijn
aventure ende reyse van Indien.” Betrof
het een reis van Ruys Dias Matamores of
was ook Cornelis Pietersz. daarbij van de
partij? Ik acht de laatste mogelijkheid het
meest waarschijnlijk; Cornelis Pietersz.
zal tijdens de tocht het geldbedrag aan
zijn koopman (?) hebben geleend/over-
handigd. In dat geval zou er sprake zijn
van een zeer vroege tocht van Noord-
nederlanders naar West-Indié. Van Roey
maakt wel melding van de vaart op het
Caraibisch gebied van Zuidnederlan-
ders '), terwijl Menkman — helaas zon-
der bronnen te vermelden — en Briinner
mededelingen doen over reizen in 1558
en 1567 vanuit Hoorn en Enkhuizen naar
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West-Indié '5). Menkman stelt daarbij,
dat onder andere Westfriese schepen em-
plooi vonden in de vaart op Afrika en
West-Indié, waarschijnlijk in huur bij
Portugese en Spaanse kooplieden. Gezien
de in de procuratie voorkomende namen
lijkt een reis vanuit Antwerpen voor een
van het Iberisch schiereiland afkomstige
koopman niet onmogelijk. Een getuige-
verklaring over een ongeval, dat een Wij-
denesser bootsman op de rede van Malaga
overkwam, is in zoverre van belang, dat
nog eens wordt onderstreept, dat de
Straatvaart reeds eerder dan het onder
andere door Velius vermelde jaar 1590
bestond '), Overigens heeft bijvoorbeeld
ook Bruijn daarop reeds gewezen 7).

Scheepspapieren

Het door Bertholomeus Rutsaertsz. aan-
gelegde register bevat 112 afschriften van
acten, De schrijver compareert zelf in
een acte van 23 mei 1562; hij is dan 26
jaar oud. De acten kunnen als volgt wor-
den onderverdeeld: 37 kwijtscheldingen,
19 attestaties (niet betrekking hebbend
op de scheepvaart), 6 rentebrieven, 36
acten betrekking hebbend op de scheep-
vaart en 14 acten van andere aard. Onder
de ‘scheepvaartacten’ bevinden zich 10
zeebrieven in het ‘duytsch’, 8 zeebrieven
in het Latijn (vertalingen van de eerstge-
noemde), 10 schipperscertificaten, 7 at-
testaties (hiervoor reeds behandeld) en 1
scheepsbrief. Op de betekenis der in het
register gebruikte termen kom ik hierna
terug.

Allereerst wil ik ingaan op de aard der in
het register voorkomende scheepsdocu-
menten. Voor een goed samenvattend
overzicht betreffende Nederlandse
scheepspapieren verwijs ik naar het hier-
voor reeds aangehaalde werk van Sand-
bergen (zie noot 4). Onder andere in het
Groot Plakkaatboek vinden we op ver-
schillende plaatsen informatie over dit
onderwerp '*), terwijl Van Brakel aan-
dacht aan zeebrieven schenkt in verband
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met de vraag of de plaats van herkomst
van het schip of van de schipper in de
Sonttolregisters wordt aangegeven '),
Ook Christensen wijdt enkele pagina’s
aan dit onderwerp ?°); daarbij merkt hij
op, dat hem uit de behandelde periode
(de tweede helft van de |16e eeuw) geen
zeepassen of zeebrieven — noch in origi-
nali noch anderszins — bekend zijn. Ken-
nelijk was hij niet op de hoogte van de
studie van Sandbergen, die zeebrieven uit
verschillende plaatsen, waaronder dus
Wijdenes, vermeldt *').

Christensen onderscheidt zeepassen en
zeebrieven. Onder een zeebrief verstaat
hij laadbiljetten voor één reis, die een
specificatie van de lading en de namen
der havens van herkomst en bestemming
bevatten. Het door Christensen gebruikte
begrip zeepas is nogal verwarrend, omdat
dit document gewoonlijk nu juist zeebrief
wordt genoemd. In het volgende sluit ik
mij dan ook bij die gewoonte aan. De
zeebrief geeft — globaal genomen — de
naam en de woonplaats van de schipper
en de naam, tonnage en nationaliteit van
het schip. Dit soort documenten ver-
scheen eerst in een relatief laat stadium
in de Hollandse wetgeving. In de jaren
1623-1625 werden ‘zeebrieven ofte pa-
tenten’ voor de vaart op de Middellandse
Zee geintroduceerd ??). Een plakkaat van
de Staten-Generaal d.d. 1 april 1651
schreef aan schippers op het Oostzee-
gebied voor, dat zij voor het uitzeilen bij
de magistraat van de stad, waar het schip
voor het merendeel thuishoorde, een acte
of zeebrief zouden halen, waarin werd
verklaard dat het schip hier te lande ge-
heel thuishoorde. De acte diende met het
stadszegel te worden gezegeld en werd
door de stadssecretaris ondertekend. De
acte was €¢€n jaar geldig, tenzij de schipper
binnen dat jaar niet binnengaats kwam 23).
Tenslotte wordt in een tractaat met
Frankrijk een zeebrief van de volgende
vorm vermeld: “Aen ...... doen wij, Bur-
gemeesteren ende regeerders der stadt ....

te weten, dat schipper van
solenneelen eede verklaard heeft, dat het
schip genaemt , groot ontrent
lasten, 't welck hij althans voert, in dese
geunieerde provintien thuys behoort, soo
waerlick moest Godt almachtig helpen™
24). Indien we deze formule vergelijken
met die der zeebrieven in het Wijdenesser
register (de eerste zeebrief uit dit register
d.d. 2 maart 1561 voor schipper Willem
Jansz., ook te vinden bij Sandbergen, isin
de bijlagen weergegeven) valt de gelijkenis
direkt op. Een wezenlijk onderscheid is
er niet, De Wijdenesser zeebrieven komen
ook vrijwel geheel overeen met de zee-
brief, in 1678 afgegeven door de stad Am-
sterdam, die is afgedrukt in deel 2 van
‘Maritieme geschiedenis der Nederlan-
den’ ?%). Sandbergen komt eveneens tot
de konklusie dat de Wijdenesser scheeps-
papieren, zeebrieven in optima forma,
nauwelijks van de 17e-eeuwse documen-
ten verschillen, hoewel de terminologie
uiteraard niet woordelijk overeenkomt?6),
Die gelijkenis bestaat er trouwens ook nog
met de negentiende-eeuwse zeebrief, ver-
meld in Van Houten’s‘De Scheepvaart’?7).
Zowel Van Brakel als Christensen zijn
van mening, dat uit deze zeebrieven de
plaats van herkomst van het schip niet
blijkt. Christensen stelt de woonplaats
van de schipper gelijk met de plaats van
afgifte van de zeebrief. Sandbergen is
dezelfde mening toegedaan, omdat hij
ervan uitgaat, dat de schipper de invloed-
rijkste reder was 2%). Of dat voor wat
betreft Wijdenes ook werkelijk het geval
was, valt te betwijfelen. Niet altijd was
de schipper de grootste reder en de op-
vallende positie van de Enkhuizer koop-
man Willem Matthijsz. in de rederij van
‘Wijdenesser schepen’, die in het volgende
hoofdstuk nog aan de orde komt, doet
minstens vermoeden, dat hij in enkele
gevallen eerder als hoofdreder in aanmer-
king komt. Zeker in de loop der 1 7e eeuw
is het standpunt, dat de schipper tevens
de invioedrijkste reder was, steeds minder

houdbaar. Van Brakel is van mening dat
de plaats van herkomst van het schip
slechts uit de zeebrief blijkt, indien het
plakkaat van 1651 werd nagevolgd ?°).
Dit plakkaat toch schreef voor, dat de
zeebrief diende te worden verstrekt door
de magistraat van de stad, waar het schip
voor het merendeel thuishoorde. Van
Brakel betwijfelt echter of hieraan altijd
wel de hand werd gehouden en oppert de
mogelijkheid dat zeebrieven ook dikwijls
zouden zijn verstrekt door de autoriteiten
in de uitvaarthaven. Mijns inziens is dit
echter zeer de vraag. Voor wat betreft de
16e eeuw lichten de Wijdenesser zeebrie-
ven ons hierover enigszins in. Zoals hierna
nog zal blijken, behoorden de meeste
schepen, waarvoor zeebrieven werden af-
gegeven, voor het merendeel te Wijdenes
thuis. Het is echter niet aannemelijk, dat
zij ook uit de haven van Wijdenes uitvoe-
ren. Deze haven werd slechts gebruikt
voor de binnenvaart en de visserij °).
Toch werden de zeebrieven door het
stadsbestuur van Wijdenes verstrekt. Re-
den daarvoor kan slechts zijn geweest,
dat de schipper er woonachtig was of dat
het schip er voor het merendeel thuis-
hoorde.

Uit de volgende eeuwen zijn mij voor
wat betreft de grotere havenplaatsen zee-
brievenboeken bekend van Enkhuizen,
Rotterdam en Amsterdam. Het Enkhuizer
register beslaat de periode 1653-1794 3),
de registers van Rotterdam de jaren 1744-
1873 32), terwijl de uit 9 delen bestaande
Amsterdamse zeebrievenboeken het tijd-
vak 1705-1779 betreffen. *3). In deze
registers zijn een beperkt aantal gegevens
opgenomen; zo wordt wél de woonplaats
van de schipper vermeld, maar ontbreekt
informatie over de plaats van herkomst
van het schip. Dit was mijns inziens ook
overbodig, omdat deze plaats van her-
komst in de regel de plaats was, waar de
zeebrief werd afgegeven. In het kader
van een nog lopend onderzoek naar de
grootte en betekenis van de Hoornse
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koopvaardijvloot in de periode 1680-
1720 verzamelde ik gegevens over 400 a
500 schepen, die in die periode (mogelijk)
te Hoorn thuishoorden. Van deze sche-
pen komt er niet één voor in het Enkhui-
zer zeebrievenboek. Nu is dit wellicht
niet z6 opzienbarend, omdat Enkhuizen
in het algemeen als vertrekhaven weinig
in aanmerking kwam. Echter ook in de
Amsterdamse zeebrievenregisters ontbre-
ken de Hoornse schepen op een enkele
uitzondering na en van de Amsterdamse
haven kunnen we bepaald niet zeggen,
dat er geen schepen uit bijvoorbeeld
Hoorn vertrokken. Talrijke bevrachtings-
contracten en attestaties uit de notariéle
archieven bewijzen het tegendeel. Voor
die uitzonderingen zou kunnen gelden,
dat het schepen betrof, waarvan de parten
deels in Amsterdamse en deels in Hoornse
handen waren. Een vergelijking van de
Enkhuizer en de Amsterdamse registers
levert slechts één schip op, dat zowel in
Enkhuizen als in Amsterdam zeebrieven
verkreeg (‘De Pereboom’ van schipper
Dirk Pietersz. Pereboom van Qosterleek:
in 1711 te Amsterdam en van 1714 t/m
1718 jaarlijks te Enkhuizen). Tenslotte
wil ik nog wijzen op het feit dat in de
Amsterdamse zeebrievenboeken een aan-
tal malen schippers van Westfriese dorpen
als schipper van Amsterdam staan ver-
meld; ongetwijfeld omdat het schip,
waarop zij voeren, te Amsterdam thuis-
hoorde %),

Mijn konklusie uit het vorenstaande is
dan ook, dat — in overeenstemming met
het plakkaat van 1 april 1651 — een zee-
brief in de meeste gevallen werd afgegeven
door het bestuur van de stad, waar het
schip voor het merendeel thuishoorde.
Een tweede scheepsdocument, dat via
het Wijdenesser register tot ons is geko-
men, is het zgn. schipperscertificaat (zie
de bijlagen). Hierin verklaren burgemees-
ters, schepenen en raden van Wijdenes
dat een schipper voor hen compareerde
en onder ede getuigde aan hoeveel parten
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het schip ‘stond’ en aan wie deze parten
toebehoorden. Vrijwel steeds werd een
schipperscertificaat gelijktijdig afgegeven
met een zeebrief. Het laatste document
werd dikwijls in het Hollands en in het
Latijn opgemaakt. Het aantal schippers-
certificaten is absoluut gezien niet groot
(tien). Het geeft mijns inziens echter wel
een gedetailleerd inzicht in de parten-
rederij van die dagen. In de literatuur
wordt van een dergelijk document nau-
welijks melding gemaakt. Sandbergen ver-
onderstelt, dat deze documenten vooral
dienden om te kunnen bewijzen dat geen
vijanden deel aan het schip hadden. Onder
andere de Deense tolambtenaren vroegen
een dergelijk bewijs, hetgeen bijvoorbeeld
blijkt uit een aanschrijving van Margaretha
van Parma in 1563. Sandbergen vermeldt
verder nog een dergelijk certificaat uit
Liibeck, daterende uit het midden der
16e eeuw, en Christensen deelt mee, dat
in de door Emden afgegeven zeebrieven
— evenals in de Wijdenesser schipperscer-
tificaten — alle eigenaars van het schip
werden opgenomen %),

Partenrederij

Christensen merkte in 1941 ten aanzien
van de Hollandse partenrederij op, dat
deze nog maar zeer fragmentarisch was
onderzocht en kon daarbij slechts wijzen
op het werk van Schreiner en Briinner 3¢).
Hoewel daarna bijvoorbeeld Ketner en
Posthumus in enkele publikaties onder-
meer aandacht aan de partenrederij had-
den besteed, stelde Hart nog onlangs
vast, dat de literatuur over de rederij in
de zestiende en de zeventiende eeuw
weinig bijzonderheden geeft 37).

De partenrederij bestond reeds in de
Middeleeuwen, zoals onder andere blijkt
uit Ketner’s studie over Amsterdam in de
15e eeuw, en nam daarna een grote viucht.
Christensen konkludeert uit de ordonnan-
ties van 1551 en 1563 betreffende het
zeerecht, dat de partenrederij in het mid-
den van de 16e eeuw al de meest voor-

komende bedrijfsvorm was *%). Enkele
oorzaken daarvan waren de behoefte aan
risicospreiding, mede noodzakelijk door
het feit dat de zeeverzekering relatief
laat in de Nederlanden doordrong, en de
noodzaak voor schippers in hun pogingen
grotere schepen aan te schaffen om par-
ten daarvan te verkopen *%).

Wat zijn nu de gegevens, die in het Wijde-
nesser register worden vermeld? Van in
totaal 13 schepen worden gegevens
betreffende de rederij gegeven. In één
geval betreft het een haringbuis, waarop
Pieter Mecksz. van Wijdenes stuurman is.
De buis behoort geheel aan ingezetenen
van Wijdenes. Tweemaal wordt het schip
‘t Vliegende Hart’, groot ca 30 last, van

schipper Willem Jansz. genoemd. Ook aan
schipper Jan Melisz. wordt tweemaal een
schipperscertificaat afgegeven, eerst voor
het ca 40 last metende schip ‘De Witte
Valk’, alias ‘De Uyl’, daarna voor de ‘St.
Maerten’, eveneens 40 last groot. Aange-
zien in beide gevallen de in het schip
deelnemende personen vrijwel identiek
zijn, neem ik aan, dat het hier om het-
zelfde schip gaat, dat slechts van naam is
veranderd. Dat lijkt me niet het geval
met de twee schepen, waarvoor schipper
Claes Claesz. Heerincx op resp. 29 oktober
1562 en 7 november 1563 een schippers-
certificaat verkreeg. ‘De Witte Valk’ van
ca 50 last stond slechts aan zes parten en
had drie reders, het niet met name ge-
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noemde schip uit 1563 stond aan 24 par-
ten en telde 21 reders.

Bij de volgende beschouwing zijn derhalve
tien schepen betrokken. Van drie daarvan
wordt geen tonnage opgegeven en het
aantal lasten van de overige schepen was
resp. (steeds ongeveer) 24, 26, 30, 40,
50, 60 en 100 last. De schepen waren
over het algemeen dus vrij klein. Daarbij
dient nog wel te worden opgemerkt, dat
Cornelis Pietersz., die in 1561 ‘De Peli-
caen’ van ca 100 last bevoer, het jaar
daarop schipper was op ‘De Papegaey’
van ca 150 last. Over dit laatste schip zijn
echter geen nadere gegevens bekend. In
alle schipperscertificaten wordt vermeld
aan hoeveel parten het schip stond. Dit
levert het volgende beeld op: aan 4 par-
ten 1 schip, aan 6 parten 3 schepen, aan
8 parten 3 schepen, aan 16 parten 1 schip
en aan 24 parten 2 schepen. Er bleek een
direkte relatie te bestaan tussen de ton-
nage en het aantal parten, waaraan het
schip stond. Hoe groter het schip, hoe
groter het aantal parten. Op grond daar-
van kan de konklusie worden getrokken,
dat het hiervoor genoemde schip van
Claes Claesz. Heerincx, waarvan noch de
naam noch de tonnage bekend is, een
wat groter schip is geweest, mogelijk van
ca. 100 last.

Indien wordt gesproken over het aantal
parten, waaraan een schip stond, wil dat
niet zeggen, dat er ook zoveel reders
waren. Een part kon weer onderverdeeld
zijn en een reder kon ook in het bezit
zijn van meer dan één part. Het schip van
Jan Pauwelsz. bijvoorbeeld stond aan vier
parten, maar telde vijf reders (3 x 1/4 +
2 x 1/8), de ‘St. Maerten’ van schipper
Aris Jansz. aan 16 parten met 14 reders
(3x1/8+9x1/16 +2x 1/32). Mogelijk
was het aantal parten, waaraan een schip
stond, het oorspronkelijke aantal bij de
aanvang van de rederij.

Het aantal reders per schip liep uiteen
van 3 tot 21, het gemiddelde was bijna
10 reders per schip, een aantal dat weinig
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verschilt van het gemiddelde, dat Chris-
tensen berekende voor 13 schepen, die in
de periode 1569-1597 voorkwamen in de
boekhouding van de Delftse koopman en
burgemeester Claas Adriaansz. van Adri-
chem %°). Posthumus veronderstelt, dat
het gehele schip meestal niet in parten
werd opgedeeld *'). Hoewel er veel varia-
tie in aantal reders en grootte der parten
bestond, moet in het algemeen toch wor-
den gesteld, dat de partenrederij zich al
in een vergevorderd stadium bevond.
Zowel de gegevens uit Van Adrichem’s
boekhouding als het Wijdenesser register
bewijzen dat. In alle gevallen had de
schipper een aandeel in het eigen schip.
Daarnaast bezaten zij dikwijls ook parten
in de schepen van hun plaatsgenoten.
Voor drie schippers was dat echter niet
het geval. 1Jsbrant Arisz., Aris Jansz. en
Freeck Jansz. hadden belangen in 2 sche-
pen, Pieter Claasz. en Willem Jansz. in 3
en Jan Melisz. en Claes Claesz. Heerincx
zelfs in 4. In deze aantallen is steeds het
aandeel in het eigen schip begrepen, met
uitzondering van Freeck Jansz., van wiens
schip geen nadere bijzonderheden betref-
fende het aantal parten bekend zijn. Deze
gegevens bewijzen, dat de partenrederij
op het platteland niet wezenlijk verschilde
van de situatie in grotere steden als Delft
en Amsterdam *?).

Indien we bekijken hoeveel Wijdenesser
schippers er per schip deelhebbend wa-
ren, ontstaat het volgende beeld: in 4
schepen was alleen de eigen schipper
medereder, in 3 schepen 2 schippers,
waaronder uiteraard de eigen schipper, in
2 schepen 3 schippers en in 1 schip (‘De
Witte Valk® alias ‘De Uyl’, later de *St.
Maerten’ van Jan Melisz.) zelfs 5 schip-
pers. In de tien bij deze analyse betrokken
schepen waren 78 personen als medereder
belanghebbend. De woonplaatsen van hen
blijken uit het hierna volgende overzicht.
Aangezien één persoon in meer dan één
schip geinteresseerd kon zijn, is tussen
haken het aantal parten (die uiteraard

van verschillende grootte konden zijn)
aangegeven:

Wijdenes (46)
Enkhuizen 31)
Hoorn ( 8)
Bovenkarspel (5
Binnenwijzend (=3)
Oosterleek (3
Zwaag ()
Qoster-Blokker cn
Venhuizen (=1
Edam 1)

Meest opvallende reder was Willem Mat-
thijsz. van Enkhuizen, die in niet minder
dan zes schepen belangen had. Het lijdt
geen twijfel of zijn beroep was koopman/
reder. Pieter Claesz. van Wijdenes vroeg
bijvoorbeeld om het anker van zijn bij
Ameland verongelukte schip ‘De Witte
Valk’ te bezorgen bij Willem Matthijsz. op
de Nieuwe Haven te Enkhuizen. Slechts
één part was eigendom van personen bui-
ten West-Friesland. Maerten, meester-
timmerman, en zijn broer, beiden wonend
te Edam, bezaten 1%/24 part in ‘De Pelli-
caen’ van schipper Cornelis Pietersz, mo-
gelijk een door hen gebouwd schip.

Omdat ook Briinner in het kort de par-
tenrederij behandelt, wil ik hier even stil-
staan bij het gebruik, dat hij van de gege-
vens uit het Wijdenesser register maakte.
Briinner vermeldt van een drietal schepen
alle reders teneinde aan te kunnen tonen,
dat de schippers niet als hoofdaandeel-
houder behoefden te worden beschouwd.
Helaas is hij daarbij niet al te nauwkeurig
te werk gegaan. Naast een veelvuldig
voorkomen van onjuist getranscribeerde
namen (bijvoorbeeld Heynrixz in plaats
van Heerincx), wat voor een goede inter-
pretatie echter nog geen gevolgen behoeft
te hebben, blijken er ook getalsmatig
fouten te zijn gemaakt. Zo stelt Briinner,
dat van het schip van Cornelis Pietersz

4'%/24 part nog niet zou zijn geplaatst.
Uit het register blijkt dit echter geenszins;
Briinner vergat enkele reders in zijn over-
zicht op te nemen. Ook de gemakkelijke
wijze, waarop hij reizen ‘op aventuur’
meent te kunnen aanwijzen, doet twijfel
rijzen aan de betrouwbaarheid van het
geheel. De simpele vermelding van een
‘indische reise’ in een Hoornse schepen-
acte is bijvoorbeeld reeds voldoende om
daar een reis ‘op aventuur’ van te maken.
De lof, die Christensen Briinnertoezwaait,
met name voor de vermelding van enkele
belangrijke gegevens met betrekking tot
de partenrederij, komt mij dan ook —
gezien de onnauwkeurigheid bij de weer-
gave daarvan — niet geheel terecht voor.
Aangezien niet alle parten in het hiervoor
opgenomen overzicht van gelijke grootte
waren (zij variéerden van % tot 1/48),
heb ik berekend hoe procentsgewijs de
parten van de tien schepen waren verdeeld
over de woonplaatsen der reders. Ca 50%
van de parten was in handen van inwoners
van Wijdenes, bijna 28% in handen van
Enkhuizers, bijna 16% was eigendom
van inwoners van andere plaatsen en van
ruim 6% der parten werden geen bijzon-
derheden opgegeven. Samenvattend kan
worden gesteld, dat de schepen voor het
merendeel in eigendom toebehoorden
aan inwoners van Wijdenes; vrijwel steeds
hadden ook inwoners van Enkhuizen,
vermoedelijk vaak betrokken bij de han-
del, daarin belangen en tenslotte speelden
inwoners van andere Westfriese plaatsen
daarbij een, zij het vrij onbelangrijke rol.
In de loop der tijden zouden deze ver-
houdingen zich drastisch gaan wijzigen
en wel in die zin, dat het partenbezit zich
steeds meer en uiteindelijk vrijwel geheel
in de steden en met name Hoorn ging
concentreren. Nader onderzoek, met
name in de notari€le archieven, kan daar-
over in de toekomst nog veel informatie
geven. Hier dienen slechts enkele voor-
beelden ter illustratie van deze ontwikke-
ling. Op 17 maart 1601 verleenden de
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reders van ‘Het Vliegende Hart’ van schip-
per Pieter Jansz. machtiging om voor een
reis naar St. Ubal geld op bodemerij op
te nemen. Naast de schipper (woonplaats
niet vermeld), die voor 1/8 in het schip
deelnam, bestond de rederij uit vijf inwo-
ners van het bij Enkhuizen gelegen West-
einde, drie inwoners van Lutjebroek, één
inwoner van Wijdenes en Otto Hilcke,
van wie de woonplaats eveneens niet
wordt vermeld *?). In dit geval is er nog
weinig verschil met de situatie rond 1560,
al kunnen daaruit natuurlijk geen alge-
mene konklusies worden getrokken.

Uit 1649 dateert een tweetal verklaringen
uit het oud-archief van Hoorn. Het schip
‘De Mackereel’, schipper Cornelis Pie-
tersz. Silver van Hoorn, behoorde te
Hoorn en Amsterdam thuis en het schip
‘De Boeter’, waarop Jan Pietersz. Boeter
van Hauwert schipper was, werd geheel
door kooplieden en burgers van Hoorn
uitgereed *4),

Tenslotte nog enkele acten uit het eind
van de 17e eeuw, Toen Claas Claasz.
Huysman van Schellinkhout in 1681 ge-
machtigd werd om de overleden Jan
Broersz. Klok van Venhuizen als schipper
op ‘De Groene Klok’ op te volgen, ble-
ken alle reders op één na te Hoorn woon-
achtig te zijn, Datzelfde gold voor ‘t
Veldhoen’, waarvan de reders in 1693
procuratie verleenden om het schip te

verkopen. De enige niet-Hoornse reder
was schipper Jacob Pietersz. Puynis van
Hem, die voor 5/32 part in zijn eigen
schip deelnam. Schipper Willem Claasz.
Coninck van Venhuizen verklaarde in
1687, dat de meeste reders van zijn schip
’t Land van Beloften’ te Hoorn woonach-
tig waren *%). Met deze voorbeelden is
het probleem natuurlijk niet uitputtend
behandeld, maar ik heb de indruk dat
verder onderzoek het geschetste beeld
enerzijds zal nuanceren, maar anderzijds
nog scherper zal profileren.

Tenslotte wil ik ingaan op de sociaal-
economische positie van de Wijdenesser
schippers en partenreders, voorzover de
bronnen dat mogelijk maken. Uiteraard
is het bronnenmateriaal uit de desbetref-
fende periode schaars. Naast het register
uit het oud-rechterlijk archief komt nog
slechts het uit 1561 daterende kohier
van de 10e penning in aanmerking 4¢).

In de eerste plaats bevat dit kohier een
lijst van hoofdbewoners der huizen met
een opgave van de huurwaarde daarvan.
In totaal telde Wijdenes 98 huizen; de
huurwaarde variéerde van f 1.10.— tot
f 5.—.—. Hoe de verdeling in Wijdenes
was, laat onderstaand blokdiagram zien.
De acht huizen, waarvoor om verschillen-
de redenen geen belasting verschuldigd
was, zijn buiten beschouwing gelaten.

b——y huurwaarde

ST T VIS T P B B i b U e et PRS- i Ry L T

Indien we willen nagaan hoe de Wijdenes-
ser schippers en partenbezitters in dit
geheel passen, doet zich een tweetal pro-
blemen voor. In de eerste plaats blijken
niet alle betrokkenen tot de groep hoofd-
bewoners te behoren (van de 10 schippers
bijvoorbeeld slechts 5!). Mogelijk waren
zij ongehuwd of inwonend. Daarnaast
geeft het vrijwel geheel ontbreken van
achternamen moeilijkheden bij de identi-
ficatie der verschillende personen. Van
de vijf schippers, die wél werden terug-
gevonden, bedroeg de huurwaarde der
huizen f 3.10.— (driemaal) en f 3.—.—
(tweemaal). Eén in 1561 ontbrekende
schipper — IJsbrand Arisz. — kwam wel
voor in het kohier van 1553 met een
huurwaarde van f 2.10.— %7). Voorzover
deze summiere gegevens konklusies toe-
laten, zou zeer voorzichtig kunnen wor-
den gesteld, dat de Wijdenesser schippers
niet tot de meest welgestelden van het
dorp behoorden, maar eerder een goede
middenpositie innamen. lets anders lag
dat voor althans een deel van de overige
partenreders. Onder hen vinden we 6
schepenen, 3 burgemeesters en de plaatse-
lijke chirurgijn mr, Jan Pietersz. Snijder.
De drie personen, die huizen bewoonden
met de voor Wijdenes maximale huurwaar-
de van f 5.—.—, waren allen in één of meer
schepen geintersseerd, tenminste als we
ervan mogen uitgaan dat Claas Jacobsz,
identiek is met Claas Jacobsz. Ham.

Een tweede facet, dat door middel van
de kohieren van de 10e penning kan wor-
den belicht, is het landbezit en landge-
bruik. Van alle landerijen wordt vermeld
hoe (grasland, zaadland) en door wie het
werd gebruikt (huurder of eigenaar) en
wiens eigendom het was. Daarbij is opge-
geven, wat de huurprijs en voor eigen land
de getaxeerde huurwaarde was. Ook nu
kan om de reeds eerder genoemde redenen
niet al te gedetailleerd op de agrarische
bezigheden derschippersworden ingegaan.
Mijn indruk is, dat zij zich over het alge-
meen, de één wat meer, de ander minder,

wel met deze bedrijfstak bezig hielden.
In sommige gevallen ging de oppervlakte
gebruikt land zonder twijfel het voor
eigen behoeften noodzakelijke areaal te
boven. Van één der schippers zijn met
wat meer zekerheid (dankzij de aanwezig-
heid van een achternaam) een aantal ge-
gevens over zijn aktiviteiten te land en op
zee mee te delen. Deze bijzonderheden
betreffen de schipper Claes Claesz. Hee-
rincx dienen slechts ter illustratie. Er
mogen geen algemene konklusies aan
worden verbonden. Vooropgesteld moet
nog worden, dat ik er vanuit ben gegaan,
dat de Claes Claesz., die als dertigjarige
op 1 juli 1561 in een schepenacte compa-
reert, dezelfde is als Claes Claesz. alias
Heerincx, eveneens 30 jaar oud, van 27
januari 1562. Gezien het feit dat in beide
gevallen een schip ‘De Witte Valk’ in het
geding was, lijkt mij dit zeer aannemelijk.
Claes Claesz. Heerincx nu voer in 1559
als schipper op ‘De Witte Valk’ van Enk-
huizen naar Bordeaux en vandaar naar
Antwerpen. Misschien was het ook dit
schip dat in 1561 bij Ameland verging.
Pieter Claesz. (Heerincx) was toen schip-
per, zijn broer Claes was ook aan boord
en beiden behoorden tot de reders. In
1562 verkreeg Claes Claesz. Heerincx een
zeebrief en een schipperscertificaat voor
een nieuw schip ‘De Witte Valk’ en in
1563 voor nog een ander schip, waarvan
de gebr. Heerincx eveneens medereder
waren. Naast de parten in zijn eigen sche-
pen en dat van zijn broer, bezat hij ook
nog 1/32 part in het schip van Jan Melisz.
Zijn huis werd in 1561 op een huurwaar-
de van f 3.10.— getaxeerd. Hij gebruikte
3 percelen zaadland (resp. 365, 460 en
365 roeden groot) en 1 perceel grasland
(3 morgen 357 roeden), die hem in eigen-
dom toebehoorden. Daarnaast huurde hij
nog 2 percelen grasland, één van 550 roe-
den en één van 2 morgen en 20 roeden.
Bij Claes Claesz. Heerincx lijken de land-
en de zeenering nog zeer goed samen te
gaan.
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Bijlagen

Copie uut een zeebryeff.

Doorluchtigen, grootmogenden, zeer
voorsienigen heeren, cooningen, harto-
gen, graeven, admiralen van der zee, ca-
piteynen, voorts allen anderen officieren
ende justiciere, die dese onse opene lette-
ren sullen zien ofte hoiren lesen, saluyt.
Doen wij, burgemeesteren, scepenen ende
raede der Co. Mt. Philips bij der gratien
Goods, coninck van Spaengien etc., graeve
van Hollandt, te wetene, dat scipper Wil-
lem Jansz, thoner deser letteren, onse
beminde medepoorter es ende dat zijn
carveilscip, genaempt ‘Het Vliegende
Hardt’, groot ontrent dartich lasten, dair-
van hij scipper ende regent es, gelijcke
ende al binnen den landen van Hollandt
ende nergent anders thuys behoort, zoe
hij bij eede verclaerde ende want wijl onse
vriendelijcke versoucke ende begeeren op
alle vrome heeren ende goeden luyden
dat hemluyden immer gelieven wil onse
voornoemde poorter met zijnen voor-
noemde scip, bootsgesellen ende innege-
laeden goeden vrijlick, onbehindert ende
onbelet te laeten passeren, vaeren ende
wederkeeren door allen wateren, stroo-
men ende heerlicheden omme zijne coop-
manscepe te achtervolghen ende dat op
zijnen gewoonlijcke thol ende ongelden
ende denzelven altijt opten rechten wech
te stieren also ’tselffde behoiren sal. Dit
zullen wij zeer danckelick nemen, bereyt
siinde omme ’tselffde in gelijcken weder

Noten

1. Maritieme geschiedenis der Nederlanden
(hierna: MGN) I (Bussum, 1976) p. 261 e.v.
2. Archiefdienst Westfriese Gemeenten (hier-
na: AWG), Oudrechterlijk Archief Wijdenes,
inv.nr, 4804,
. Sneller, ZW., W.S. Unger, Bronnen tot de
geschiedenis van den handel met Frankrijk,
I (735-1585) (Den Haag, 1930) nrs 766 en
768.
Sneller, Z.W., Het begin van den Noord-

te versculden. Dit kenne God almachtich
die uwe doorluchtige, grootmogende, zeer
voorsienigen heeren lanck spaeren wil.
Gegeven tot Wijdenes onder ’t zegel ten
zaicken den tweeden marty in 't jair 1561.

Copie uut een scipperscertificatie,

Allen dengeennen die dese onse letteren
getoont zullen worden, saluyt. Wij, burge-
meesteren, scepenen ende raide der stede
van Wijdenes ende Oosterleeck, doen
condt ende te weten, certyfficerende mits
desen, dat op huyden datum ’s brieffs
VOOr Ons in proper persone gecompareert
ende ghecomen is d’eersame scipper Wil-
lem Jansz, onsse beminde inwonende
poorter ende affirmeerde bij sijn volco-
men eede (dien wij hem nae stijle van
rechte affgenomen hebben), dattet scip,
't welck hij nu ter tijt voert ende scipper
van is, staende aen vier paerten toebehoi-
rende dese hyer nae ghenomeneerden. In
den eersten Willem Jansz. van Wijdenes,
scipper van Wijdenes ende Jan Melisz.
van Wijdenes, tsamen anderhalff veren-
deel ende Aeff Jans, weduwe, ende Cor-
nelis Ebels van Hoochcarspel een veren-
deel. Alle dinck zonder arg ende list soe
wairlick moeste hem, affirmant, God
almachtich helpen ende alle zijn heyligen.
Des ’t oirconde hebben wij, burgemees-
teren, scepenen voirsz., ’t zignet hyer
onder op 't spacium ’s brieffs gedruct op
den tweeden marty anno 1561 stilo
communi.
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46. Algemeen Rijksarchief Den Haag, Archie-
ven van de Staten van Holland voor 1572,
inventaris P.A. Meilink (Den Haag, 1929)

inv.nrs 1380 (Oosterleek) en 1482 (Wijde-
nes)
47. Idem, inv.nr 836

Met dank tenslotte aan prof.dr. J.R. Bruijn voor enkele waardevolle suggesties en vooral voor het

feit, dat hij mij op het werk van Sandbergen wees,

Enige kanttekeningen bij twee jaar Rotterdams admiraliteitsleven '

A. de Booy

Na de brand van 1884, waarbij een deel
van de getuigenis van onze maritieme glo-
rie op de straten van Den Haag verspreid
lag, door sommigen werd opgeraapt en
min of meer gehavend weer bij de archie-
ven werd gevoegd, heeft de archivaris De
Hullu orde op zaken gesteld. Zijn inlei-
ding tot de inventarisatie der admiraliteits-
archieven doet blijken van zijn uitgebrei-
de kennis van deze materie ?).

In 1941 oordeelde M.G. de Boer®) als
volgt over de inhoud der Amsterdamse
admiraliteitsarchieven: ”........ losse, on-
samenhangende en vaak onbelangrijke
gegevens ....,.. maken het echter mogelijk
een blik te werpen op het interne leven
bij onze zeemacht”, De Boer heeft veel
meer stukken geraadpleegd dan de reso-
lutieregisters (ook wel als notulen aange-
duid) bevatten. Zijn artikel is wijder van
opzet en bestrijkt een aanzienlijk langere
periode dan het onderhavige, dat zich
beperkt tot de resolutieregisters van de
admiraliteit van de Maze, die ten gevolge
van de hiaten, door de brand veroorzaakt,
nog geen twee jaren beslaan, terwijl de
drie inventarisnummers gelegen zijn bin-
nen een periode van iets meer dan twee-
eneenhalf jaar.

Taak en samenstelling van de admirali-
teitsraad.

In het kort samengevat is dat: de juris-
dictie over de prijzen (schepen en lading);
de beveiliging ter zee (onder andere aan-
bouw en onderhoud der schepen); het
monsteren, betalen en afdanken van de
opvarenden; en het beheer van de organi-
satie der convooien en licenten.

Sinds 1597 bezat elk der vijf admiralitei-
ten een raad van zeven leden, aangesteld
door de Staten Generaal; vier leden wer-
den voorgedragen door het gewest waarin
de raad zetelde, drie door de overige ge-
westen, Pas veel later werd het aantal
leden uitgebreid.

Verschil en overeenkomstmet Amsterdam
Zijn geografische ligging bracht Rotter-
dam een “tolgebied” van de convooien
en licenten, waarbinnen de Maas en de
Waal gelegen waren, grenzend aan Bra-
bant, waar de steden Breda en ’s Herto-
genbosch in 1626 door de Spanjaarden
bezet waren. De controle van de handel
op deze lange rivieren, het innen van
gelden voor de convooien en licenten,
tegelijkertijd het waken tegen Spaanse
troepen, die de rivier zouden willen over-
steken, dat alles vergde een uitgebreid
apparaat. Op belangrijke centra werden
ontvangers — ook wel convooimeesters
genaamd —, contrarolleurs en cherchers
gevestigd *). Dit laatste gold ook voor
Amsterdam.

Terwijl Amsterdam in 1625 haar admira-
liteit een lening van fl. 125.000 had ver-
strekt en de Staten van Holland aan de
admiraliteit van de Maze een voorschot
van fl. 40.000 verschaften op de subsidie,
die men van de Staten Generaal verwacht-
te te krijgen, leverde het stadsbestuur
van Rotterdam later kritiek op de wijze
van konvooieren, die Hunne Hoog Mo-
genden hadden voorgeschreven. Met een
kleine wijziging kon het beschikbare aan-
tal convoyers zodanig worden geleid, dat
de toen op de Maas wachtende koopvaar-

17




ders zouden kunnen uitvaren met enige
bescherming. De admiraliteit kon de
hogere instanties echter niet onkundig
laten. In hun schrijven van 16 april 1628
aan de Staten Generaal en aan de prins
als admiraal-generaal lichtten de heren
van de Maze toe, dat ’sulcke ......diversie
ware geschiedt op de heevige intercessie
ende affpersinge van de burgemeesters
ende regierders deser steede, op 't despe-
raet roepen ende krijten van de gheinte-
resseerde gemeente”’,

Prins Frederik Hendrik als admiraal-gene-
raal en kapitein-generaal,

Behalve naar de gebruikelijke correspon-
dentie met de admiraliteitsraad van de
Maze betreffende nieuw aan te stellen
kapiteins dan wel het overvaren per oor-
logsschip van ambassadeurs naar Enge-
land en Frankrijk, gaat de belangstelling
van de prins opvallend veel uit naar de
steun, die door de zeemacht op de rivieren
wordt gegeven aan het leger. Op 6 juli
1626 komt de gouverneurvan Willemstad
met twee leden van de Staten van Holland
namens de prins verzoeken om de “twee
onnutte buyssen, leggende aen Dintel-
oort, te vervangen door twee goede vloth-
gaende schepen met een sloep™. Op zich-
zelf was het voorstel redelijk, want de
berichten over de twee logge vissers-
scheepjes waren ongunstig; niet alleen
waren zij te diepgaand, maar ook oud en
lek; ook wordt geklaagd, dat de matro-
zen niet vermochten het oud en zwak
scheepken lang boven water te houden™.
Niettemin antwoordt de raad, dat aller-
eerst de achterstand in salaris te groot is
(dertig maanden!) en verminderd moet
worden.

Op 14 juli 1626 vraagt de prins om ge-
schut voor de nieuwe schans bij Steen-
bergen en reeds twee dagen later schrijft
de Raad, dat een commies met ’vier van
de allerbequaemste ijsere stucken zijn
afgesonden, schietende yder 9 pont bals,
met 200 coegels”. Op 6 juli 1627 zoekt
de prins voor de gewapende wacht een
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onderkomen buiten de Waterpoort van
Willemstad. De Raad stelt daartoe een
oud jacht met verhoogd boord beschik-
baar en zal dit voor logies geschikt maken.
Op 26 maart 1627 verzoekt de rentmees-
ter van de prins om een okshoofd wijn
vrij van rechten te mogen medevoeren
naar het kwartier te Ginneken, “voor
zijn provisie”’, hetgeen wegens de konse-
kwenties niet kan wordt toegestaan. Wél
mogen zekere materialen voor de domei-
nen vrij van rechten daarheen worden ge-
bracht. De keuken van de prins zal dat
Jjaar echter niet worden voorzien van “een
extract van specerijen .....vanwege de
schaerssicheyt van gelt”’.

In mei 1628 leed de vloot onder gebrek
aan personeel. De enorme achterstand in
de betaling van gages zal het scheepsvolk
weinig vertrouwen in de admiraliteit heb-
ben gegeven. De prins liet toen weten,
dat de kapiteins zelf mochten recruteren
waar zij wilden en dat zij konden beloven,
dat bij binnenkomst direkt betaling van
gage zou geschieden. De kapiteins Tromp,
Blom en Haechswant durfden die belofte
nog niet te verstrekken; het is wel duide-
lijk, dat zij zekerheid verlangden van de
admiraliteitsraad. Uit de notulen is niet
pertinent te concluderen, in hoeverre de
prins hier bemiddelend is opgetreden. In
ieder geval zullen de kapiteins alle het-
zelfde beloven bij werving: betaling spoe-
dig na binnenkomst op de even maanden
en vrijheid om de dienst vaarwel te zeg-
gen. De prins zegt tenslotte toe, dat rede-
liike reiskosten bij de werving zullen
worden vergoed,

Eindigen wij met het geval van Jacques
Seron, gevangene, uit Oostende afkomstig.
Hij was bereid inlichtingen te verschaffen
over Vlaamse lorrendraaiers, speciaal de
smokkelschepen die Spaanse en Vlaamse
havens bezochten, in ruil voor een aan-
stelling bij ’s lands vloot, opdat zijn gezin
en zijn kinderen in de Zeven Provincién
zouden mogen wonen. De prins gaat met
een en ander accoord; ook stemt hij er-

mee in, dat Seron "gekluisterd’” aan boord
van het schip van kapitein Romer wordt
gebracht om het te doen schijnen, dat dit
tegen zijn wil geschiedt.

De Raad van State.

Het valt op, dat de Raad van State zich
rechtstreeks bemoeit met openbare wer-
ken als het bouwen van redoutes langs de
rivieren, het herstellen van paalversper-
ringen in de smokkelgeulen van de Bies-
bosch enz. Hiervan een voorbeeld. Op 17
november 1626 rapporteert kapitein
Storm, dat de paalversperring in een geul
tegenover Geertruidenberg een doorvaart-
opening van circa vijftien meter vertoont.
De Raad van State wordt op de hoogte
gebracht en zendt een bedankje, dat op
21 november wordt ontvangen. Wij ho-
ren daarna voorlopig niets meer. Wellicht
wil de Raad in het voorjaar reparaties
doen uitvoeren.

In april 1627 schrijft de commandeur te
Geertruidenberg aan de admiraliteitsraad
van de Maze over de voeding van dertig
soldaten, die ter bescherming van de
werklieden bij de versperring voor een
periode van hoogstens drie weken aan
boord zullen gaan van de scheepjes van
de kapiteins Wor, Van der Lynden en
Goutvelt. De Raad van State zal deze
medewerking wel via de prins hebben
verkregen.

Op 2 juni 1628 komt een gecommitteer-
de van de Raad van State spreken met de
Rotterdamse admiraliteit terzake van het
overgaan van vier bemanningen van uit
dienst te stellen oorlogsvaartuigen naar
de in aanbouw zijnde redoutes, waaraan
ook sloepen worden toegevoegd. De ge-
committeerde wil ook wel de betaling
van het scheepsvolk regelen, maar niet
korter dan tot zestien maanden achter-
stand. (Op de rivieren is de achterstand
veelal langer, soms oplopend tot dertig
maanden). Het resterende geld wil de
gecommitteerde in de kas van de Raad
van State doen vloeien. Hierop breken de
besprekingen af, waarbij Rotterdam het

standpunt van de Raad van State als "'on-
gefundeert” en ’impertinent”’ kenschetst.
De Staten-Generaal.

Hoe stond de admiraliteitsraad van de
Maze in deze tijd bij de Hoogmogende
Heren in Den Haag aangeschreven? De
indruk, die wij uit de notulen van de
admiraliteitsraad uit de periode 1626 tot
en met 1628 krijgen, is, dat deze in 1626
bepaald niet goed was, terwijl in 1628
duidelijk sprake is van wantrouwen in
het gevoerde beleid. Begrijpelijk, want in
1625 was bij de Maze op een hoog niveau
corruptie gebleken ®); maar het heeft wel
lang geduurd, voordat door de heren in
Den Haag enig begrip werd getoond voor
de problemen, die het niet betalen of
traag betalen (van het buitgeld) onver-
mijdelijk bij het scheepsvolk zouden op-
roepen.

In 1626 bestond een belangrijk princi-
pieel twistpunt tussen de beide colleges:
moesten de functies van ontvanger-gene-
raal en convooimeester te Rotterdam
in één hand verenigd zijn én moest de
nieuwe functionaris worden gekozen uit
de voordracht van twee, ingediend door
de Rotterdamse admiraliteitsraad, of
rechtstreeks worden aangesteld door de
Hoogmogenden? De secretaris van de ad-
miraliteit en het raadslid Golster reizen
op 11 september naar Den Haag om na-
dere inlichtingen over deze kwestie te
verschaffen, doch zij worden zeer onheus
bejegend. De secretaris wordt van hoog-
moed en negligentie’’ beschuldigd, de
missiven van de admiraliteitsraad als "on-
bedachtelijk en verachtelijk” gekwalifi-
ceerd ). De schuld van een en ander
wordt bij de secretaris gelegd, omdat hij
“de beste kennisse van zaken’’ heeft. Eind
oktober hakt Den Haag de knoop door,
het blijft bij beide functies in één hand,
maar één van de twee door de Maze voor-
gedragenen wordt gekozen.

Op 9 januari 1627 besluit de Raad nog
eenmaal dringend in Den Haag om geld
te vragen; komt er niets, dan zullen alle
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leden aftreden.

Gaandeweg neemt het onderhandelen
over diverse zaken, met name de vloot-
plannen, toe. Er worden zelfs twee raads-
leden voor dit doel in Den Haag geplaatst.
Maar de geldstroom blijft onvoldoende
om de achterstallige gages te kunnen vol-
doen. Wanneer in 1628 enige pleiten 7)
worden afgedankt, is er geen contant
geld beschikbaar voor de betaling van de
ontslagen mannen. Dezen willen in Den
Haag gaan praten, waarop door de Maze
tot zestien man reisgeld wordt verstrekt
en een brief wordt medegegeven, geadres-
seerd aan de gedeputeerden in Den Haag.
Kennelijk lukt het de mannen om door
te dringen tot leden van de Staten-Gene-
raal, die zodoende met het probleem

'‘Een heude ofte heu, groot omtrent 20 last’.

worden geconfronteerd. In hun rapport
van 25 oktober 1628 vertellen de gede-
puteerden van de Maze in Den Haag, dat
de Hoogmogende Heren het “gans niet
wel”” hadden genomen, maar dat het volk
van de pleiten mag worden betaald uit de
fondsen, bestemd voor de binnenstro-
men, :

Ongeveer een maand later verschijnt Van
der Dussen als gecomitteerde uit Den
Haag in de vergadering van de Rotter-
damse admiraliteitsraad. Hij moet onder-
zoeken, waarom zoveel oorlogsschepen
in de Maas zijn binnengevallen. De notu-
len van 29 november 1628 tonen, hoe
aan Van der Dussen wordt uitgelegd, dat
de convooiers van de Grote Visserij na
het visseizoen altijd worden afgedankt en

Gravure door Claes Jansz. Visscher naar Jan Porcellis (voor 1585-1632) uit *Icones variarum navium
hollandicarum..... Johanne Percelles Anno 1627. Amsterdam N. Visscher’,

Maritiem Museum 'Prins Hendrik’, Rotterdam.

Kleine typen vaartuigen als de heude en de in de tekst genoemde pleit en ever werden gebruikt voor
de beveiliging van de binnenwateren en de zeegaten in het zuiden van de Republiek.
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dat het gelijktijdig binnenvallen van sche-
pen uit de Vlaamse blokkadevloot moet
worden toegeschreven aan onbekendheid
met de voorraad victualie van de schepen
van de verschillende gewesten. Timmer-
lieden zijn, zo wordt hem verteld, naar
het Goerese Gat gezonden om de sche-
pen, die vanwege hun minder goede staat
zijn binnengelopen en nu voor Goeree
liggen, te repareren. Twee leden van de
raad van de Maze zijn hen gevolgd. Hierop
is Van der Dussen vertrokken om de heren
in Den Haag voor te lichten. Kennelijk
zijn deze laatsten nog niet overtuigd ge-
raakt, dat het college van de Maze aktief
genoeg was geweest, wantreeds een week
later presenteert zich in Rotterdam de
gecommitteerde Nobel, die van nog ver-
dergaande bevoegdheden is voorzien. Hij
moet namens Hunne Hoogmogenden in
Den Briel en het Goereese Gat orde op
zaken stellen en de schepen, bestemd
voor de Vlaamse kust, en ook die voor
het kruisen zo snel mogelijk zee doen
kiezen. Uit de notulen van 6 december
1628 blijkt, dat Nobel met twee Rotter-
damse raadsleden, twee vendumeesters
en een klerk — mogelijk met het namid-
dagtij van die dag — naar Hellevoetsluis
is vertrokken. Denkbaar is, dat Nobel
inzag, dat de raad van de Maze reeds
aktief was geweest in Den Briel en meen-
de, dat hij misschien nog iets kon doen
in Hellevoetsluis. Wij horen verder niets
meer over zijn bezoek.

De kapiteins.

Wij lezen de namen van de kapiteins van
oorlogsschepen, wanneer zij worden aan-
gewezen voor een bepaalde functie. Zij
krijgen dan een akte, dat zij bijvoorbeeld
naar Leith in Schotland moeten gaan om
de ’coolhaelders’ te begeleiden dan wel
de paardenschepen naar Rouan of Nan-
tes; mogelijk worden zij gelast om naar
de Vlaamse kust te zeilen en zich daar
onder het bevel van een commandeur te
begeven, of zich bij een kruisereskader in
de Noordzee te voegen. Krijgen zij een

kleiner schip, dan wordt hun een wacht-
post aangewezen ergens op een rivier om
zowel de scheepvaart te controleren als
het leger bij akties te steunen. De Grote
en de Kleine Visserij krijgen zo mogelijk
schepen voor hun protectie.

Af en toe krijgen wij klachten over het
gedrag van de kapiteins te horen. De
vissers laten zich daarbij niet onbetuigd.
Soms klaagt een gouverneur in het bin-
nenland, dat het volk van een oorlogs-
schip bomen heeft gekapt. Ook klagen
ondergeschikten soms over een kapitein.
Het komt voor, dat de Raad niet weet
wie gelijk heeft; hij maakt dan via een
brief een einde aan de klachten door bei-
de partijen te gelasten eendrachtelijk
samen te werken. Een enkele maal gaan
raadsleden samen op reis en begeven zich
aan boord van een schip op een rivier: de
schrijver moet de monsterrol tonen en
dan wordt nagegaan of de bemanning
wel voltallig is: een kapitein wordt niet
geacht voor meer mensen kostgeld te
vragen dan hij aan boord heeft. Toen de
eerste inspectietocht over de binnenstro-
men werd gemaakt, bleken vier kapiteins
ernstige delicten te hebben gepleegd:
sommigen waren ’s nachts niet aan boord;
ook was de schrijver soms afwezig. Toen
de inspecteurs op 4 mei 1627 het schip
van Jasper Lieffhebber — de latere vice-
admiraal — bezochten, bleek hij als schrij-
ver een jong geselleken” van veertien of
vijftien jaar aan boord te hebben geno-
men, die nauwelijks de eed kon afleggen;
de inspecteurs stelden daarop een vol-
waardig schrijver aan.

De kapiteins hadden zeker geen gemak-
kelijke taak: het varen met matrozen, die
te lijJden hebben van een toenemende
achterstand in betaling, is nimmer prettig;
doch het is geen excuus voor geringe
plichtsbetrachting of oneerlijkheid. In
één jaar tijds worden verschillende kapi-
teins geschorst of “gedeporteert”. De
direkte aanleiding is soms het verlaten
van de post op de Vlaamse kust zonder
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voorkennis van de commandeur aldaar,
of het binnenlopen van de Maas, omdat
een schip zogenaamd lek is, terwijl de
werkelijke reden het bedorven bier was,
Eens had een kapitein slechts voor drie
in plaats van voor vijf maanden victualie
ingenomen. Een ander liet zijn schip, dat
op de timmerwerf in Rotterdam lag, in
de steek en ging zonder iets te zeggen
naar Gorkum; het merendeel van zijn be-
manning was gedurende zijn afwezigheid
gedeserteerd,

Merkwaardig is, dat verschillende van de
geschorste kapiteins later weer in dienst
werden genomen. De zuigkracht van de
koopvaardij, waar de reders wél over
kontanten beschikten, zal hierop wel van
invloed zijn geweest,

Dirck Gerritsz. Verburch was een gezien
kapitein, die in vele opzichten tot voor-
beeld werd gesteld door de raad. Hij had
eens een prijs veroverd en mocht toen dit
schip commanderen, waarbij hem zelfs
nog een paar extra stukken geschut wer-
den gegeven. Maar op vrijdag 13 oktober
1628 drong Verburch, getergd omdat hij
niet de volle som kreeg die hij meende te
moeten ontvangen, de vergaderzaal van
de admiraliteitsraad binnen. Hij weigerde
zijn hoed af te nemen en sprak de raad-
leden onder het maken van een buiging
brutaal en kleinerend toe: “’Ick heb den
bruy van jouluyden; ....ick wil mijn hoet
niet afnemen, ick wil dat wel doen voor
den prins, daer ghijluy ’t oock moet
doen.... Ick wil mijn gelt hebben...” Hij

Gezicht op de haven van Hellevoetsluis in het begin van de 17e eeuw. Dank zij zijn gunstige ligging
groeide de rede van deze plaats al vroeg in de 17e eeuw uit tot een belangrijk rendezvous-punt van

de oorlogsvioot van de Republiek.

Gewassen potloodtekening door Abraham de Verwer (Amsterdam, *1600-1650). Detail.
Universiteitsbibliotheek Leiden, Coll. Bodel-Nijenhuis, Nr 305-11-4.
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wordt voor zes weken geschorst en moet
die tijd in zijn huis of woonplaats door-
brengen en honderd gulden in de armen-
bus storten.

Misschien had men Verburch toch liever
dan kapitein Cocx, van wie wij op 14 juli
1628 lezen, dat hij ”....al 's morgens voor
den acht ueren soo hooch beschoncken
[was], dat men uyt hem, Cocx, gheene
redenen en conde verstaen...”

De bemanning.

De overheid had soms een achterstand in
de betaling van gages aan het bootsvolk ®),
die was opgelopen tot drie jaar; het kwam
daarom meer dan eens voor, dat het volk
weigerde om zee te kiezen. De komst van
twee leden van de admiraliteitsraad biedt
dan de mogelijkheid voor een compromis,
bestaande uit een kleine uitbetaling aan
degenen met een grote achterstand ofwel
een belofte van uitbetaling bij de eerst-
volgende binnenkomst, waarbij dan de
reserve moet worden aanvaard: mits de
ontvanger geld in kas heeft.

Het klinkt misschien vreemd, maar de
schuld van het college aan het volk was
tevens een wapen in de hand om hen het
zeegat uit te krijgen. Weigering zou op
zijn minst afmonstering betekenen en
verlies van recht op nog niet uitbetaalde
gage. De admiraliteitsraad zal niet opzet-
telijk deze ongewenste toestand in het
leven hebben geroepen: éénmaal hadden
zij laten doorschemeren gezamenlijk te
zullen aftreden, als niet spoedig geld be-
schikbaar werd gesteld: het land was in
oorlog, het leger moest worden gesteund,
het leven van de vissers werd door de
Duinkerker kapers bedreigd, onze kon-
vooien liepen gevaar.

Harde maatregelen van de overheid zijn
soms welhaast onvermijdelijk. Wanneer
op 28 december 1626 ruim vijfentwintig
matrozen zich voor het admiraliteits-
gebouw in Rotterdam verzamelen, daar
binnendringen, twee van hun collega’s
uit arrest bevrijden en daarbij de provoost-
geweldige molesteren, vinden op grote

schaal arrestaties plaats. Na ondervraging
worden drie€ntwintigman gepardonneerd.
Dat gaat met enig ceremonieel gepaard;
men zal het pardon pas aanzeggen, wan-
neer de betrokkenen “haer in de besloten
raedtcamer Godt ende justitie op geboo-
gen knye ende gevouwen handen bidden-
de om vergiffenisse....: de kerk was im-
mers een steunpilaar van het gezag. Bij
dit verhaal zij aangetekend, dat de ver-
moedelijke ophitsers tot de ongeregeld-
heden, twee in getal, nog vervolgd zullen
worden. Eén wordt tenslotte opgehangen;
de ander komt vrij, omdat zijn verloofde
juist op tijd voor hem komt pleiten;
daarna wordt hem zelfs zijn gage tot aan
de datum van zijn arrestatie uitbetaald.
Kort voor zijn executie vertrouwde zijn
maat aan de ondervragers één of meer
namen toe van ophitsers: de naam van de
gepardonneerde zal er wel niet bij zijn
geweest!

De werkwijze van de admiraliteitsraad.
Op werkdagen wordt dagelijks vergaderd,
bij uitzondering op zondag. In de marge
van de notulen staan de namen van de
aanwezigen opgetekend. Daaruit valt af
te leiden, dat de wisseling van het presi-
dentschap iedere maandag plaatsvond.
Zijn er gecommitteerden van de hoog-
mogenden aanwezig, dan treden dezen
als voorzitter op.

Was er steeds eenstemmigheid? Als regel
wel; slechts een enkele maal wordt een
beslissing bij meerderheid van stemmen
genomen. Men houdt elkaar goed in de
gaten. Een voorzitter, die weldra uit de
raad zal stappen, wordt door zijn collega’s
belet om voor anderen aflossing in con-
tanten van door hem aan de raad ver-
strekte leningen te regelen.

Op 20 januari 1627 besluiten twee leden
van de admiraliteitsraad, gesteund door
de fiscaal, dat aan de gedeputeerden in
Den Haag een brief zal uitgaan, waarvan
de inhoud bestemd is voor de hoogmo-
genden en de prins. De brief bevat een
zinsnede betreffende de onlusten op 28
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december 1626, die weinig vleiend is
voor enige leden: ”...de meeste leden van
desen collegie sich hier en daer t’soucken
maeckten, 't collegie genochsaem verlae-
ten ende de weyniche heeren alhier lieten
als tot een proy, immers op de genaede
van het onstuyme grauw...” (Voor de
tekst van de uitgaande brieven wordt in
de notulen verwezen naar de toen nog
aanwezige minuten; mogelijk zijn deze
alle of gedeeltelijk bij de brand van 1844
verloren gegaan).

Een missive van 16 april 1628, hiervoor
reeds vermeld, over de netelige kwestie
van de zogenaamde diversie van de bege-
leidende oorlogsschepen, aanvankelijk
niet gemeld door de raad, zal bij nader
inzien ter kennis van de hogere autoritei-
ten worden gebracht. Onwilligheid van
één raadslid en absentie van een tweede
betekenen, dat de brief onvoldoende ge-
parafeerd zal kunnen worden en dus niet
als brief van de raad kan uitgaan. De
secretaris wacht dan nog enige tijd en laat
dan de brief onder zijn eigen “couvert”
verzenden: er is haast, de schepen moeten
naar zee met instructies.

Bij aanvallen van derden op een raadslid,
is het front gesloten. Het betreft een
geval met Salomon Jansz., meestertim-
merman op de werf te Rotterdam. Hij
heeft de raadsleden Joost Colster en Mar-
tin Sluys vergezeld bij een houtaankoop
en daarna het gerucht verspreid, dat de
heren zich bij deze transactie zouden
hebben verrijkt. Wat kan de man bezield
hebben? Enige maanden eerder, op 23
oktober 1626, was hem het voorrecht
van bepaalde vereringsgelden °) ontzegd.
In eerste instantie komt de vroedschap
van Rotterdam in actie: mogelijk had
Sluys daarbij een functie. In een notariéle
akte bekent Salomon Jansz. zijn ongelijk.
Op 30 april 1627 wordt hij door de raad
van de Maze geschorst en tevens gelast
zijn dienstwoning te verlaten. Maar Salo-
mon benadert de predikant Jacobus
Lewius, die persoonlijk een rekest van de
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meestertimmerman aan de raad onder-
steunt en overhandigt. De raad zal dit
verzoek op 27 juli behandelen. Na 22
juli 1627 zijn de folio’s van dit inventa-
risnummer echter niet meer aanwezig.
Het volgende inventarisnummer, 123,
begint op 1 april 1628 en op 8 april lezen
wij, dat twee raadsleden, de equipage-
meester en de meestertimmerman Jan
Salomonsz. voor een houtaankoop naar
Dordrecht zijn vertrokken, Het lijkt niet
onwaarschijnlijk, dat wij hier te maken
hebben met de zoon van Salomon Jansz.,
die wellicht zijn vader in de nu hem toe-
gewezen dienstwoning heeft opgenomen.
Vermelden wij nu een voorbeeld van een
geval met een religieuze achtergrond. Op
6 juli 1626 gelasten de heren hoogmogen-
den, dat de chercher Henrick Jurriaensz.
te Nijmegen niet meer als zodanig mag
optreden. Hij zou een vergadering van
Arminianen hebben bijgewoond en, ont-
boden op het stadhuis, naar beneden,
stroomafwaarts dus, zijn gevaren. Op 13
juli hoort de raad, dat betrokkene het
bezoek aan zo’n bijeenkomst ontkent.
Men besluit dit te rapporteren aan Hunne
Hoog Mogenden en om nieuwe instructies
te vragen. Mogelijk lag de kwestie wat ge-
voelig, wij vinden geen correspondentie
terzake meer; wél een resolutie van de
raad van de Maze, die kool en geit spaart:
”Bij de tegenwoordige sluytinge van ’t
lycent is verstaen ende voorgenomen
mitte collatie '°) van 't chercherschap te
Nimegen, mits het deportement van Hen-
drick Jurriaensz. vaceerende '!), te super-
sedeeren ter tijt toe, dat men soude oor-
delen, dat sodanich officier meerder
mochte werden gerequireert™.

Wij hebben hiervoor reeds meer dan eens
de gecommitteerden in Den Haag ge-
noemd. Meestal waren het twéé leden
van de admiraliteitsraad, zodat zij elkaar
niet slechts konden steunen, maar ook
afhouden van laakbare handelingen. Van
hen werd kennelijk verwacht, dat zij ter
plaatse een probleem zouden oplossen.

Bij hun terugkeer brengen zij mondeling
verslag uit aan de raad, die uiteraard zijn
goedkeuring aan hun handelen kan ont-
houden. De gecommitteerden worden
nimmer gebruikt als kapstok, waaraan
een probleem wordt opgehangen.

Onder de leden van de admiraliteitsraad
van de Maze bevonden zich ook vertegen-
woordigers van andere gewesten. Dat zal
zeker het oplossen van problemen, rei-
kende buiten het zogenaamde tolgebied
van de Maze, hebben bevorderd.
Operaties van de zeegaande vloot,

Het ondervolgende overzicht is, verkort,
overgenomen uit de notulen van de ad-
miraliteitsraad van de Maze van 7 april
1628, Wij zien daarin waar en waartoe
de Rotterdamse schepen werden ingezet:
“op de kust van Vlaenderen” vijf sche-
pen; “om te cruyssen van De Hooffden
tot de Maze” twee schepen;”om te kruys-
sen van De Hooffden tot de Seyne” twee
schepen; “tot convoyers op Engelant en-
de Schotlant™ drie schepen; ’naer Nan-
tes, Bordeaulx ende elders in de Bocht™
twee schepen; "naer Diepen, Rouan ende
St.Malo” twee schepen; "'tot convoy van
de Grote Visscherije” vijf schepen; ’’voor
de Kleene Visscherije” twee schepen.
Begrijpelijk is, dat in Holland kritiek werd
geuit op de blokkade van de Vlaamse
kust met veelal langzame schepen, die de
uitgebroken Duinkerkers niet steeds tot
een gevecht konden dwingen, en ook op
het kruisen nabij De Hoofden, waar de
vijand door zijn snellere schepen kon
aanvallen, wanneer hij sterker was, en
ons kon ontlopen, wanneer hem dit be-
ter uitkwam. Elias '?) heeft overigens
toegelicht, dat de blokkade van Vlaan-
deren de neutrale koopvaardij weerde,
zodat de aanvoer van tal van goederen
via de Republiek moest lopen.

Uit politieke overwegingen hebben de
Staten Generaal achtereenvolgens aan
twee zogenaamde Engelse vloten een
smaldeel schepen geleverd. Wij kunnen
hier op dit punt kort zijn, aangezien over

deze kwestie elders uitvoerig is geschre-
ven '), en volstaan met hetgeen de notu-
len van de raad van de Maze vermelden.
De schepen van de eerste vloot waren
reeds in februari 1626 voor een deel in
het vaderland teruggekeerd; bij die sche-
pen was de admiraal van het Nederlandse
smaldeel, de luitenant-admiraal van Hol-
land en West-Friesland, Willem van Nas-
sau, neef van prins Frederik Hendrik. Hij
woont op 10 april 1627 een vergadering
van de admiraliteit van de Maze bij, tij-
dens welke aanbevolen wordt een goede
romp van een scheepje van het ever-type
aan te schaffen; er diende te worden
gekeken naar een van de langste, “vlot-
gaenste’” en best bezeilde, die geschikt
kon worden gemaakt voor de dienst op
de Vlaamse kust. De admiraal, heer van
der Leck, verklaart zich bereid om de
nodige stappen te ondernemen. Ruim
vier maanden later ligt de ever zeilgereed,
al moeten nog twee boegstukken uit
Den Haag worden ontvangen. Het is dan
18 augustus, dezelfde dag waarop jonker
Willem van Nassau sneuvelt bij het beleg
van Grol, getroffen door een kanonsko-
gel.

Op 8 september 1626 presenteert zich
Laurens Reael '%) in de vergadering van
de Rotterdamse raad als admiraal van het
Nederlandse smaldeel, dat tesamen met
Engelse schepen, onder Engels opperbe-
vel, de tweede Engelse vloot zou vormen.
Daarvan is niets gekomen en Reael heeft
met zijn schepen alleen een kruistocht
naar de Spaanse wateren ondernomen.
In dezelfde vergadering werd gesproken
over het vervangen van de zandballast
van de schepen door stenen, bij Wight.
De raad zal zorgen, dat beide schepen
sterke ’Rijnse leggers”, een soort water-
vaten, zullen krijgen. De kapiteins Kerck-
hoff en Bontenburch hebben verklaard,
dat de schepen zee zullen kiezen met vic-
tualie voor acht maanden.

Wie zich wil overtuigen, dat Reael behalve
veel takt ook een harde hand kon laten
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zien, neme kennis van zijn optreden tegen
een van de eigen schepen, waarbij hij het
vuur liet openen, nadat zijn orders ter-
zijde waren gelegd '°).

De Nassause vioot.

De overlevenden van de schepen uit Rot-
terdam, die aan deze merkwaardige expe-
ditie hadden deelgenomen, komen nu, te
beginnen op 17 januari 1627, in de Maas-
stad hun gage innen. De onderneming
had beoogd aan de Amerikaanse westkust
de afscheep van het Peruaanse zilver te
bemoeilijken en rijke buit te veroveren
op een plaats, waar de Spanjaarden op
dat moment zwak waren. Prins Maurits
schijnt achter het plan te hebben gestaan.
Zowel hijzelf als Oldenbarneveld hadden
begrip voor het tweesnijdende zwaard
van maritieme agressie: de toevoer van
produkten als zilver aan de vijand te ont-
zeggen en tegelijkertijd, als dit kon, de
geldstroom naar ons toe te leiden. Dan
zou het Spaanse rijk op den duur niet
meer de kredieten verkrijgen, die onont-
beerlijk waren om de kostbare landope-
raties in de Lage Landen te kunnen finan-
cieren. Zij hebben gelijk gekregen, maar
tijdgenoten en ook bekwame historici !7)
hebben gewezen op het feit, dat men geen
dure expedities moet ondernemen zonder
dekking van de uitgaven. Zou in het
onderhavige geval het afzien van een aan-
val op de Spaanse verbindingslijnen ter
zee door middel van de Nassause vloot
niet nog een veel grotere fout zijn ge-
weest? Elias had zeer begrijpelijke bezwa-
ren tegen de "zware equipage” naar de
Stille Zuidzee. Welnu, toen hij deze woor-
den neerschreef in 1914, was de studie
van Cannenburg '®) nog niet verschenen.
Laatstgenoemde leert ons, dat de V.O.C.
tweeéneenhalf jaar victualie voor haar
rekening nam en ook de gage vanaf de
oversteek uit Zuid-Amerika. De kosten
van de expeditie waren dus beter gedekt
dan tijdgenoten en vroegere historici
dachten. Daarenboven was het boek van
Parry '?) nog in de pen; daarin wees deze
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op de omstandigheid, dat de verschijning
van een sterke Nederlandse vloot in de
Stille Oceaan de Spanjaarden ernstig had
verontrust en hen noopte tot het statio-
neren van een permanent eskader in de
Pacific.

Een koopvaarder met bijzondere lading.
Zelden lezen wij in deze notulen iets over
reizen van Nederlandse koopvaarders
naar afgelegen gebieden. Straat Davis,
tussen Groenland en Canada, was reeds
in 1615 bezocht door mr Joris Carolus,
uitgezonden door de Noordse Compagnie,
waarvan Van Tweenhuysenbewindhebber
was 2%). Op 21 november 1626 besluit de
raad van de Maze om kapitein Blom, die
een konvooi met kolenhalers naar Leith
in Schotland gaat begeleiden, tevens op
te dragen om Kkapitein Aerjen Sieren, die
met een belangrijke lading uit Straat Da-
vis verwacht wordt, zoveel mogelijk hulp
te bieden en hem veilig in de Maas te
brengen. Op 27 december horen wij de
naam van het schip: het is de Blinde
Fortuyn” van de commies Pieter Adriaen
Sieren van Delfshaven. De heer Colster
rapporteert namelijk, dat Zijne Excellen-
tie wenst, dat kapitein Suyrbier dadelijk
oversteekt naar Leith ter overbrenging
van missiven van de heren hoogmogenden
en van de prins om daarna samen met
kapitein Blom de ’Blinde Fortuyn™ tegen
allerlei geweld, piraterij en vijanden te
verdedigen. Als het schip voor 20 februari
1627 is binnengelopen, vernemen wij,
dat het 381 ’smaltonnen’ minerale aar-
de in de ruimen heeft. Wat daaronder in
die dagen werd verstaan, kunnen wij
slechts gissen; waarschijnlijk oxyden van
metalen, die bij het betasten een aarde-
achtige indruk geven; als zij de lading in
Schotland hebben gekregen, kan het zo-
genaamde “Engelse aarde’ zijn geweest.
In 1625 heeft het schip een soortgelijke
lading aangevoerd en nagezocht moet
worden, hoeveel invoerrechten toen zijn
betaald. Het raadslid Colster biecht nu
op, dat hij mede-reder is van het schip en

hij verlaat de raadskamer tijdens de be-
sprekingen.

Wij zien hier een typisch voorbeeld van
het voordeel trekken uit een (waarschijn-
lijk) onbetaalde functie in de admirali-
teitsraad. Het ligt wel voor de hand, dat
Joost Colster de extra bescherming, die
de ”Blinde Fortuyn” kreeg, heeft gema-
nipuleerd.

Het beheer van de convooien en licenten
Wij willen aannemen, dat de opbrengst
van de convooien en licenten niet aan de
verwachtingen heeft beantwoord. In de
notulen treffen we daaromtrent geen cij-
fers aan. Wél aanwijzingen, dat bij veel
convooimeesters de kas niet klopte. Ge-

ruchten over grootscheepse smokkel zul-
len niet zonder grond zijn geweest; dik-
wijls gaat het om paarden, die via derden
wel bij de vijand terecht zullen zijn ge-
komen. Niettemin doet het goed in een
recente studie ') te lezen, dat de handels-
belemmeringen door de Spanjaarden als
zeer storend voor de operaties van hun
leger werden gevoeld.

Sociale verzorging.

De zeventiende eeuw staat niet bekend
als een periode, waarin de overheid veel
aandacht schonk aan de verzorging van
zieken of ouden van dagen. Bij de admi-
raliteiten werd ieder geval van verminking
of van het onverzorgd achterblijven van

De Admiraliteitshof te Rotterdam, gelegen op de hoek van de Oude Haven — op de voorgrond — en

het Haringvliet — achter de ophaalbrug.

Deel van de rand van de plattegrond van Rotterdam, die omstreeks 1695 in opdracht van het stads-

bestuur werd uitgegeven.

Gravure door Romeyn de Hooghe (1645-1703) naar een tekening van Johannes de Vou.

Maritiem Museum ‘Prins Hendrik', Rotterdam.




weduwe of wees in de raad besproken
zonder dat een bepaald systeem van rea-
geren te onderkennen is, Als een betrok-
kene niet zelf of via een tussenpersoon
voor zijn belangen opkwam, werd hij
waarschijnlijk vergeten.

Wij kunnen echter twee gevallen uit de
Rotterdamse notulen aanwijzen, waaruit
blijkt, dat sommige leden van de admira-
liteitsraad een zekere mate van sociaal
gevoel bezaten. De kok van kapitein
Storm is opgesloten in de gevangenis van
de admiraliteit. De raadsleden Brasser en
Folpertsz. horen, dat hij ziek is, en be-
zoeken hem. ...Den voornoemden ge-
vangen t’enemael debyel bevindende,
hebben hem mits zijnen hogen ouderdom
ende sieckte onder hantastinghe, bij pro-
visie ende begaen van den raedt, ontslae-
gen ende hem uytte gevanckenisse in sijn
selffs woonplaets doen draegen om te
sien off’er noch middel mochte weesen
hem te cureeren...” 22),

Het tweede geval demonstreert, welke
problemen er rezen voor de minder ge-
goeden, wanneer zij de schuldbewijzen
van de overheid in contante penningen
wensten om te zetten. ... Aen seeckere
arme vrouw, die nu meermaels uyt het
Landt van Heusden was gecoomen met
een kleen kindeken, alleen om te hebben
betaelinghe van een renversaelken van
haer mans rest-cedulle ter somme van 37
gulden, ende welcke arme vrouw nu som-
tijts met een aelmoesse was teruggesonden
geweest, is nu eyndelinge uyt commisera-
tie toegestaen, dat sij neffens anderen
soude worden betaelt...” ??).

De kamerbewaarder.

Op 24 juni 1626 lezen wij: ”De camerbe-
waerder is bij resolutie een eernstige re-
primende gegheven, over dat hij nyet
met genochsaem respect op sijnen dienst
paste ende specialijck, dat hij in de raedt-
camer zijn bootschap gedaen oft aldaer
zijnen last ontfangen hebbende, sich
aldaer met importuniteyt ende onbe-
schaemptheyt bleeff staen vergaepen
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sonder sich daetelijck behoorlijck te reti-
reeren, met vermaeninghe dat hij sich
voortaen daerinne soude beeteren”. En
op 28 april 1628: “De camerbewaerder
Anthonis Schick is zijn tractement van
f. 450 per jaar verhoogt tot 500 gulden”.
Op 22 mei 1628: ... ingeleevert seeckere
lijste van capiteynen, die in alles tesaemen
noch schuldich waeren de somme van
218 — 4 — 0 totte costen, die weegen
deselve gemeen capiteynen waeren gedaen
in Den Hage op de poursuite van de be-
taelinge mitte gevolge vandien. Welcke
voorszeghte penningen zij verclaerden,
dat heurluyden bij den camerbewaerder
Anthonis Schick geavanceert ende ver-
sochten mitsdien, dat de ontfanger Yck
mochte werden gelast sulcke voorszeghte
penningen aen de voornoemde camer-
bewaerder te rambourseeren, bij hem
den respective capiteynen weder gecort
te werden...”. De kamerbewaarder had
kennelijk bijna een halfjaar traktement
beschikbaar om uit de lenen; mogelijk
moest hij bepaalde gelden beheren wegens
zijn funktie. De kapiteins zullen wel een
taveerne hebben bezocht, waar kontante
betaling werd geéist.

Een kielhaling.

Wij geven nu weer, hetgeen de notulen
ons zeggen over ene Adriaen Streum, die
diende op het schip van kapitein Romer
en die de zoon was van de concierge van
de gevangenis aan de Oostpoort van Rot-
terdam. De man bevindt zich tussen een
groep schepelingen van zijn schip, die
uitbetaald worden in de voorzaal van het
admiraliteitsgebouw, als de heren No-
bel*®) en Bruynings daar passeren, op weg
naar de vergadering van de raad van de
Maze. De heren zijn door de Staten-
Generaal gemachtigd om de raad te assis-
teren bij het zo vlug mogelijk naar zee
doen zeilen van de schepen, bestemd
voor de Vlaamse kust, evenals die aange-
wezen om te kruisen op de Noordzee en
voor de bescherming van de visserij. De
beide heren rapporteren: ”...dat haer

edele in 't incoomen over de voorsaele
onder andere insolentién hadden gesien
ende gehoort, dat één van de matroosen
hadde geseght ende geroepen: ’soude’r
die hondt — denoteerende de heeren van
den raede — eenighe van onse gasten der-
ven doen houden, ick soude haer wel
willen den beck afsnijden” ™.

De raad van de Maze weet Adriaen Streum
nog dezelfde avond te arresteren. De vol-
gende dag tijdens zijn verhoor bekent hij.
Een resolutie wordt aangenomen: Nae-
demael het misdaet van de voornoemde
Streum was van importantie ende van
schadelijcke consequentién, is voorgeno-
men daerover, waer 't mogelijck, in com-
plete vergadering te resolveeren” 25),
Men liet er geen gras over groeien en reeds
op 26 augustus 1628 wordt beslist, dat
Streum driemaal gekielhaald zal worden.
De uitvoering van het vonnis wordt ver-
traagd door ziekte van de delinkwent:
maar op 15 september wordt vastgesteld,
dat de straf ten uitvoer zal worden gelegd
op de 16e van diezelfde maand. Dan kan
vanwege het tij het schip van kapitein
Romer niet bereikt worden, zodat de
executie van het vonnis zal moeten ge-
schieden aan boord van het schip van
kapitein Frankfort, dat tussen Rotterdam
en Delfshaven ligt. Of dit gunstig was
voor de betrokkene, mag worden betwij-
feld. Bij uitvoering van een vonnis op het
eigen schip trok de bemanning de veroor-
deelde, indien hij een populaire figuur
was, z06 snel onder het schip door, dat hij
niet in aanraking kwam met de zeepokken
op de scheepshuid. In het verslag over de
executie lezen wij: ”...Isnoch op 't stroom
tusschen Rotterdam en Delfshaven ter
executie gesteld de sententie in de notule
van huyden vermelt, ten overstaen van
de heeren president Van der Schuyer,
Fries, Eck, advocaet-fiscael ende secreta-
ris. Doch is bij dezelve heeren, soo wan-
neer de patient eens onder de kiele was
doorgehaelt geweest, het voorder kielha-
len hem geremitteert ende sulcx ter oor-

saecke van des extra-ordinaris swacki-
cheyt ende siecklijckheyt van den patient
die sulex was, dat het geen apparentie en
gaff, dat hij 't leevende soude hebben
connen wederstaen™,

De zilvervioot.

De aankomst van de Zilvervloot met de
gemaakte prijzen gaat in Rotterdam niet
ongemerkt voorbij. Het zijn maar twee
berichten, die volgens de notulen zijn
binnengekomen en die hieronder volgen.
"Dinsdach den XXI november 1628. Is
“ontfangen ende gelesen de missive van
"Haer Hoogmogenden, in dato den 20sten
“deser. Daerbij wiert begeert, in aller ijle
“soude affvaerdigen de kapteyns Hem-
“kens ende Engelbrecht van Nieukercken
“omme tesamen in compaingie, elcx drie
“ofte meer lootsluyden ingenomen heb-
“bende, sich daermede te begeven naer
"De Hooffden ende aldaer aff ende aen
”te houden om de vloot van den admirael
“Pieter Hein daermede te rescontreeren
“ende te hulpe te comen...”

“Vrijdach den XVden december 1628.
7In ’t scheyden van de vergaderinge heeft
“de bewinthebber Velthuysen comen
“verthoonen seecker copye van een mis-
“sive bij de bewinthebberen van de West-
“Indische Compagnie ter Camere in Ze-
“lant uyt Middelborch geschreven den
”XIlden deser maent. Daerbij wiert gead-
“verteert, dat het schip ‘Monnickendam’
“den 24sten november in Vaelmuyden 26)
“ende dat het schip ‘Haerlem’ de 27ste
“derselver maent in Wicht soude sijn ge-
“arriveert ende daeromme versocht, dat
“te meer mocht werden gehaest mit
“d’oorlochschepen nae °T Canael, de
“vloote van den generael Heyn tegemoet
“te senden. Van welcke voorszeghte co-
”pye dan goetgevonden is, dat men aen-
“stonts soude dubbelt schicken aen de
“heeren gecommitteerden op Helvoet-
“sluys, teneynde deselve daeruyt dieste-
“meer oorsaecke soude mogen schep[plen
“de schepen vandaer te doen spoedigen
“’naer De Hooffden ofte Canael”’.
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De wijziging van de Spaanse strategie circa
1625.

Een recente studie ?7) leert ons, dat het
voor de Spanjaarden kostbare beleg van
Breda de financiéle crisis, die erop volgde,
en het verlies daarna van een zilvervloot
de argumenten onderstreepten van diege-
nen in Spanje, die dure landoperaties wil-
den vervangen door maritieme operaties
tegen de noordelijke Nederlanden. Ter-
wijl tegen het einde van het Bestand aan
de zijde van de Republiek nog maar wei-
nig bereidheid bestond tot het opbouwen
van een krachtige zeemacht, bezat Spanje
in 1622 al een zeegaande vloot van tach-
tig zeilen. Gaandeweg horen wij na het
Bestand meer over de activiteit van de
Duinkerker kapers, die door de hertog
van Olivares, minister van Philips IV,
doelbewust werden ingezet en in aantal
uitgebreid. De lezing van de notulen van
de Rotterdamse admiraliteitsraad van
1626-1628 levert onvoldoende feiten-
materiaal op om een definitief oordeel
uit te spreken, al wordt de indruk wel ge-
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Het journaal van de ‘Matilda Maria’

Gladys C.S. Heijdt-Vermijs & J . H. de Bruijn

Om te voorkomen, dat gegevens over de
bevolking van het voormalige Nederlands
Oost-Indi€é in handen van de Japanners
zouden komen, werd in 1942 onder drei-
ging van de verwachte inval veel archief-
materiaal verbrand. Stukken die door
toeval niet ten prooi der vlammen vielen,
werden soms door inlandse kooplieden
gebruikt om er hun waar in te verpakken.
Uit het feit dat zich hierbij materiaal uit
de tijd van de Verenigde Oost-Indische
Compagnie bevond, blijkt dat men bij de
vernietiging allerminst selectief te werk
ging. Een boek, getiteld "Journalier ver-
baal en bijlagen, inhoudende 't verder
verslag van het gepasseerde op Batavia
met ’t Deensch schip "Matilda Maria’ ze-
dert den 20 Meij 1800 tot ultimo Maart
1801, zijnde een vervolg op 't receuil van
stukken, gediend aan de Hoge Indiasche
Regeering, door den capitein De Bruijn
van Tromp, 2de stuk”, kwam in handen
van een bij de vernietiging aanwezige toe-
schouwer, die het onder zijn berusting
hield. Bij een huiszoeking in het kamp
Tjideng kreeg het een Japans stempel op
de omslag. Later moest het een tropische
regenbui doorstaan. Desondanks bevindt
het zich thans nogin een redelijke staat').
Voordat wij overgaan tot de bespreking
van de inhoud van dit journaal, eerst en-
kele gegevens over de schrijver, Frederik
Otto de Bruijn van Tromp. Hij werd op
21 april 1764 te ’s-Hertogenbosch gebo-
ren als zoon van Abraham Jacob de Bruijn
en Cleophea Alida Louise de Suarz, ver-
loor op een leeftijd van nog geen twee
jaar zijn moeder en werd onder voogdij
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van maternale familieleden opgevoed. Op
veertienjarige leeftijd trad hij als adelborst
in dienst van de Admiraliteit te Amster-
dam en klom op tot luitenant. Tijdens de
onlusten in 1795 zou hij naar Denemar-
ken zijn uitgeweken en aldaar genaturali-
seerd. In het journaal vinden wij hem te-
rug onder de naam De Bruijn van Tromp.
Het recht op deze toevoeging zou hij
hebben ontleend aan een testamentaire
bepaling van zijn overgrootmoeder in
vrouwelijke lijn, Jacoba Tromp, een
kleindochter van Maerten Herpertszoon
Tromp. Zijn wapenschild is gevieren-
deeld: in de kwartieren I en IV het wapen
van het geslacht De Bruijn (Ameide), in
de kwartieren II en III dat van Tromp ).
Voor een goed begrip van de gebeurtenis-
sen die in het logboek zijn beschreven, is
het noodzakelijk te weten wat eraan
vooraf is gegaan. Deze informatie ontle-
nen wij aan enkele retrospectieve be-
schouwingen in het journaal zelf en aan
gegevens uit het archief van de Raad der
Aziatische Bezittingen *)

Op 10 juni 1797 door de firma De Wedu-
we Christiaan Sharup Blacks en Co te
Kopenhagen aangesteld tot supercarga
op de 'Johanna’, was Frederik Otto in
oktober van dat jaar met dit schip aan de
Kaap de Goede Hoop en op 10 januari
1798 te Batavia. Na het overlijden van de
kapitein, Hans Sérensen, van de eveneens
aan genoemde rederij toebehorende 'Ma-
tilda Maria’ werd hij op 3 april 1799 op
de rede van Batavia door de bemanning
tot gezagvoerder van laatstgenoemd schip
gekozen. Kort voordat het zou afvaren

naar Tranquebar, een Deense nederzet-
ting aan de zuidoostkust van het huidige
India, rapporteerde de sabandhaar en li-
centmeester, Jacobus Theodorus Reijnst,
aan de regering dat het schip 30.991Y%
Spaanse matten aan boord had. Deze liet
het rapport op 27 mei 1799 ter hand stel-
len van de waterfiscaal (officier van jus-
titie), Mr. Cornelis Adrianus Canter Vis-
scher, ten einde zodanig te handelen als
hij zal vermeenen te behooren™, echter
met de toevoeging "dat de procedures,
die hij vermeenen mocht uit hoofde van
de voorschreeve stukken amptshalven te
kunnen en te moeten entameeren, zijn
en blijven voor reekening van hem, water-
fiscaal, zonder dat deze regeering daarin
in het minste wil zijn gecompromitteerd
door de in voegen voorschreeve aan hem
gedaane kennisgaven’. Laatstgenoemde
achtte het feit in strijd met de op 9 okto-
ber 1795 hernieuwde wettelijke bepaling,
waarbij de uitvoer van gemunt en onge-
munt goud en zilver werd verboden ’sub
peene van confiscatie, niet alleen van ’t
tersluik uitgevoerd goud en zilver, maar
ook van 't vaartuig met deszelfs lading,
waarin zodanig tersluik uitgevoerd goed
en zilver mogt worden gevonden, de helft
voor de Compagnie en de weederhelft
voor den officier die de calange zal doen™
en maakte de zaak aanhangig bij het
Schepengerecht van Batavia. Frederik
Otto, die tot zijn verdediging had aange-
voerd ten eerste dat hij de aanwezigheid
van het geld aan boord op het manifest
der lading had vermeld, ten tweede dat
dit geld niet in de kolonie was geweest
doch op de rede van Batavia was overge-
nomen van een Deens en een Spaans
schip en ten derde dat zijns inziens de
genoemde wettelijke bepaling niet voor
hem als vreemdeling gold, werd bij uit-
spraak op 15 augustus 1799 vrijgesproken
van het hem ten laste gelegde smokkel-
delict. Het op 3 juni op schip en lading
gelegde beslag werd opgeheven en de
water-fiscaal veroordeeld tot betaling van

de kosten van het proces. Laatstgenoem-
de ging in beroep bij de Hoge Raad van
Justitie te Batavia, die de vrijspraak be-
vestigde. Gedurende deze processen lag
de 'Matilda Maria’ nutteloos op de rede
van Batavia.

Op 20 mei 1800, de datum waarop het
journaal begint, verzocht Frederik Otto,
twijfelende of hij de water-fiscaal ratione
officii (ambtshalve) of persoonlijk zou
aanspreken voor de door het al bijna een
jaar durende oponthoud geleden schade,
dat de regering hem “’die middelen zoude
aanwijsen, bij wien en waar ter plaatze
hij de wettige terugvordering” hiervan
kon eisen. Deze antwoordde op 23 mei
het ”aan hem, De Bruijn, over te laaten
om daaromtrent zodanig te handelen als
hij zal vermeenen te behooren™. Hierop
stelde Frederik Otto op 31 mei de rege-
ring zelf aansprakelijk voor de door “zijn
huys van negotie’’ geleden schade, ten
bedrage van 354.690 rijksdaalders. Hij
verlangde tevens dat de president-schepen
van Batavia, de water-fiscaal en twee van
diens medewerkers ter verantwoording
zouden worden geroepen en gecorrigeerd.
Beide laatstgenoemden wegens “hunne
verregaande brutaliteiten en misdrijven
aan boord van een vreemd en neutraal
schip begaan”. Bijzonderheden hierover
zijn ongetwijfeld vermeld in het waar-
schijnlijk verloren gegane eerste deel van
het journaal. Dit geldt ook het conflict
met de opperstuurman Christen Jensen
Moller en de onderstuurman Friderich
Lylloff, waarbij eerstgenoemde “zich als
een openbaare verraader van meesters
goed en als een volkomen valscharis je-
gens mij gedragen heeft zedert den aan-
vange van 't proces tot op ’t tijdstip van
zijn overlijden, 4 November 1799”. Aldus
Frederik Otto, toen hem op 29 mei 1800
namens de inmiddels tot Raad van Indié
benoemde Canter Visscher een civiele
vordering werd gepresenteerd wegens
door deze aan genoemde stuurlieden tij-
dens het proces verstrekte gelden! “De
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tijd, hoop ik, zal dog eens in zijn volle ligt
openbaren hoe laag en strafwaardig ’t ge-
drag van dien officier van justitie geweest
is ten mijnen opzichte en aan den dag
leggen met welke sinistre oogmerken hij
in collectie gestaan heeft met mijne bey-
de stuurlieden”, merkt Frederik Otto op.
Inmiddels was hem de toegang tot Batavia
met ingang van | juni 1800 ontzegd, op
grond waarvan hij zich "vanhier heeft
verwijderd en aan boord van deszelfs be-
krompen bodem is gaan huysvesten”.
Om een provocatie te vermijden, besloot
hij de teraardebestelling van de op 7 juni
op 74-jarige leeftijd overleden oud-Gou-
veneur-Generaal, Willem Arnold Alting,
niet bij te wonen. Zijn spijt hierover
drukt hij uit met de woorden: 't mogt
mij niet vrijstaan deeze laatste eere te
bewijzen aan een man, wiens weldaden
en gunstige behandeling te mijwaards,
om niets te zeggen van zijne personeele
deugden, deeze schuldige plicht hadden
voorgeschreeven” en spreekt de hoop uit
dat "mogte eens dit schriftuur onder 't
oog verschijnen zijner nagelaatene famil-
lie, zo vertrouwe ik, dat zij mij niet on-
gunstig zullen beoordelen over deeze
anders zozeer berispelijke stap™. De
verhouding tussen Frederik Otto en de
nieuwe Gouverneur-Generaal, Mr Pieter
Gerardus van Overstraten, was minder
goed. Terwijl de onder diens leiding
staande regering het nemen van een be-
slissing over het op 20 mei 1800 ingedien-
de request op de lange baan schoof, nam
het aantal ziektegevallen aan boord “on-
der zo een vergiftig lugtgestel als Batavia™
toe.

Als toelichting op dit citaat kan het vol-
gende worden vermeld. Vo66r de 18e
eeuw waren de milieu-omstandigheden te
Batavia redelijk. De zware aardbeving
van 1699 wijzigde de bedding van voor-
dien snelstromende rivieren en kanalen,
waardoor deze veranderden in waterlopen
met een geringer verval, die gemakkelijk
vervuilden. De ontstane poelen en moe-
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rassen verspreidden een kwalijke geur en
waren broedplaatsen voor de malariamug.
Doordat men voor de drinkwatervoorzie-
ning was aangewezen op het verontreinig-
de oppervlaktewater of ondiepe putten,
kwamen buikloop veroorzakende be-
smettelijke darmziekten voor, zoals dy-
senterie, tyfus en cholera, vaak met fatale
afloop *). Verzoeken van Frederik Otto
om een andere ankerplaats te mogen Kie-
zen, dan wel de 'Matilda Maria’ te mogen
gebruiken voor transport van rijst en
andere produkten tussen havens in Oost-
Indié, werden afgewezen.

Van 23 augustus tot 12 november 1800
werd de rede van Batavia geblokkeerd
door vier Engelse fregatten onder bevel
van commandant Ball. Mede doordat de
Oost-Indische regering communicatie
tussen de op de rede liggende neutrale
schepen en de wal verbood, werd Frede-
rik Otto gedwongen contact met de En-
gelsen te onderhouden. Zo moest het
drinkwater, dat voordien werd geschept
uit de rivier Crawang, voortaan worden
betrokken uit een tweetal bronnen op
het onder Engelse controle staande eiland
Hoorn. Vernemende dat men van de wal
af zijn bezoeken aan de Engelsen had
waargenomen en “’daaruyt had afgeleid,
dat ik goede verstandhouding met hun
onderhield”, merkt Frederik Otto op:
”Dit verwonderde mij geenzints, in over-
weeging neemende hoe vindingrijk mijne
vijanden zijn zoude om mij door hunne
lasterlijke tongen te benadeelen, en dewijl
ik zulks vooruyt gezien en verwagt had,
was ik zo voorzichtig geweest om telkens
mijn onderstuurman Lylloff mede te
nemen wanneer 't vereyscht wierd, dat ik
na boord hunner schepen voer”. Van 8
oktober 1800 af was Frederik Otto ’bij
aanhoudendheid onpasselijk aan koortsen
van een galachtigen aart™, hetgeen hij
toeschreef aan het gebruik van ™'slegt
brakkig” drinkwater, ondanks de voor-
zorgen "omme dezelve gekookt of met
oude goede arak (rijstbrandewijn) ver-

mengd te doen gebruyken”. ’Alleen bij
tusschenpoozingen was mijn sukkelend
lichaam bevrijd van koorts™, deelt hij la-
ter mede. De periodiciteit van de koorts-
aanvallen en zijn steeds weerkerende
klachten over onpasselijkheid wijzen
erop dat Frederik Otto leed aan malaria.
Op | november 1800 deelde commandant
Ball aan Frederik Otto mede, dat hij
voornemens was de blokkade op te hef-
fen, doch voor zijn vertrek de timmer-
werven en pakhuizen op de eilanden On-
rust, De Kuijper en Edam in brand te
steken. Frederik Otto trachtte door over-
reding “deeze vernieling af te weeren” en
“dit kwaad voor te komen”, doch tever-
geefs. Op 9 november werden de gebou-
wen op Onrust en De Kuijper en op 12
november die op Edam een prooi der
vlammen.

Ondanks het nuttigen van

‘groentes en

~ VANDE RHEEDE BATAVIA "
\/ STREKKENDE VAN DE HOEK ONTONG JAVA /
\_/~ TOT DE HOEK VAN KRAWANG. L=

vrugten”, afkomstig van het landgoed
Buijtenzorg, die Frederik Otto door de
met hem bevriende Raad van Indié Nico-
laus Engelhard kreeg toegezonden, ver-
beterde zijn gezondheidstoestand niet.
Een verzoek aan de Gouverneur-Generaal
Van Overstraten om tot herstel van zijn
gezondheid enige tijd op het landgoed
Tanjong van “den burger Arnold” te mo-
gen doorbrengen, werd afgewezen. In
plaats hiervan besloot de regering hem
"uyt consideratie van zijnen presenten
ziekelijken toestand permissie te verlee-
nen om zich van boord van zijnen bodem
te begeeven naar de post Tangerang om
aldaar tot herstelling zijner gezondheid
te verblijven, mits zich vandaar en dies
omtrek niet verwijderende, terwijl tevens
verstaan is den commandant der gemelde
post te gelasten om geduurende het ver-
blijf van den voornoemde De Bruijn al-
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De rede van Batavia omstreeks het begin van de 19e eeuw, door J.T. Busscher
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daar denzelven gade te slaan en bij ont-
dekking dat van deeze concessie door
hem misbruyk werd gemaakt, daarvan
terstond aan den heer Gouverneur-Gene-
raal kennis te geeven’. Deze verwijzing
"na een afgeleegen, laag leggend, swam-
pig en dus waarschijnlijk voor de gezond-
heid nadeelig fortres”, bewijzende “dat
hij gehouden word voor een gevaarlijk
suspect person, die men zijn gangen moet
gadeslaan en verwijderen van alle com-
municatie met de hoofdplaats”, werd
door Frederik Otto verontwaardigd van
de hand gewezen.

Om zich te laten adviseren hoe onder de
gegeven omstandigheden te handelen,
kwam op zijn verzoek op 8 december
1800 aan boord van de 'Matilda Maria’
een scheepsraad bijeen, bestaande uit
zeven officieren van vijf op de rede van
Batavia liggende Deense schepen. Deze
besloot met eenparige stemmen “aan den
capitain De Bruijn van Tromp te kennen
te geeven dat, dewijl alle vooruytzigten
tot het erlangen van redress en schade-
vergoeding door de herhaalde uytstellen-
de en delayeerende dispositién dezer re-
geering komen op te houden en het on-
nodig, ja zelfs onraadzaam is, dat hij zich-
zelfs langer onderwerpt aan de mishande-
lingen van dit bestier, Het daarom het
gevoelen is van deezen bijeengeroepen
scheepsraad, dat hij met deszelfs onder-
hebbende bodem ’Matilda Maria’ niet
langer ter rheede van Batavia blijft ver-
toeven, maar op de best mogelijkste en
spoedigste wijze na Tranquebaar vertrekt,
alwaar hij dan verders een goede vragt na
Europa kan zien te bekomen. Egter blijft
het aan de keuze van den capitain De
Bruijn van Tromp overgelaten om in dee-
ze te werk te gaan, zoals hij zulks volgens
zijne privatieve omstandigheden en het
belang zijner rheeders het meest raad-
zaamst zal oordeelen”, Frederik Otto
achtte het niet verantwoord in zijn slechte
gezondheidstoestand met een door over-
lijden gedecimeerde en door ziekte ver-
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zwakte bemanning zee te kiezen en meen-
de de Matilda Maria’ te moeten verkopen.
De in de bijlage opgenomen tabel, die
werd samengesteld aan de hand van in
het journaal vermelde gegevens, laat zien,
dat van de 31 personen die deel hebben
uitgemaakt van de bemanning er 18
(58%) in de periode van midden augustus
1799 tot begin december 1800 op de
rede van Batavia zijn overleden.

Op 2 januari 1801 werd Frederik Otto een
op 16 december 1800 door de regering
genomen beslissing op zijn circa zeven
maanden daarvoor ingediende request
medegedeeld. Hierin wordt zijn verzoek
tot schadevergoeding van de hand gewe-
zen en voorts besloten om zijn eis tot
correctie van een viertal ambtenaren
“uyt hoofde van het daarbij voorkomend
verregaand onbetaamlijke en lasterlijke
te verklaren onwaardig te zijn eenige dis-
positie dezer regeering” en hem “uyt
dien hoofde en van zijn verder alhier
gehouden gedrach (bedoeld werd het ver-
onderstelde heulen met de Engelsen ge-
durende de blokkade) voor altoos te in-
terdiceeren in eenige plaatzen, onder de
Nederlandsche Oost-Indische Maatschap-
pij sorteerende, weder te komen en den
ministers en bediendens op de respectieve
buytencomptoiren hiervan bij circulaire
missives kennis te geeven met last om
hem nimmer, onder wat pretext zulks
ook zouden moogen weezen, te admit-
teeren”.

Frederik Otto besloot zijn voornemen de
‘Matilda Maria’ te verkopen thans uit te
voeren. Aan de aankondiging van de
openbare veiling op 7 februari 1801 ont-
lenen wij enkele maten van het schip:
“groot volgens meetbrief 74 commersie-
lasten of ruym 220 ton, lang over steven
82 1/2-, breed midscheeps 24 1/4-, hoog
tusschendeks bij de groote mast 4 3/4-
en hol 9 1/6 Deensche voeten™. Het
werd door de Verenigde Oost-Indische
Compagnie gekocht voor 20.500 rijks-
daalders. Op 13 februari vond de over-

dracht plaats en per dezelfde datum ont-
sloeg Frederik Otto zijn 10 overgebleven
bemanningsleden, die conform de Deense
Koninklijke ordonnantie op andere Deen-
se schepen aanmonsterden. Zelf bleef hij
nog aan boord van de Matilda Maria’ tot
25 februari, toen dit schip voor de nieu-
we eigenaar onder zeil moest. Hij scheep-
te zich in als passagier op de Deense
"Tranquebar’ en vertrok hiermede op 9
maart naar de gelijknamige nederzetting.
Toen dit schip door “contrariewinden”
genoodzaakt was Bantam aan te doen,
maakte hij van deze gelegenheid gebruik
om vandaar op 27 maart een brief aan de
Gouverneur-Generaal Van Overstraten te
zenden, waarin hij fel protesteert tegen
de regeringsresolutie van 16 december
1800: “een besluit, even ongegrond als
onrechtvaardig en waaromtrend ik een
onzijdig en rechterlijk onderzoek zoude
gevraagd hebben, indien mij zulks niet
bij een imperieus decreet en bij eene
anterieure gelegenheid door het Gouver-
nement was gewijgerd, dog ’twelk ik
thans genoodzaakt ben op te schorten,
totdat de kreet der onschuld verhoor zal
worden verleend en 't mij zal vrijstaan
een onderzoek van mijn gedrag te vorde-
ren tegens diegeene, welke ’tzelve op eene
lafhartige wijze hebben beklad, om als 't
ware het een voorwendsel te doen strek-
ken mij zonder rechterlijke uytspraak ’t
land te ontzeggen. Met Cicero’s woorden
“vacare culpa, magnum est solatium”
(het is een grote troost vrij van schuld te
zijn) %) besluit hij op 1 april 1801 zijn
journaal.

Noten

1. Copie in het bezit van schrijvers dezes.

2, De Nederlandsche Leeuw 98 (1981), blz.
416-421,

3. Algemeen Rijksarchief, Archief Raad der
Aziatische Bezittingen 1800-1806, inv. no.
133,fo.91r-110r.

4. In dit artikel verwerkt commentaar op de

Wij weten dat Frederik Otto nog minstens
een jaar te Tranquebar verbleef. Daarna
verliezen wij hem uit het oog tot 3 no-
vember 1815, toen hij weer voet aan wal
zette te Batavia, Diep gekwetst door de
gebeurtenissen in 1799 en 1800 probeer-
de hij onder het nieuwe bewind van het
Koninkrijk der Nederlanden rechtsherstel
te verkrijgen. Een aantelling op 13 sep-
tember 1817 tot lid van de Weeskamer te
Batavia kon het geleden onrecht niet
goedmaken, ook niet de motivering dat
hetgeen hij in zijne eer geleden mogt
hebben, moet beschouwd worden te zijn
vervallen door zijne honorabele benoe-
ming door deze regering tot den post van
weesmeester, waardoor dezelve getoond
heeft hem haar vertrouwen waardig te
achten”. Een aanstelling op 22 januari
1820 tot Raad van Financién kon de
wond evenmin helen. Wat hij wilde, was
een onderzoek naar de rechtvaardigheid
van de regeringsresoluties, waarbij hem
destijds eerst de toegang tot Batavia en
vervolgens het verblijf in het land werd
ontzegd en hij verzocht de Gouverneur-
Generaal te gelasten dat, “nadat het
tegendeel zal zijn gebleken, de voorschre-
ven gesluiten als hoonend en eerroovend
worden vernietigd en bij de archieven
geroyeerd”. Jammer voor Frederik Otto,
maar gelukkig voor ons werd dit verzoek
afgewezen. Gedesillusioneerd vroeg hij
pensioen aan 'met vergunning om het-
zelve in Nederland te gaan verteren”.
Op 18 januari 1824 vertrok hij uit Bata-
via met de "Palembang’, aan boord waar-
van hij op 14 februari overleed ?).

milieu-omstandigheden te Batavia en de
gezondheidstoestand aan boord van de
*Matilda Maria’ werd in dank ontvangen van
de heer G.T. Haneveld, patholoog-anatoom
te Utrecht.

5. Cicero. Epist. ad Fam, VII, 3.




Bijlage

Naam:

Christen Jensen Mbller
Matthias Ewald
Matthias Kruse

Paul Dons

P. Wakeveld
Friderich Lylloff
Z6rn Holm

Jes Jessen

Niels Janssen

Peter Fischer

L. Madsen Dam
Erik Erichsen

Peter Rasmussen
Swend Frederiksen
Christiaan Andersen

Jens Madsen
Peter Halkier
Jorge Hermans
Sievert Hanssen

Laars Laarsen

Niels Giodesen
Johannes Johnsen
Andreas Madsen
Fridrich Schultz
Rasmus Laarsen
Peter Hansen Tronnes
Oge Goetersen
Christen Laarsen

Niels Agessen
Hans Hanssen
Peter Wijnbergh

Functie:

Opperstuurman
Idem
Idem

Idem

Onderstuurman
Idem
Hulpstuurman

Bootsman
Matroos
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem

Idem
Idem
Idem
Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem
Scheepsjongen
Scheepstimmerman
Idem

Scheepskok
Idem
Assistent-schrijver

Bijzonderheden:

Overleden 4 nov. 1799.

Overleden 31 jan. 1800.

Naar de 'Christianus Septimus’ 8 sept.
1800.

Van de "Washington® 8 sept. 1800, naar
de ’Maria Elisabeth’ 14 febr. 1801.
Overleden 19 nov. 1799.

Naar de "Venindin’ 15 febr. 1801.
Opname Buytenhospitaal (galkoorts)
17 juni 1800, idem (waterzugtig geswel
in den beyde beenen) S aug. 1800, over-
leden 29 okt. 1800.

Naar de 'Kroonprintz’ 21 febr. 1801.
Gedeserteerd.

Overleden 18 aug. 1799.

Overleden 13 okt. 1799.

Overleden 28 maart 1800.

Overleden 6 april 1800.

Overleden 30 april 1800.

Aan boord overleden (rodeloop) 26 mei
1800.

Opname Buytenhospitaal (diarrha€)

28 juli 1800, overleden 30 juli 1800.
Aan boord overleden (toeval) 5 aug.
1800.

Opname Buytenhospitaal (buykloop)

5 aug. 1800, overleden 1 sept. 1800.

Aan boord overleden (dissentria) 13 okt.

1800.

Naar de 'Kroonprintz’ 21 febr, 1801.
Idem.

Idem.

Idem.

Idem.

Idem.

Idem.

Overleden 15 maart 1800.

Opname Buytenhospitaal (galkoorts)
9 juni 1800, overleden 17 juni 1800.
Overleden 19 nov. 1799.

Aan boord overleden 11 dec. 1800.
Aan boord overleden 21 juni 1800.

Een vergeten toestel voor het lichten van dode walvissen

C. de Jong

In de 19de eeuw zijn proefnemingen
gedaan om met een raketharpoen of
vuurpijlbomharpoen vinwalvissen (Balae-
nopteridae) te doden.') Een der eerste
proefnemers was de Noordamerikaanse
walviskapitein Thomas Welcome Roys
(1816-77). Hij gebruikte een rakethar-
poen, die werd afgevuurd uit een lanceer-
buis op de schouder gelegd, en was voor-
zien van een granaat, dat wil zeggen een
ontplofbare kop, waarmee de walvis snel
gedood kon worden. Roys maakte met
dit instrument het doden van vinwalvissen
mogelijk, wat voorheen met behulp van
de handharpoen en handlens en ook met
een granaatloze harpoen uit een geweer
afgeschoten, onmogelijk was wegens de
snelheid en de onstuimigheid der vinwal-
vissen.?)

Een tweede probleem, dat de vinwalvis-
vangst stelde, was door de raketharpoen
echter niet opgelost. Dat was het lichten
van het dode dier. De meeste vinwalvissen
zinken na hun dood, in tegenstelling tot
de Groenlandse walvis, de Noordkaper
en de potvis, die na hun dood aan de zee-
oppervlakte drijven dankzij hun dikke
speklaag. De dode vinwalvis moest naar
de zee-oppervlakte worden opgehieuwd
(opgehesen), waar hij steviger kon wor-
den vastgemaakt om te worden geflenst
(afgespekt) of weggesleept. De rakethar-
poen en de daaraan bevestigde harpoen-
lijn van hennep bleken in vele gevallen te
licht en te zwak om de dode vinwalvis op
te hieuwen: zij braken dikwijls en vele
walvissen zijn daardoor verloren gegaan.
Verschillende oplossingen werden be-

proefd en zijn thans vergeten. Het ver-
zwaren van de harpoen en harpoenlijn
werd bemoeilijkt of belet door de beperk-
te drijfkracht van de raket, welke gebon-
den was aan een maximumgewicht van
harpoen en lijn. De walvisvaarders zoch-
ten de oplossing van het probleem in het
aanbrengen van een tweede lijn als ver-
binding tussen het vangstschip of de
walvissloep en de dode walvis ergens on-
der water. Met deze tweede verbinding
zou het dier veiliger naar het zeevlak zijn
te brengen.

Het scheepsjournaal van de Nederlandse
commandeur C.J. Bottemanne heeft het
eerst mijn aandacht op deze oplossing ge-
vestigd. Hij experimenteerde in 1870,
71 en ’72 bij de kust van IJsland met de
raketharpoen, die door Roys was geoc-
trooieerd en door Bottemanne als ,,vuur-
pijlbomharpoen” werd aangeduid.?) Hij
vermeldt, dat hij in april 1871 op zijn
basis Seydisfjord op Oost-IJsland een
machine voor het lichten van walvissen
aan boord heeft genomen. Het toestel
had nog geen naam en hij noemde het
,.klauwduiker”, een tweede passende be-
naming. Bottemanne had het in 1870 op
zijn eerste walvisvaart gezien. Ik vermoed,
dat het afkomstig was van Noord-Ameri-
kanen. Dezen hebben in 1865-69 met de
raketharpoen walvissen bij IJsland ge-
jaagd, in de eerste drie jaren onder leiding
van Roys, daarna onder leiding van Roys’
compagnon Gustavus Adolphus Lillien-
dahl. Bottemanne heeft de eerste vier
jachtseizoenen dienst bij deze Noord-
Amerikanen verricht en het bedrijf gron-
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dig geleerd. Hij merkt op, dat hij het be-
doelde toestel nooit heeft zien gebruiken
en beschrijft het als volgt: ,,De machine...
is een tamelijk zwaar langwerpig vierkant
ijzeren gevaarte, dat langs de harpoenlijn
naar beneden gelaten wordt om met een
zich daar onderaan bevindende klaauwen
den harpoen te grijpen, zoodat er geen
andere kracht op de harpoenlijn meer ge-
daan behoeft te worden als om die stijf te
spannen, de machine met de tros waar-
aan zij hangt, nemen het nu over; het
ding had ik de vorige reis gezien en had
er goede verwachting van, ofschoon het
nooit gebruikt was, waarom ik het ter
leen vroeg en kreeg; die verwachting werd
zoover overtroffen, dat ik de machine
voor de maatschappij*) aangekocht heb,
omdat wij zonder dezelve drie visschen
zeker zouden verloren hebben, terwijl
het bij de overigen twijfelachtig zou
geweest zijn of de (harpoen)lijn het had
kunnen uithouden; zoo dikwijls wij het
(toestel) gebruikt hebben, greep zij altijd
en meestal bij de eerste nederviering den
harpoen om die niet weder los te laten”®)
Wanneer Bottemanne met een vuurpijl-
bomharpoen een vinwalvis had gedood
en het dier aan de harpoenlijn hing of op
de zeebodem lag, trok hij de harpoenlijn
strak en liet de klauwduiker aan een tros
bevestigd, langs de lijn zakken, tot het
toestel op de walvis stuitte. Dan greep
een der klauwen, die onderaan de plaat-
jjzeren doos van het toestel bevestigd
waren, de harpoen, welke uit de walvis
stak, en was de tweede, steviger verbin-
ding door de tros tot stand gebracht.
Daarna kon de stoomlier de tros inwinden
en het dier ophieuwen, zonder de har-
poenlijn te belasten.

Een afbeelding van het toestel is niet
bekend. Het blijkt niet, of de klauw van-
zelf de harpoen greep en vasthield of wel
door een afzonderlijk instrument, bij-
voorbeeld een lijn aan de klauw vastge-
maakt, vanaf het schip werd gehanteerd.
Ik heb in de literatuur over walvisvangst
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geen enkele andere verwijzing naar de
klauwduiker gevonden, ook niet in ge-
schriften betreffende Roys en Lilliendahl,
Bottemannes twee leermeesters in de
walvisvangst. Het is twijfelachtig, of zij
ooit octrooi of patent voor de klauwdui-
ker hebben aangevraagd, hoewel zij dat
voor tal van andere vindingen betreffen-
de vangst en verwerking van walvissen
hebben gedaan. Dit wijst op gering ver-
trouwen in het toestel, dat volgens Botte-
manne nooit gebruikt is.

Het lichtertoestel van Roys

Er is wel een toestel bekend, dat op de
klauwduiker lijkt. Het is uitgevonden en
gepatenteerd door Roys en door hem
,,whale raiser” genoemd. Fred Schmidt
heeft een schetstekening en korte be-
schrijving door Roys van dit apparaat ge-
publiceerd in zijn biografie van Roys.%)
Roys heeft het patent op 3 juni 1862 te
New York verkregen. Mogelijk heeft hij
het ook elders geoctrooieerd, maar niet
in Nederland. Zijn vinding was een zware
harpoen van 10 voet (3 1/3 meter) lengte,
tot 200 pond (90 kg) zwaar, die bevestigd
was aan een tros van tot 100 vadem
(35,3 meter) lang. Deze harpoen was

De , whale raiser” of het walvislichtertoestel van kapi-
tein T.W. Roys met toelichting

Uit: F. Schmitt, C. de Jong and F.H. Winter, Thomas
Welcome Roys, Newport New, 1980, p. 86

voorzien van een of meer ringen, die om
de harpoenlijn sloten en werd aan de tros
gevierd. Hij drong door zijn gewicht diep
in de dode walvis onder water. Aldus
werd een tweede, stevige verbinding met
de vis verkregen. De tros werd ingewon-
den en de vis gelicht. Roys bood dit
toestel aan voor 40 USA-dollars met de
belofte ,,niet goed, geld terug”.

Het lichtertoestel van O.C. Hammer

Onder Roys’ navolgers in de walvisvangst
met de raketharpoen was niet alleen Bot-
temanne, maar ook de Deense zee-officier
O.C. Hammer, leider van een Deense vis-
serijmaatschappij’). Hij gebruikte een
toestel, dat hij ,,Plumpeharpun” noemde
en afgaande op zijn summiere aanduiding
was het waarschijnlijk in hoofdzaak gelijk
aan Roys’ , whale raiser’”’. Hammer toon-
de zich daarmee heel tevreden ®), omdat
dit instrument het lichten door het in-
winden van de harpoenlijn overbodig
maakte. Het woord ,,plump” is het Ne-
derlandse ,,plompen™ en duidt op de
krachtige beweging van de harpoen om-
laag en in de walvis. Vergelijkt men Botte-
mannes klauwduiker met Roys’ ,,whale
raiser’” en Hammers ,Plumpleharpun™,

Noten

1. De onderorde der vinwalvissen of Balaenop-
teridae omvat de volgende soorten: blauwe
vinvis (Balaenoptera musculus), gewone vin-
vis (Balaenoptera physalus), Noordse vinvis
of seiwalvis (Balaenoptera borealis), Bryde's
vinvis (Balaenoptera Brydei), bultrug (Me-
gaptera nodosa) en dwergvinvis (Balaenop-
tera acutorostrata). De andere onderorde der
baard- of baleinwalvissen is: de gladde of vin-
loze walvissen of Balaenidae, te weten de
Groenlandse walvis (Balaena mysticetus),
Noordkaper (Eubalaena glacialis; B. japoni-
ca), Zuidkaper (identiek met de Noordkaper,
Balaena of Eubalaena australis) en de zeer
zeldzame dwergwalvis (Neonalaena margi-
nata),

. Frederick P. Schmitt, Comelis de Jong and
Frank H. Winter, (Thomas Welcome Roys,
America’s pioneer of modern whaling,) The
Mariner’s Museum, Newport News, Virginia,

dan merkt men op, dat de klauwduiker
de harpoen, welke uit de vis steekt, grijpt
en hierop trek uitoefent; deze trek kan
veroorzaken, dat de harpoenschacht of
-punt breekt of de harpoen uit de vis
wordt getrokken, zodat de vis verloren
gaat. Roys’ toestel daarentegen stiet een
tweede, zwaardere harpoen in de vis,
waardoor trek op de eerste harpoen werd
vermeden en de kans op het bergen van
de vis vergroot. Misschien is de klauw-
duiker door Lillienthal of een andere
Noord-Amerikaan gemaakt om Roys’
patent op de ,,whale raiser’” of walvislich-
ter te omzeilen, maar hij lijkt minder
doeltreffend dan het laatstgenoemde
toestel, Het vraagstuk van het lichten van
walvissen werd enige jaren later opgelost
door de Noor Svend Foyn, de grondlegger
van de moderne, geindustrialiseerde wal-
visvangst. Hij construeerde een krachtig
harpoenkanon, dat een 80 kg zware gra-
naatharpoen met een dikke henneplijn
afschoot. Harpoen en lijn waren stevig
genoeg om daaraan de walvis naar het
zeevlak op te hieuwen. Het jaar 1868
was het eerste succesjaar van Svend Foyn
en luidde een omwenteling in de walvis-
vaart in.

Charlottesville, 1980

. C. de Jong, ,, Twee scheepsjournalen van C.J.
Bottemanne als laatste commandeur ter wal-
visvangst”’. in (Economisch-Historisch Jaar-
boek, deel 30) M. Nijhoff, ’s-Gravenhage
1965, 86

. Dit was ,,De Nederlandsche Walvischvaart
N.V.” te Rotterdam in 1869 opgericht door
C.]. Bottemanne, die bedrijfsleider werd.

. C.de Jong t.a.p. (noot 3), 116

. F. Schmitt e.a., t.a.p. (noot 2), 186

. Otto C. Hammer in (Dansk Biografisk Leksi-
kon); C. de Jong t.a.p. (noot 3), 82-83; F.
Schmitt e.a. t.a.p. (noot 2), 152-162

. Arthur Feddersen red. ,Uddrag af Captint.
O. Hammers Dagbog paa Fiskeri under Jan
Mayen og Island i Aaret 1867", in (Dansk)
Tidsskrift for Fiskeri, jaargang 4, Kopenha-
gen 1870, 68-69




MEDEDELINGEN

Over de auteurs.

A. de Booy, geboren in 1910, diende van
1921 tot 1956 als officier bij de Konink-
lijke marine, laatstelijk in de rang van
vice-admiraal. Van 1956-1966 was hij
directeur, later vice-president directeur
van de Verolme Verenigde Scheepswer-
ven. Zijn grote belangstelling voor de
maritieme historie komt onder andere
tot uiting in zijn publicaties. In de serie
Werken van de Linschoten-Vereeniging
verzorgde hij een uitgave van journalen
en andere documenten met betrekking
tot de reis, die Paulus van Caerden in
1606 voor de VOC maakte, en, samen
met H.A. van Foreest, twee delen over
de Vierde Schipvaart van Wilkens en Van
Neck in de jaren 1599-1604.

P. Boon, geboren in 1940, is sinds 1977
verbonden aan de Archiefdienst West-
friese Gemeenten in Hoorn. Hij is actief
op het terrein van de genealogie en van de
lokale en regionale geschiedbeoefening.
Hij publiceerde een monografie over
Schellinkhout, Sinds enige jaren houdt
hij zich bezig met de bestudering van het
belang van de zeevaart voor het Westfriese
platteland. In 1979 publiceerde hij in de
’Mededelingen van de Nederlandse Vere-
niging voor Zeegeschiedenis’ een artikel
over de schippers van Schellinkhout rond
1700 en in 1981 een boekje over de ge-
schiedenis van de haven van Wijdenes.

J.H. de Bruijn, geboren in 1923, studeer-
de chemie aan de Rijksuniversiteit te
Utrecht, waar hij in 1961 promoveerde.

Hij is sinds 1951 verbonden aan het Rijks
Instituut voor de Volksgezondheid te
Bilthoven. Naast verhandelingen op zijn
vakgebied publiceerde hij samen met zijn
echtgenote enkele aan de geschiedenis
van zijn geslacht ontleende artikelen.

Gladys C.S. Heijdt-Vermijs, geboren in
1924 in het voormalige Nederlands Oost-
Indi€. Na haar repatriéring in 1946 was
zij werkzaam als secretaresse bij het Mi-
nisterie van Economische Zaken in Den
Haag. In 1953 vertrok zij naar het toen-
malige Nederlands Nieuw-Guinea als
secretaresse van de resident van Hollan-
dia. Van 1957 tot '59 was zij verbonden
aan de Permanente Missie van Nederland
bij de Verenigde Naties te New York.
Sinds laatstgenoemd jaar werkt zij als
directiesecretaresse bij het Medisch Bio-
logisch Laboratorium TNO te Rijswijk
(ZH).

C. de Jong, geboren in 1921, studeerde
economie aan de Nederlandse Economi-
sche Hogeschool in Rotterdam. In 1972
promoveerde hij aan de Economische
Hogeschool te Tilburg of 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
Universiteit van Suid-Afrika in Pretoria,
heeft veel gepubliceerd, onder meer over
de geschiedenis van de internationale
walvisvaart,
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Wie geen onbekende is in het rijk van de mari-
tieme historie, kan zich niet verbazen, dat de
verwondering over het veelvuldig voorkomende
woord muiterij in de oude stukken uiteindelijk
uitmondde in universitaire verwondering en be-
studering. Welnu, in het kader van een doctoraal
werkcollege zeegeschiedenis aan de universiteit
van Leiden werd in 1978/79 het onderwerp
muiterij ter hand genomen. Een deel van de
resultaten van de studie, en wel dat deel dat be-
trekking had op de VOC., werd in voorliggend
boek opgenomen.

Het boek opent met een hoofdstuk, waarin de
beide leiders van het werkcollege, tevens de
samenstellers van het boek, een algemene inlei-
ding geven over de VOC, de door haar gebruikte
scheepstypen, het leven aan boord, de hand-
having van orde en tucht, het begrip muiterij en
de bestraffing ervan en tenslotte iets over de
muiters zelf. In acht hoofdstukken worden daar-
na door de samenstellers en de deelnemers aan
het werkcollege zestien muiterijen — verspreid
over de zeventiende en achttiende eeuw — be-
handeld.

Wie de dikte van de toenmalige procesdossiers
kent, zal begrijpen dat het “indikken” van een
muiterij tot hooguit enkele pagina’s in het boek
de nodige beperkingen oplegt. Zo wordt een
onvervalste avonturenroman, bevattende de
levensbeschrijving van een verdachte (van maar
liefst zestig folio’s schrift in het door mij geraad-
pleegde procesdossier) in het boek teruggebracht
tot "'het leiden van een vagabunderend leven en
het plegen van verscheidene falsiteiten” (p. 109).
Desondanks is mede door het uitgebreide noten-
apparaat een groot aantal nieuwe feiten aan ons
kennisarsenaal toegevoegd. Wat dit betreft moet
men zeggen, dat de opzet om met een ploeg
historici als het ware een witte plek op de histo-
rische kaart weg te werken geslaagd is te noemen.
De beschrijving van de muiterijen wordt door
samenstellers gekarakteriseerd als '’verslagge-
ving” (p. 8). Met vele rechtbankverslaggevers

hebben de auteurs gemeen, dat juridische nuan-
ces door de groep maritieme historici niet kon-
den worden aangebracht. Wat dit betreft zou
een kruisbestuiving met rechtshistorici het boek
zeker ten goede zijn gekomen (zie b.v. p. 93:
o.a. het was niet "'vanzelfsprekend’, dat ver-
dachten hun verklaring met een eed staafden:
voorts was het gebruikelijk dat de fiscaal van te
voren een vragenlijst opmaakte en (p. 103) de
memorie adstructief werd naast de criminele eis
en conclusie overlegd). Het is merkwaardig te
constateren, dat de verslagen van de achtereen-
volgende muiterijen op den duur een schabloon-
achtige indruk veroorzaken. Mogelijk is dit in
de hand gewerkt doordat nogal strak aan het
door C.J. Lammers in zijn lezenswaardige '’Stri-
kes and mutinies”’ (Administrative Scientific
Quarterly 1969, p. 558) ontwikkelde sociolo-
gische model de hand werd gehouden. Conse-
quent wordt b.v. steeds maar weer “de derde
partij” die zich "op verzoek van de scheepsover-
heid in het conflict bemoeit’’ (p. 21) in de ver-
schillende beschrijvingen ten tonele gevoerd.
Zelfs in die gevallen waar toch niet of nauwelijks
van een derde partij kan worden gesproken om-
dat de structurele oorzaken, die aan het oproer
ten grondslag lagen, in feite niet binnen het schip
maar juist bij die derde partij i.c. de VOC lagen.
Ook kan men een vraagteken plaatsen of de in
het boek overgenomen visie van Lammers (p.
26), dat muiterijen in de militaire maatschappij
maar weinig voorkomen, ook opging voor het
tijldperk van de Republiek toen — naar Teitler
ons leert — van professionalisering van het mari-
tiem-militaire beroep nauwelijks sprake was.
Wat dit betreft komt het mij overigens voor, dat
de op dit gebied gehanteerde bronnen en muite-
rilen (twee stuks) een nogal wankele basis vor-
men voor generalisaties over de eeuwen heen.
Dit alles neemt echter niet weg, dat het muiterij-
onderzoek uiteindelijk veel baat heeft gevonden
bij de structuralistische en generaliserende so-
ciologische benadering.

Het is jammer, dat we van het verzamelde mate-
riaal over muiterijen bij de andere takken van
scheepvaart verder niets vememen. We moeten
het doen met de sobere constatering, dat de
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muiterijen, onderzocht bij marine en koopvaar-
dij, geen enkele aanspraak konden maken op
representativiteit. Graag had ik daar toch wel
meer over willen lezen. Dit mede in verband
met de in de inleiding gemaakte opmerking, dat
in de Nederlandse literatuur weinig aandacht
aan muiterijen is geschonken: de "Zeven Pro-
vincién''-affaire, een tweetal koopvaardij muite-
rijen in de 19e eeuw en die op de "Batavia’’ in
1629, Maar waarom wordt bijvoorbeeld de mui-
terij op de "’Dolphijn’ niet vermeld? (Hoboken’s
werk komt immers wel in de bibliografie voor).
De boeken van Storey en C. de Jong in verband
met muiterijen bij de marine aan het einde van
de achttiende eeuw liegen er trouwens ook niet
om., De betekenis van laatstgenoemde boeken
kon bovendien juist wel eens liggen in het feit,
dat zij de feitelijke constatering, dat in de zeven-
tiende en achttiende eeuw nooit muiterijen
voorkwamen die in het politieke vlak lagen (p.
21), op de tocht zetten. Wat ook te denken van
de matrozen op de vloot die in 1665 op Texelree
het anker weigeren te lichten ’dan in den naame
van den Prins van Oranje’’? Zou je inderdaad
deze en soortgelijke gebeurtenissen mogen terug-
brengen tot de simpele constatering, dat het
altijd ging om het directe eigen belang van een
kleine of grotere groep opvarenden? (p. 21).
Het boek heeft —en wat mij persoonlijk betreft:
ook beroepsmatig — geleid tot een verdieping
van de kennis omtrent muiterijen.

Het bovenstaande is slechts een kleine neerslag
van de vele kanttekeningen-en-marge, die tijdens
het lezen en bewerken van het boek werden ge-
plaatst. Men versta dit echter in positief-kritische
zin. Zie ik het goed, dan is het boek een com-
promis tussen commercie en wetenschap. Wat
mij betreft mogen dan meer van dit soort boe-
ken verschijnen. Een overzichtelijke handreiking
voor de wetenschappelijke beoefenaar van de
maritieme historie, terwijl de liefhebber daarvan
niet "ook™ maar "in gelijke mate™ aan zijn trek-
ken komt, De mening van andere recensenten
daargelaten mag wat mij betreft een dergelijk
vergelijk tot meer van dit soort boeken leiden.
Op een markt waar ghost-writers kans zien om
met prijzige verhalen uit de zoveelste hand over
alom bekende gebeurtenissen een wereldwijde
verspreiding te krijgen — en zelfs om in deze
kolommen nog serieus benaderd te worden —, is
het onderhavige boek een verademing. Ik denk,
dat de ervaring met deze uitgave kan leiden tot
een rijpere invulling van de in dit boek neer-
gelegde formule. Wat mij betreft: het recept
smaakt naar meer! Doorgaan dus.

S.W.P.C. Braunius
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COTTRELL, P.L., D.H. Aldcroft (eds), Ship-
ping, trade and commerce. Essays in memory of
Ralph Davis. Leicester, U.P., 1981, 208 blz.,
tab,

Zonder enige twijfel was de betreurde Ralph
Davis één van de meest vooraanstaande econo-
mische en zeehistorici van de laatste kwart
eeuw. Zijn invloed werd en wordt tot ver buiten
Engeland’s grenzen gevoeld, en het is niet over-
dreven te stellen dat zowel zijn historisch werk
als de daaraan ten grondslag liggende methodo-
logie nog lang hun krachtige stimulerende wer-
king zullen behouden. Zijn aandringen op de
absolute noodzaak van grondig en nauwgezet
statisch onderzoek, de nadruk op het vaststellen
van de fysieke omvang van handelsbewegingen
voor een juist begrip van de marktpositie van de
koopvaardij, maar ook zijn oog voor tevoren
nauwelijks aangeboorde bronnen (b.v. die van
het High Court of Admiralty) en de aantrekke-
liike en overtuigende manier waarop hij het
individu zijn historische en humaniserende plaats
binnen het grote nationale en internationale ge-
beuren wist te geven, getuigen alle van de bui-
tengewone bijdragen, die hij aan de geschied-
schrijving leverde. Tevens was Davis een mens
die altijd bereid was een ieder, die bij hem om
advies en hulp aanklopte, met raad en daad ter-
zijde te staan, en mede hierom was het een
meer dan sympathiek en passend gebaar van een
groep van zijn vrienden en collega’s om een
bundel opstellen aan zijn nagedachtenis op te
dragen.

Naast een beknopte appreciatie van Davis’ werk
door D.C. Coleman en een lijst van publicaties
bestaat ‘Shipping, Trade and Commerce’ (een
curieuze titel eigenlijk) uit negen, qua aanpak
en onderwerp, sterk uiteenlopende bijdragen. In
hun collectiviteit, echter, dekken zijn op een
aantrekkelijke manier zo niet de totale omvang
dan toch wel een aanzienlijk deel van het tijds-
bestek en terrein dat Davis’ eigenoeuvre bestreek.
Chronologisch gerangschikt, reizen zij van een
(te oppervlakkige en weinig originele) discussie
van de structurele wijzigingen in de Europees-
Aziatische handel tussen 1480 en 1640 (door
Peter Musgrave) tot een belangrijke schets van
de ontwikkeling van één der grootste Engelse
scheepswerven uit het klassieke stoomtijdperk
in de halve eeuw voor 1914,

K.N. Chaudhuri geeft een verslag van de metho-
dologie die ten grondslag ligt aan zijn analyse
van het commercieel beleid van de East India
Company, dat de lezers van zijn ‘The trading
world of Asia’ niets nieuws zal bieden. Francois
Crouzet’s erudiete ‘The sources of England’s
wealth: some French views in the eighteenth

century’ is een fascinerende analyse van de
diverse, soms opmerkelijk scherpzinnige, verkla-
ringen, die perplexe waarnemers in Frankrijk
voor het fenomeen van de erkend hogere wel-
vaart in Engeland trachtten te geven, Gebaseerd
op zowel contemporaine en andere archiefstuk-
ken is dit een verhelderende studie, die tot na-
volging elders aandringt en, mocht dit nog
noodzakelijk zijn, overtuigend de waarde van de
vergelijkende methode en het buitenlands per-
spectief aantoont,

Zes opstellen zijn detailstudies, die ieder op zijn
manier een bijdrage leveren aan het totaalbeeld
van de groei van ‘Maritime Britain’. H.E.S.
Fisher behandelt de belangrijke rol, die de
Engelse gemeenschap in Lissabon in de 18e
eeuw speelde in Portugal’s handels-, scheepvaart-
en financiéle relaties met het Middellandse Zee-
gebied; hij plaatst deze omvangrijke onder-
nemingen weliswaar binnen het kader van Enge-
land’s ‘invisible eamnings’, maar is helaas niet in
staat enige kwantitatieve conclusies te trekken.
Astrom’s ‘North European timber exports to
Great Britain, 1760-1810’ is mede gebaseerd op
nieuw statistisch materiaal uit diverse Oostzee-
havens, en benadrukt terecht het belang van de
bouwindustrie voor de groei van de Britse hout-
handel. Gordon Jackson geeft een degelijke
analyse van de ontwikkeling van de Schotse
koopvaardijvloot tussen 1775 en 1805, maar laat
desondanks nog wel enige vraagtekens achter;
de veronderstelling, dat de Schotse vloot de
sterke handelsstijging na 1783 aanvankelijk door
een produktiviteitsverhoging opving, is in hoge
mate speculatief, en de verklaring van de snelle
groei na 1795 op grond van een aanpassing van
de lokale scheepsbouw kan slechts gedeeltelijk
en voorlopig zijn, wanneer niet ook de bouw-
plaats of andere herkomst van de schepen on-
derzocht wordt. David Williams belicht in zijn
‘Customs evasion, colonial preference and the
British Tariff, 1829-42’ een curieus maar tijdelijk
fenomeen, namelijk hoe door de onduidelijkheid
in de letter van beschermende wetgeving abnor-
male handelsbewegingen konden ontstaan, die
op hun beurt het absurde van de bestaande be-
scherming aantoonden en tegelijkertiid een
krachtige aansporing tot tariefhervorming waren;
aan de hand van zijn twee voorbeelden (de uit-
voer naar Groot-Brittannié van Oostzeehout via
Brits Noord-Amerika, en die van voormamelijk
Latijnsamerikaanse koffie via de Kaapkolonie)
wordt een indringend beeld gegeven van de
rusteloze commerciéle vindingrijkheid en het
politieke bewustzijn van de laat Georgische/
vroeg Victoriaanse Britse handelsman. William’s
argument zou nog sterker zijn geweest, als hij

een nader onderzoek had ingesteld naar de iden-
titeit en positie der betrokken firma’s: zo speel-
den de Londense importeurs en kargadoors
Carter & Bonus, en hun oudste firmant Robert
Carter, als emigratieagenten voor Canada een
leidende rol in de ontwikkeling van de Passenger
Acts, de Bank of British North America, en
diverse andere activiteiten, die hun status en
mening een bijzonder gewicht gaven,

Het belangwekkendst, althans voor deze recen-
sent, zijn de twee laatste bijdragen.

In zijn studie van de ontwikkeling van de te
Liverpool thuishorende stoomvaart tot 1880
onderzoekt P.L. Cottrell met name het dubbele
probleem van financiering en eigendom, Op
langzamerhand klassicke wijze analyseert hij de
geografische en sociaal-professionele achter-
grond van de investeerders, en toont tevens aan
hoezeer en waarom op het einde van zijn periode
de één-schips rederij een aantrekkelijke onder-
nemingsvorm werd (dit wordt later door Craig,
zij het zijdelings, bevestigd). Puttend uit de
resultaten van zijn veel ruimer projekt over de
kapitaalsverschaffing te Liverpool levert Cottrell
een welkome, zij het geenszins definitieve, bij-
drage. Twee kanttekeningen mogen in het bij-
zonder geplaatst worden. Allereerst wordt te
weinig ingegaan op de geplande en/of gereali-
seerde rol en marktpositie van de rederijen om
hun ontstaan en ontwikkeling op een geheel
bevredigende manier te doen verklaren. Het
tweede punt betreft een probleem, dat wel nooit
geheel opgelost zal kunnen worden: dat van de
professionele classificatie der investeerders.
Cottrell merkt terecht op, dat de gebruikelijke
categorieén gebaseerd zijn op zelf-identificatie
door de betrokkenen, en daarom met de groot-
ste voorzichtigheid behandeld moeten worden.
Dit geldt echter niet alleen voor de ‘gentlemen’
en ‘merchants’, maar veel meer nog voor de
‘shipowners’, die (Tabel 23) tussen 1856 en 1881
bijna 50% van alle investeerders uitmaakten.
Niet alleen staan scheeps- en aandeelhouders-
registers vol met vermeldingen van personen,
die zich ipso facto ‘shipowner’ noemden, maar
bovendien is het totaal onduidelijk wat het be-
grip ‘shipowner’ eigenlijk inhoudt! In de ruimste
zin behoort iedere aandeelhouder tot die kate-
gorie, in de nauwste zin alleen diegenen, wier
inkomen uitsluitend bestaat uit het inkomen
dat zij uit hun scheepsinvesteringen ontvangen;
de eerste definitie is zinloos in zijn algemeenheid,
de tweede onrealistisch en vermoedelijk on-
mogelijk om toe te passen. De enige manier om
tot een zinvol begrip te komen is om tot een
identificatie van reders, d.w.z. scheepsmanagers
of -directeuren, passagiers-agenten, en karga-
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doors te komen. De enig mogelijke methode
daartoe, die van de individuele identificatie, kan
dan tevens gebruikt worden om persoonlijke en
andere connecties tussen deze direkt bij de
scheepvaart betrokken ondememers en de an-
dere investeerders vast te stellen, Reeds eerder
heb ik gesteld, dat de kargadoor de meest ver-
waarloosde ondememer van de modeme
scheepvaartgeschiedenis is, en Cottrell's over-
zicht kan deze situatie helaas niet veranderen.
Een samenvattende conclusie ontbreekt aan dit
artikel.

Robin Craig tenslotte geeft een belangwekkende
analyse van de ontwikkeling, marktpositie en
kredietpolitiek van de West Hartlepoolsescheeps-
werf William Gray & Company (1864-1913).
Dit was één van de meest prominente werven
van Noordoost Engeland, en als bouwer van
vrachtschepen en tankers in veel opzichten
maatgevend voor deze branches. Als zodanig
was Gray evenzeer een steunpilaar van de Britse
scheepsbouw in deze periode als de bekendere
ondememingen aan de Clyde, Tyne en Mersey,
die voor de veel spectaculairdere passagiers- en
snelle lijnvrachtschepen tekenden. Van groot
belang zijn vooral de fascinerende inzichten, die
worden gegeven over de relatie van de werf met
zijn klanten (inclusief Marcus Samuel en de
alom tegenwoordige Christopher Fumess). Het
is te hopen, dat het aan deze studie ten grondslag
liggende materiaal ooit tot een volledige bedrijfs-
geschiedenis wordt ontwikkeld. Tegelijkertijd
dient Craig's suggestie, dat een belangrijke in-
vloed op de ontwikkeling van de wereldstoom-
vaart werd uitgeoefend doorde scheepsbouwers,
systematisch te worden onderzocht.

Ondanks mijn positieve waardering voor het
overgrote deel van ‘Shipping, Trade and Com-
merce’ schiet de bundel toch wat te kort als een
passend aandenken voor Davis. Daarvoor ligt de
nadruk al te veel op de detailstudie, en te weinig
op de grote lijn. Dit was wellicht onvermijdelijk,
zodra de redakteuren besloten hadden, dat de
opstellen voomamelijk op origineel bronnen-
materiaal dienden te berusten, maar toch voelt
men de afwezigheid van één of meer algemeen
beschouwende artikelen als een gemis.

F.J.A. Broeze

DORLEIIN, P., Van gaand en staand want, De
zeilvisserij voor en na de afsluiting van de Zui-
derzee. Bussum, Van Kampen & Zoon (Unie-
boek), 2 dln, 276 + 342 blz., ill.

Feitelijk is over de visserij op de vroegere Zui-
derzee nog nooit een grondige en samenhangen-
de studie geschreven, althans niet over de visserij
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als ambacht, zoals die in de verschillende Zuider-
zeehavens werd bedreven en ook niet over de
algemene visserijcultuur, die toch een zo eigen
uitzicht aan deze havens gaf. Weliswaar zijn er
over de visserij een aantal belangrijke studies
verschenen als de officiéle rapporten over de
Zuiderzee van Hoek, Redeke en Neeb en het
fundamentele werk van Ypma over de geschie-
denis van de visserij, maar voor de rest blijven
de meeste werken te algemeen of ze behandelen
slechts een fragment van het verschijnsel. Het
ziet er naar uit dat het werk van Peter Dorleijn
de spreekwoordelijke gaping zal vullen en dat
na het verschijnen van de vier geplande delen
nog weinig zoden aan de dijk zullen kunnen
gezet worden.

Inderdaad, de auteur beschrijft de Zuiderzee-
visserij met zeilschepen tussen 1910 en 1945 in
al haar aspecten en voor het gehele gebied. Ieder
van de vier voorziene delen zal dan ook een deel
van dit gebied behandelen. In het eerste deel
worden Enkhuizen en Hoorn bekeken, in het
tweede Marken en Volendam. Dit groots opge-
zette werk werd mogelijk gemaakt dank zij een
subsidie van het ’Prins Bernhard Fonds”, die de
auteur — normaal tekenleraar in Hoom — in
staat stelde tijdelijk in dienst te treden van de
"Stichting voor het bevolkingsonderzoek in de
drooggelegde Zuiderzeepolders’ om deze studie
aan te vatten. Maar reeds voordien had Dorleijn
op eigen gezag reeds een aanvang gemaakt met
zijn onderzoek en materiaal verzameld, zodat
hij tegen 1980 ook al organisatorisch uit de
startblokken kon komen.

Merkwaardig is alleszins, dat het zolang geduurd
heeft voor men de kennis over de verdwijnende
zeilvisserij is gaan bestuderen, vermits de neer-
gang al voor de tweede wereldoorlog was begon-
nen en zich na 1945 is versneld tempo voltrok.
Het teloorgaan van een bedrijvigheid, die als het
ware haar stempel op een geheel beschavings-
gebied had gedrukt, kon toch niemand onver-
schillig laten en het verdwijnen ervan kwam
door het afsluiten van de Zuiderzee het hardst
aan voor de visserij. In de visserijhavens van de
voormalige Zuiderzee hebben zich dan ook gro-
te veranderingen voorgedaan. Men kan helaas
wel stellen, dat ze grotendeels onherkenbaar ge-
worden zijn door het wegvallen van de visserij.
De vroegere sfeer is er zo goed als verdwenen en
vervangen door het wellicht drukkere toeristen-
en watersportverkeer, De economische vissers-
bedrijvigheid als de visafslag en visverwerking,
die niet zo opvallend zichtbaar waren, daarge-
laten is het vooral de havensfeer die verdwenen
is. De vroegere botters, aken, schokkers, pluiten,
vletten en boten zijn er niet meer, al ziet men

tussen de masten van de honderden jachten nog
wel eens een “echte” mast steken. Glimmend
plastic en roestvrij staal naast nylontouw hebben
de plaats ingenomen van het diepe bruin van
eikehout. Teer en taan ruikt men er niet meer
en vis nog minder. In de plaats van hoekige, ruige
vissers in hun eigen dracht lopen er nu in de
havens honderden licht en sportief geklede wa-
tersporters rond — soms wel aardig om naar te
kijken —, maar voor diegenen die de vroegere
sfeer gekend hebben toch een beetje tegenna-
tuurlijk.

Men kan wel zeggen dat het onderzoek van Dor-
leijn nog net op tijd is aangevat. Er ziin inder-
daad niet zoveel vissers en oud-vissers over die
het nog allemaal zelf meegemaakt hebben. Hun
ervaringen en kennis verdwijnen met hen en er
werd maar weinig over neergeschreven —vissers
hadden wel andere zorgen. Dat is dan ook één
van de redenen waarom het onderzoek in 1910
aanvangt, terwijl 1945 als het einde van de zeil-
visserij werd aangehouden — hulpmotoren bui-
ten beschouwing gelaten. Na dit jaar verdwenen
de oude zeilschepen trouwens in snel tempo.
Voor het verzamelen van gegevens over de am-
bachtelijke zijde van het vak ging de auteur te
rade bij vissers en oud-vissers wiens verhalen op
band werden opgenomen. Hun gegevens werden
getoetst aan elkaar en vergeleken met officiéle
bronnen, waarmee ze volgens de auteur meestal
overeenstemden. Daarnaast werden foto’s en
andere dokumenten verzameld enf/of geraad-
pleegd en uiteraard werd ook naar nog bestaand
vistuig uitgekeken. Dorleijn bezit de gave met
sobere, zeer heldere tekeningen duidelijk te
maken hoe één of ander tuig in elkaar zit en
mede aan de hand van de verklaringen van ziin
informanten kon hij ook de visserijtechnieken
als het ware in beeld brengen, op zulke wijze
dat ze ook voor iedereen te begrijpen zijn. Deze
technische-ambachtelijke gegevens, die door de
tekeningen zijn vastgelegd, vormen dan ook een
waardevol deel van het werk, dat enkel kon ver-
wezenlijkt worden door de bijzondere kunde
van de auteur. Het is de bedoeling ieder deel
volgens een min of meer vast schema samen te
stellen, waarin alle facetten van het plaatselijke
vissersbedrijf vertegenwoordigd ziin. In deel I
volgen na de inleiding en de verantwoordig van
het werk hoofdstukken over Enkhuizen en
Hoorn waarvan volgende aspecten beschreven
worden en die met kleine variaties ook in deel II
terug te vinden zijn voor Marken en Volendam:
de informanten, plaatselijke omstandigheden,
sociale omstandigheden, financiéle aspecten, de
soorten ter plaatse uitgeoefenden visserijen, de
daarvoor gebruikte schepen en een reeks secun-

daire feiten als daar zijn: voedig, onderhoud van
netten, kleding, benamingen, koersen en land-
merken. In deel II zijn eveneens een aantal per-
soonlijke indrukken en gegevens van enkele
markante vissers opgenomen, o.m. over jaarbe-
sommingen, visnetten, vissersmerken en ook
enkele vlootlijsten.

Wie iets wil te weten komen over de Zuiderzee-
visserij en hoe het allemaal werkte, hetzij de
visserij met het hoekwant, deze met de wonder-
kuil, kwakkuilvisserij, dwarskuilvisserij, reepnet-
visserij, het vissen met haringfuiken, de kom- of
kamervisserij, de zegenvisserij, over staande net-
ten of over het puiven en veel andere minder
bekende vistechnieken, kan in het vervolg te-
recht bij het werk van Dorleijn.

Afgaande op de inhoud van deze twee eerste
delen, mag men verwachten dat de volgende
even waardevol zullen zijn en vermoedelijk wel
het laatste woord zullen vormen dat over de
oude zeilvisserij kan geschreven worden.

J. Van Beylen

HILDEBRAND, H.H., e.a., Die deutschen
Kriegsschiffe. Biographien. Ein Spiegel der Ma-
rinegeschichte von 1815 bis zur Gegenwart. §
Bnd. Herford, Koehlers, 1982, 153 blz, ill.

Het vijfde deel van dit naslagwerk omspant mid-
dels een 88-tal scheepsbiografieén de schepen
van de “Natter”’ tot en met de “Thetis”. De
conceptie, die aan de biografieén ten grondslag
ligt, gaat uit van de dynamische eenheid, die
mens, techniek en het oorlogsschip als systeem
vormen. De inzet voor militaire en politieke
doeleinden komt uitgebreid aan de orde, terwijl
er, waar nodig, verbanden worden gelegd naar
de internationale politiek, Hoewel helder van
stijl, vereist de beknoptheid van de biografieén
vaak een meer dan gemiddelde kennis van de
Duitse koloniale geschiedenis, terwijl een goede
atlas eveneens onontbeerlijk is, Naast de biogra-
fieén van bekende schepen, is ook dit keer de
geschiedenis van een groot aantal minder beken-
de schepen opgenomen. Een voorbeeld hiervan
betreft de kanonneerboot der 2e klasse "Otter”,
die in 1878 in dienst werd gesteld met het doel
te fungeren als piratenjager in de Chinese wate-
ren. De geringe diepgang van de Otter” had
een slechte zeewaardigheid tot gevolg, zodat
het schip de Duitse kustwateren nooit verlaten
heeft! Als tweede voorbeeld moge dienen de
geschiedenis van de "Renown”, een van 1857
daterend Engels linieschip, dat in 1870 als artil-
lerieschoolschip voor de marine van de Noord-
duitse Bond aangekocht werd. Na slechts elf
jaar als zodanig dienst gedaan te hebben werd
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de “Renown” een tijdlang als logementschip
gebruikt, waarna het schip in 1892 weer aan
Engeland voor sloop verkocht werd.

Bij de biografieén afgedrukte foto’s geven een
interessant beeld van de ontwikkeling van de
scheepsbouw en het marine-uniform in de be-
handelde periode. Een uitgebreid register op
persoonsnamen geeft toegang tot de opgenomen
gegevens betreffende de carriére en levensloop
van een groot aantal marine-officieren, terwijl
de alfabetisch-chronologische volgorde van bio-
grafieén het terugvinden van de geschiedenis
van een bepaald schip mogelijk maakt. In de
tekst zijn, waar van toepassing, consequent ver-
wijzingen aangebracht naar andere schepen.
Gezien de enorme hoeveelheid gegevens is het
ontbreken van een ontsluiting op gebeurtenis
en/of geografische plaats te beschouwen als een
gemis.

Concluderend kan met stellen, dat ' die deutsche
Kriegsschiffe” een met Duitse ”Grundlichkeit”
samengesteld naslagwerk vormt, dat goed raad-
pleegbaar is en zich bovendien vlot laat lezen.
J. Verbeek

POPE, D., Life in Nelson’s Navy. London, Allen
and Unwin, 1981, 279 blz.,

Met enige gemengde gevoelens kan een recensent
zich zetten aan een Engels boek, waarin alweer
de naam van Nelson in de titel voorkomt. De
naam van de auteur echter geeft hoop, want
schreef Pope niet boeiende boeken over de
krijgsraad van admiraal Byng in 1756/7 en over
de muiterij op het fregat ‘Hermione’ in 17977
Maar schrijft Pope, sinds 1965 met zijn vrouw
in de ‘Ramage’ de wereld rondzeilend, ook niet
populaire zeeverhalen? Hoe snel geeft de recen-
sent zich toch gewonnen. Dit is een boeiend
boek met een wat ongebruikelijke benadering
van de Royal Navy in de Franse Revolutie- en
Napoleontische oorlogen (1793-1815). Van al-
leen maar zeeslagen en admiraals is geen sprake,
maar ook Jack Tar staat niet centraal. Nee, alle
facetten, vaak de minder bekende, van het reilen
en zeilen van de Engelse marine op het toppunt
van haar machtsontplooiing komen aan de orde.
Het kader waarin dit wordt geplaatst, is weer
het reilen en zeilen van het Engelse leven rond-
om 1800. Daarom schetst de auteur eerst een
aantal kenmerken hiervan. Pas daarma komt de
marine aan bod.

Pope schrijft geen boek metvoetnoten. Decennia
lang reeds heeft hij zich met deze periode bezig
gehouden en daarbij reeksen archivalia, contem-
poraine geschriften en latere boeken en artikelen
doorgewerkt. Daarvan geeft hij achterin het
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boek een ruime opsomming. Het boek is daar-
van de uitgekristalliseerde neerslag. Pope schetst
eerst, hoe de Board of Admiralty functioneert,
hoe besluiten worden genomen, hoe en door
wie deze naar de betreffende scheepsbevelheb-
bers en anderen toegaan. Daama komen de
schepen aan de beurt, hoe ze worden gebouwd,
maar ook hoe ze te water gaan en welke invloed
buitenlandse voorbeelden hebben. Het officier-
corps met zijn patronage en seniority, de grote
betekenis van een kapitein aan boord, wiens wil
en gril door vrijwel geen regels werden beknot,
de groepen warrant en petty officers en natuur-
lijk de press gang passeren de revue. Dat doen
ook de gevaren van het zeemansleven, met
name de ziekten, de dagelijkse routine van het
scheepswerk, de rol van de purser, de voeding,
de vrije tijd, de overtredingen en bestraffingen,
het konvooiwerk en het buitgeld, verdeeld over
zestien hoofdstukken. Het boek besluit met
het onderzoek naar corruptie aan de wal, door
St. Vincent geéntameerd, dat First Lord Dundas
in 1805 zijn ontslag bezorgde.

De verbindende lijn in al deze materie brengt
Pope aan door aan de hand van hun carriére-
verloop, maar vooral van hun latere penne-
vruchten een achttal mannen telkens in de be-
handelde thema’s te laten terugkomen. Daar-
naast gebruikt hij enkele scheepslijsten uit 1799
als uitgangspunt voor de sterkte en locatie van
de Royal Navy. Als groot bezwaar tegen deze
werkwijze moet worden aangevoerd, dat hier-
door van enige chronologie in het verhaal geen
sprake is en dat vooral geen ‘ontwikkeling’,
geen groei of verandering op te merken valt of
met andere woorden, dat ‘life in Nelson’s time’
in 1795 in feite hetzelfde was alsin bijvoorbeeld
1812. En dat was toch echt niet altijd het geval.
Afgezien van dit fundamentele bezwaar valt
veel in dit boek te leren. De auteur heeft een
scherp oog voor details van zaken, waarvan de
gemiddelde zeehistoricus meestal wel het be-
staan kent, maar waarvan hij zelden precies zal
kunnen zeggen wat er onder verstaan wordt. De
indeling en de rangorde van de matrozen in vijf
groepen (topmen, focslemen, afterguards, wais-
ters en idlers) worden uiteengezet, de redenen
voor de veertien in plaats van zestien ounces bij
de uitdeling van de rantsoenen (zelfs maar negen
bij kaas) worden genoemd. Hoe met holystones
werd gewerkt, hoe varkensblazen voor drank-
smokkel werden gebruikt, hoe een gekleurde
king’s yarn, speciaal in marinezeilen geweven,
doorverkoop van zeildoek aan onbevoegden
moest voorkomen, daarvan kan de lezer kennis-
nemen. Van een schip waarvan de zeilen slecht
waren bijgezet, werd gezegd: ‘jogging along,

Dutch fashion’! De inhoud van diverse hoofd-
stukken is dikwijls ruimer dan de titels aangeven.
J.R. Bruijn

QUARM, R, & J. Wyllie, W.L. Wyllie, marine
artist, 1851-1931. Londen, Barrie & Jenkins,
1981, 143 blz., 126 ill. in zwart/wit en kleur.
De auteurs van dit boek zijn de conservator van
schilderijen van het National Maritime Museum
te Greenwich en de kleinzoon van de marine-
schilder W.L. Wyllie. Gezien van op het vasteland
baart het enige verwondering dat men over een
relatief recent schilder een zo uitgebreid werk
op de markt kan brengen. Daar blijkt echter
meer reden voor te zijn dan wij hier denken.
Behalve dat Groot-Brittannié een lange traditie
heeft op het gebied van de marineschildering,
blijkt William Lionel Wyllie daar een erg bekend
en populair kunstenaar geweest te zijn en een
bijzonder merkwaardig man. Het feit dat men
in het National Maritime Museum te Greenwich
zo'n slordige viifduizend werken van hem be-
waart, vormt al een aanwijzing van zijn maat.
Vandaag wordt hij beschouwd als de voornaam-
ste Engelse marineschilder van de Victoriaanse
tiid en het begin van de 20e eeuw. Bij het door-
nemen van dit boek blijkt al onmiddelijk, dat
Wyllie een veelzijdig en kundig kunstenaar was,
waarvan moet worden toegegeven dat hij hier
niet zo bekend is. Wyllie’s kunde blijkt uit zijn
potloodschetsen en -tekeningen, sepiatekenin-
gen, etsen, olieverfschilderijen en waterverfschil-
derijen, een gebied waar men in Engeland heel
sterk in was. Al deze technieken zijn in dit boek
vertegenwoordigd, de meeste werken uit het
National Maritime Museum,

Quarm bespreekt het werk van Wyllie vanuit de
kunsthistorische en technische hoek, ook
scheepstechnisch, terwijl zijn kleinzoon de man
en zijn leven verhaalt, vermits hij vele jaren met
zijn grootvader nauwe relaties had.

Wyllie bracht een groot deel van zijn jeugd door
aan de Franse Kanaalkust, omdat hij ziekelijk
zou zijn geweest. Hij woonde daar met zijn
ouders, die heel wat artistieke neigingen ver-
toonden en op een erg prettige wijze met hun
kinderen omgingen. Dat Wyllie daar onder meer
deelnam aan reddingswerk langs de kust wijst er
al op, dat hij geen papkindje was. Formeel on-
derwijs genoot hij niet, hij leerde wél lezen en
schrijven van een twaalfjarig meisje. Zijn moe-
der bracht hem de muziek bij. ’s Winters volgde
hij lessen aan een Londense kunstschool en in
1868 stelde hij reeds een werk ten toon in de
zomertentoonstelling van de Royal Academy.
Hij ontplooide zich snel, huwde in 1879, en

kreeg spoedig enige vermaardheid. Hij leefde en
werkte zowel in Londen als aan boord van een
klein jachtje, waarmee hij verre reizen onder-
nam. Hij bezocht bijvoorbeeld onder meer Ne-
derland en reisde in opdracht ook naar bijvoor-
beeld Alexandrié. Tevens was hij al geruime tijd
illustrator van het tijdschrift Graphic, toen men
voor de illustraties nog houtblokken gebruikte.
Zijn kunstenaarsloopbaan kan men in drie grote
episodes verdelen. De eerste daarvan is vooral
gekenmerkt door zijn werk in Frankrijk, waar
hij naast landschappen ook zeescénes schilderde.
Terug in Engeland ging zijn volle aandacht naar
het scheepvaartbedrijf op de Medway en de
Theems. Hij woonde te Chatham, practisch met
zijn voeten in het water en zag dus het scheep-
vaartverkeer langs zijn venster voorbijgaan. De
schilder begon zich — mede door de ligging van
zijn woning — ook te interesseren voor mari-
tiem-historische feiten, waarover hij zich door
intense literatuur grondig informeerde. Dit zou
hem onder meer tijdens het laatste jaar van zijn
leven in staat stellen met grote nauwkeurigheid
en verantwoording een groot panorama te schil-
deren van de slag van Trafalgar (1805) in het
Royal Navy Museum te Portsmouth. Hij schil-
derde daarnaast nog andere historische zeeslagen
als de slag van de Nijl, enz. Misschien kan men
sceptisch staan tegenover dergelijke historische
reconstructies, maar Wyllie was een uitermate
nauwgezet man, die van zijn onderwerp zeer
doorgedreven studies maakte, zodat zijn werk
zowel op iconografisch gebied als op technisch
gebied een zo groot mogelijke betrouwbaarheid
verkreeg. Hij blijkt de ligging, de toestand van
de schepen, de aard van het maneuvre geheel
naar de bestaande historische bronnen opge-
bouwd te hebben. Zijn waarde wordt nog eens
in de verf gezet door het feit, dat hij gedurende
de eerste wereldoorlog met de marine op zee
ging en ook het westelijk front bezocht voor
het maken van schilderijen en aquarellen in ver-
band met de land-, lucht- en zeeoorlog. Onder-
tussen stelde hij tweeénzestig maal ten toon in
de Royal Academy — practisch ieder jaar van
zijn actief schildersleven — en daarbij nog eens
ruim honderdvijftig maal in allerlei galerijen,
instituten en kunstkringen. Maar bovendien was
hij ook nog lid, bestuurslid en/of voorzitter van
meerdere jachtclubs, vermits hij de helft van
zijn leven doorbracht aan boord van zijn jach-
ten. Hij zeilde veel en zwaar, nam deel aan wed-
strijden onder meer tegen Uffa Fox. In 1910
was hij de eerste voorzitter van de pas gestichte
Society for Nautical Research en hij was ook lid
van de commissie die de restauratie van de ‘Vic-
tory’ op touw zette.
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Kunsthistorisch was Wyllie’'s werk van zulke
waarde dat het een grote invloed uitoefende op
menig tijdgenoot, die niet zelden bij hem inspi-
ratie vond. Sommigen schroomden zich niet
zijn stijl geheel na te bootsen. Wyllie was inder-
daad een sterk en kleurig schilder, naast een
bekwaam vakman die volledig zijn materiaal
beheerste. Zijn werk was merkwaardig verzorgd
en bijzonder illustratief. Het boek van beide
auteurs geeft een zeer vlot geschreven en goed
gedocumenteerd verhaal van het leven van deze
knappe marineschilder, die zijn leven lang in en
op schepen verkeerde, ervoor leefde en werkte,
waardoor hij een bijzonder blijk van vakman-
schap in zijn werk kon leggen. Het boek bevat
naast de lopende tekst ook nog een gedetaillleer-
de chronologie, een lijst van de gehouden ten-
toonstellingen en de daar getoonde werken, een
bibliografie en een index.

J. van Beylen

STODTER, R., Schicksalsjahre Deutscher See-
schiffahrt 1945-1955. Herford, Koehlers, 1982,
224 blz., ill.

Professor dr. Rolf Stodter heeft als Hamburgse
reder (John T. Essberger, Deutsche Afrikalinien),
als oud- en erevoorzitter van het Verband Deut-
scher Reder (V.D.R.) en als voorzitter van zo-
wel de Hamburgse Kamer van Koophandel als
van de Internationale Kamer van Koophandel in
Parijs een vooraanstaande plaats in scheepvaart
en handel ingenomen. Niet alleen heeft hij als
voortvarend en veelzijdig ondememer bijgedra-
gen tot het Duitse herstel, maar reeds daarvoor,
tot 1956, heeft hij zich hieraan gewijd als direc-
teur en later als voorzitter van de directie van
de Duitse redersvereniging. Op deze vroegere
werkkring ziet hij terug in de "’Schicksalsjahre™,
waarmede zijn naam in Duitsland zo nauw is
verbonden. Als leider van het V.D.R., dat reeds
kort na de capitulatie herrees uit Fachgruppe
Reeder, heeft hij geen gelegenheid laten voorbij-
gaan om onder het juk van de Potsdammer
beslissingen uit te komen.

In de zomer van 1945 waren Amerika, Engeland
en Rusland daar overeengekomen de scheeps-
bouw in Duitsland te verbieden en de Duitse
koopvaardijschepen, waar ter wereld ook zij
zich mochten bevinden, onder hen drieén te
verdelen, De uitwerking hiervan was opgedragen
aan een Tripartite Merchant Marine Commis-
sion, die een restvloot van ruim 200.000 dwt.
bestemde voor het eigen Duitse vervoer. Deze
bestond uit schepen onder 1.600 brt., resp.
2.300 dwt. Dit alles als onderdeel van een Level
of Industry Plan, waarmede de Geallicerde
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Controle Raad in maart 1946 vorm gaf aan de
beslissing het Duitse oorlogspotentieel uit te
schakelen, de industrie te ontmantelen en her-
stelbetalingen op te leggen.

De schrijver behandelt eerst de verdeling van de
Duitse koopvaardijvloot onder de geallicerden
om vervolgens de juridische uitgangspunten en
de gevolgen daarvan te bespreken. In de beide
daarop aansluitende hoofdstukken gaat het
over de ontvoogding van de bedrijfsvoering en
over de verzachting van de beperkingen in
scheepstypen en omvang van de Duitse vloot.
Tot goed begrip van dit gehele betoog is een,
althans globale, bekendheid nodig met de ver-
schillende fazen in de structuur van de geallieer-
de bezetting en de gezichtspunten, waaruit zij
Duitsland bestuurde. Deze komen, verspreid
over de verschillende hoofdstukken, telkens
wel ter sprake, maar missen de nodige samen-
hang. Toch vormen deze in feite het kader voor
de vertogen, die Stodter en de zijnen hielden en
voor het gehoor dat zij al dan niet vonden. Hij
herinnert hierbij aan de uitspraak van Golo
Mann: "Die Vertreter der Westmichte, die als
strahlende Kreuzfahrererschienen waren, allerlei
Programme zur dauemden Niederhaltung der
deutschen Wirtschaftsmacht in der Tasche, ver-
wandelten sich in milde Aufseher, dann in Hel-
fer, in Freunde, in Verbiindete.” De soms wat
lange citaten in de text doen overigens wel af-
breuk aan de leesbaarheid. In een werk als dit,
dat als bijdrage tot een gedetailleerde geschiede-
nis der bezettingsjaren is bedoeld, is een ver-
zameling van minder toegankelijke documenten
zeker op zijn plaats, maar dan liever in de vorm
van een appendix en dan volledig met bronver-
melding.

Het boek zelf draagt er de sporen van te zijn
ontstaan over een lang tijdsverloop. De hoofd-
stukken over de uitlevering van de vloot en over
de toestemming een vloot naar eigen behoefte
te verkrijgen, (hoofdstukken I en IV), gaan
terug tot 1953. Zij dragen daar nog de sporen
van in een toon van directe betrokkenheid.
Toch ontbreekt ook hier een zekere ironie niet.
Had men niet geprobeerd eerst alles te zetten
op de kaart van de kustvaart, die haalbaar leek?
In het voorjaar van 1949 was met de westelijke
mogendheden overeenstemming bereikt over de
vorming van de Duitse Bondsrepubliek en het
daarvoor benodigde centrale bestuursapparaat.
Dat zou geleidelijk de bevoegdheden van de
geallieerde instanties ovememen. In dit verband
nu was ook toestemming verkregen de maxi-
mum grootte van vrachtschepen te verhogen tot
7.200 brt met een snelheidsbeperking tot 12
mijl. Edoch, er werd tevens bepaald, dat derge-

lijke schepen pas zouden mogen worden ge-
bouwd, nadat de kustvloot de omvang zou heb-
ben bereikt, die jarenlang met zoveel klem was
bepleit. Daarmede keerde dit gelegenheidsargu-
ment zich tegen de rederijen die in feite uit
waren op het herstel van hun oude lijndiensten.
Een half jaar hielden de Engelsen en Fransen
zo de grotere vrachtschepen nog tegen. Bij de
Petersberger protocollen van november 1949
werd echter de kustvaart geacht de vereiste
omvang te hebben bereikt. Met het oog op de
werkgelegenheid was intussen de werven toe-
gestaan buitenlandse orders aan te nemen. Toen
het zover was dat ook Duitse lijnschepen konden
worden besteld, moest ook in Duitsland met
langere levertijden rekening worden gehouden.
Aan Duitse zijde werd dit alles alseen chicaneuse
vertraging gevoeld, die van Londen en Parijs uit-
ging. Deze was, zo stelt de schrijver ook nu nog,
des te onredelijker, omdat de Organisatie voor
Europese Economische Samenwerking in deze
jaren telkens weer de grote betekenis van de
scheepvaart voor het herstel van de betalings-
balansen van de Europese landen in het licht
stelde. Als argument toen voor de Duitse zaak is
deze reactie wel begrijpelijk. In een historische
terugblik past hierbij evenwel de kanttekening,
dat het binnen de totaliteit van de O.E.E.S. in
feite ging om een verschuiving in de deviezen-
positie ten gunste van Duitsland en ten nadele
van de andere leden die deze deviezen evenzeer
voor het eigen economisch herstel nodig hadden.
Het is in dit verband niet zonder betekenis, dat
onderlinge concurrentie op voet van gelijkheid
niet als een eventueel regelende factor wordt
genoemd. Een passage als op blz. 90 spreekt
trouwens andere taal, namelijk de opvatting van
het V.D.R.: “dass von Behordenseite gewisse
Impulse im Sinne einer entsprechenden Ein-
schaltung deutscher Tonnage gegeven werden”.
Een zienswijze die aansluit bij de Seehafenaus-
nahme Tarife, waarmede het geallieerde bestuur
al was voorgegaan in de bevoordeling van Duitse
ten opzichte van andere Noordzeehavens. De
gewraakte beperkingen vervielen in het voorjaar
van 1951 bij de afronding van de Duitse zelf-
standigheid, die spoedig werd gevolgd door de
beéindiging van de oorlogstoestand.

In het vijifde hoofdstuk worden achtereenvolgens
de etappes beschreven van de eigenlijke her-
bouw van de Duitse koopvaardijvloot, die daar-
mede aan het einde van 1955 een omvang van
2.649.000 brt. bereikte. Het oorspronkelijke
restbestand was intussen practisch geheel van de
sterkte afgevoerd. Tussen het begin van het
eerste aanbouw- en aankoopprogram van 1949
en het laatste van 1955 werd 1.833.000 brt.

gebouwd en 782.000 brt. uit het buitenland
ingevoerd. Daartoe vond van 1948 tot 1952
intensief overleg plaats tussen de betrokken
“Linder”, het Verband Deutscher Reeder, het
Verband Deutscher Schiffswerften en de, van
1949 af weer optredende, Bondsministeries van
Verkeer, Economische Zaken, en Financién,
De belangen van export en werkverruiming, van
scheepvaart en industrie, van regionale aard en
deviezenpolitiek moesten bij het opstellen der
achtereenvolgende programma’s tegen elkaar
worden afgewogen en afgestemd op de mogelijk-
heden van de schatkist, Dat dit laatste zwaar
heeft gewogen behoeft geen betoog. De scheep-
vaartmaatschappijen hadden immers nagenoeg
hun gehele actief aan schepen verloren. Het risico
dragende kapitaal voor de wederopbouw kon
slechts van de overheid komen. Daartoe koos
deze tenslotte in het Wiederaufbaugesetz van
1950 voor een bijdrage in de bouwkosten van
nieuwe schepen, en wel voor eigenaren, die sche-
pen hadden verloren, van 40% en voor nieuwe
rederijen van 20% . Deze bijdragen zouden niet
zijn & fonds perdu, zoals het V.D.R. bepleitte,
maar in de vorm van leningen met een looptijd
van 16 jaren en tegen een rente van 4% . De
betaling van aflossing en rente zou echter afhan-
kelijk zijn van de jaar voor jaar gemaakte winst,
In de begrotingen 1950 en 1951 werd voor deze
bijdragen telkens 100 miljoen DM uitgetrokken.
In de volgende jaren liep dit bedrag terug tot
tenslotte 15 miljoen in 1956.

Uit de motivering van de wetsherzieningin 1955
zou kunnen worden afgeleid dat, ondanks pe-
riodes van hoge vrachten, het behalen van winst
allerminst de regel is geweest. Dit kan heel goed
samenhangen met een gunstige fiscale regeling,
waarbij afschrijvingen over de eerste drie jaren
tot ongeveer de helft van de kostprijs waren toe-
gestaan en met een wijziging in 1950 van de wet
op de inkomsten- en vennootschapsbelasting.
Krachtens een nieuwe bepaling, §7.d, 2e alinea,
zouden subsidies of renteloze leningen voor de
nieuwbouw van schepen fiscaal ten laste van het
inkomen resp. de exploitatie mogen worden ge-
bracht. Er is niet veel verbeelding voor nodig
om het gevolg hiervan te raden. De stroom van
leningen werd zJ groot, dat reeds in 1952 de
hiervoor in aanmerking komende objecten moes-
ten worden beperkt. Tegen het einde van 1954
werd de regeling in zijn geheel ingetrokken.
Deze vorm van financiering liep op tot een
totaal van ongeveer anderhalf miljard DM en
bereikte bijna het dubbele van alle leningen
krachtens de wederopbouwwet en de Marshall-
hulp tesamen. Ook zij kwam voor een zeer groot
deel ten laste van de openbare middelen, zij het
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dan buiten de begroting om, wegens de gederf-
de belastingopbrengsten. De scheepvaart profi-
teerde hiervan rechtstreeks door besparing van
rente en indirect, omdat over eventueel op deze
wijze zelf weggewerkte winst evenmin belasting
als aflossing op de wederopbouwleningen be-
hoefde te worden betaald. Bij de begroting van
1955 werd, tot ontsteltenis in de scheepvaart-
centra, de wederopbouwwet in commerciéle zin
herzien. Tegenover de verplichtgestelde betaling
van rente en aflossing werd de mogelijkheid
geopend garanties en rentesubsidies aan te vra-
gen, Daarbij gaf de regering te kennen dat het
doel in hoofdzaak was bereikt en dat de Duitse
koopvaardij verder op eigen benen zou kunnen
staan, Het gehele complex van maatregelen, dat
hiertoe had geleid, had, zoals uit het voorgaan-
de blijkt, een ander karakter gedragen dan de
vergoedingsgedachte die in Nederland ten grond-
slag heeft gelegen aan de Regeling Vlootrecon-
structie Groote Vaart 1946.

De auteur en zijn medewerkers hebben in hun
studie een aanzienlijke hoeveelheid materiaal
bijeengebracht en geschift, Uit dit resultaat van
hun werk blijkt eens te meer van hoeveel waarde
het kan. zijn voor eigentijdse geschiedenis, als
daarin persoonlijke ervaring en bekendheid met
de achtergronden van het onderwerp medespre-
ken, Daaraan doet de directe betrokkenheid van
het onderwerp geen afbreuk. Integendeel, deze
verhoogt soms de levendigheid van het betoog
en maant de lezer tot zelfstandig nadenken.

H. Reuchlin

THROWER, N.J.W. (ed), The three voyages of
Edmond Halley in the ‘Paramore’ (1698-1701).
Londen, The Hakluyt Society, 1982 (2 vols,
second series 156 & 157), 392 blz. + map met
kaarten, ill.

Iedereen zal wel eens van de komeet van Halley
hebben gehoord. Minder bekend zal het zijn,
dat de naamgever van die komeet een belangrij-
ke bijdrage heeft geleverd aan veilige navigatie
in de 18e eeuw. Het is de verdienste van Dr
Edmond Halley (en dus niet Edmund zoals
meestal wordt geschreven) geweest, dat hij als
eerste een wereldkaart voor zeelieden heeft uit-
gegeven waarop lijnen getekend zijn over plaat-
sen met gelijke magnetische variatie (de hoek
tussen de richting van het ware en het magneti-
sche noorden). De gegevens voor deze lijnen,
isogonen genaamd, verzamelde Halley o.a. tij-
dens een tweetal speciaal daarvoor gemaakte
zeereizen. Met een isogonenkaart, zo hoopten
Halley en zijn opdrachtgever de Admiralty, zou-
den zeelieden hun lengte op zee nauwkeurig
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kunnen bepalen. Bij het verschijnen van de
kaarten was het probleem van de lengtevinding
op zee nog niet opgelost. Pas in de tweede helft
van de 18e eeuw zouden de tijdmeters van John
Harrison, de maansafstandtabellen van Tobias
Mayer en de reflectiecirkel van De Borda voor
de definitieve oplossing hiervan zorgen.

Het idee van lengtevinding uit variatie was niet
nieuw. Beperken we ons tot Nederlanders, dan
was Petrus Plancius daarvan een belangrijk pro-
pagandist en in mindere mate ook Simon Stevin
met zijn havenvinding. Plancius is er niet in ge-
slaagd zo'n kaart uit te geven. De binnengeko-
men gegevens waren onvoldoende in aantal en
onbetrouwbaar. Halley’s kaarten hebben het
probleem van de lengtevinding niet opgelost.
Nauwkeurige lengtebepaling uit variatie is niet
mogelijk. Toch hebben ze een belangrijke bij-
drage tot de navigatie geleverd. Zo schreef de
VOC in 1748 voor, dat haar schepen bij het
bevaren van de Waagenweg hun lengte met de
variatie moesten bepalen (zie: Maritieme Ge-
schiedenis der Nederlanden dl. III, blz. 199).

De isogonenkaarten van Halley verschenen in
1701 (Atlantische Oceaan) en 1702 (de wereld-
kaart). In de tweede kaart zijn behalve Halley's
eigen gegevens ook waarnemingen van anderen
opgenomen, die hij systematisch uit scheeps-
journalen had getrokken. In ons land werd de
waarde van deze kaarten spoedig onderkend. Al
in 1705 liet de Amsterdamse uitgever Johannes
Loots een kaart uitkomen van Het Kanaal met
Halley’'s isogonen en voorzien van een Neder-
landse en Franse toelichting. Later is de wereld-
kaart ook met tweetalige toelichting verschenen.
Hierop zijn de gebruikelijke routes, die de VOC
schepen naar Indié en terug bevoeren, ingete-
kend. De uitgevers zijn R. en I. Ottens, waardoor
deze kaart niet voor 1725 te dateren is. Het is
jammer, dat Thrower bij de kaarten in Appen-
dix E daarvan slechts een selectie behandeld.
Alleen de Engelstalige edities worden volledig
genoemd, van de Nederlandse edities wordt
alleen die van de wereldkaart genoemd, geda-
teerd 1760. De auteur geeft, zoals dat bij uit-
gaven van The Hakluyt Society gebruikelijk is,
een uitvoerige inleiding, gevolgd door de drie
journalen, en onverkort afgedrukt en voorzien
van toelichtende noten.

Halley maakte op 19 jarige leeftijd als passagier
een reis met een schip van de East India Com-
pany naar St Helena om daar de zuidelijke ster-
renhemel te bestuderen en in kaart te brengen.
Dit was zijn enige ervaring op zee voor 1698.
Het is verwonderlijk dat iemand met een zo
totaal gebrek aan ervaring in praktische zeeman-
schap het bevel over een schip werd toever-

trouwd. Problemen hierdoor bleven dan ook
niet uit. Met zowel de luitenant als de boots-
man kreeg Halley tijdens ziin eerste reis met de
“"Paramore” moeilijkheden, zbzeer dat hij de
reis vroegtijdig moest beéindigen. Daarbij kwam,
dat de luitenant, Edward Harrison genaamd,
enige jaren eerder een methode tot oplossing
van het lengteprobleem op zee had ingediend
bij de Royal Society, waarvan Halley toen juist
op dit terrein een prominente fellow” was. De
methode kreeg wegens onbruikbaarheid nauwe-
lijks aandacht, hetgeen de verstandhouding tus-
sen commandant en luitenant niet ten goede is
gekomen. Het is jammer, dat Thrower de op-
komende vraag, waarom Halley het bevel kreeg
en niet als geleerde naast een ervaren kapitein
werd uitgezonden, onbeantwoord laat,

De eerste twee journalen, van 1698/99 en van
1699/1700 werden al in de 18e eeuw door de
hydrograaf Alexander Dalrympel uitgegeven.
Het journaal van de derde reis (1701) verschijnt
hier voor het eerst in druk. Het zijn alle drie
nogal saaie opsommingen van posities, aankom-
sten, vertrekken, windrichtingen, weersgesteld-
heden en natuurlijk variatiewaarden. De toelich-
tende noten zijn over het algemeen kort en
helder. Twéé zaken worden m.i, ten onrechte
onverklaard gelaten. Op blz. 176 wordt een
“Glass” in verband gebracht met een door
bewolkte lucht moeilijk te bepalen breedte.
Hiermee bedoelde Halley misschien, dat hij op
zijn daviskwadrant de lens van Flamsteed ge-
bruikte om door bundeling van het afgezwakte
zonlicht toch een hoogte te kunnen schieten.
De tweede betreft het veelvuldig vermelden van
de peiling van de maan in Romeinse cijfers; dit
is alleen tijdens de derde reis, die hoofdzakelijk
ten doel had de getijbeweging in Het Kanaal in
kaart te brengen. Het hoeft voor een lezer, die
onbekend is met de getijdenleer, niet direct
duidelijk te zijn, wat de relatie is tussen de pei-
ling van de maan en getij en dat deze peiling in
17e en 18e eeuw veelal in Romeinse cijfers
werd uitgedrukt,

De journalen worden gevolgd door nog saaiere
documenten met betrekking tot de drie reizen.
Het zijn voornamelijk brieven van en aan de
Admiralty, de Navy Board, Halley en de Royal
Society. Op een aantal uitzonderingen na zijn
het onbelangrijke brieven en briefies over be-
voorrading, het verhalen van het schip van zus
naar zo, enz. Men kan zich afvragen of de volle-
digheid, die hier is nagestreefd door alles met
betrekking tot de reizen op te nemen, wel
gerechtvaardigd is. Bijna honderd bladzijden
beslaan deze op ruimteverslindende wijze afge-
drukte “documents”. Overigens is met de publi-

catie van Halley’s reisjournalen een belangrijk
werk toegevoegd aan de indrukwekkende reeks
van The Hakluyt Society.

W.F.J. Morzer Bruyns

VRIES, J. de, Barges and capitalism. Passenger
transportation in the Dutch economy 1632-
1839. A(fdeling) A(grarische) G(eschiedenis)-
Bijdragen nr. 21 (Wageningen, 1978) blz. 33-398
(dit artikel is in 1981 als zelfstandige publicatie
uitgegeven door H&S Publishers in Utrecht als
deel IV in de serie HES Studia Historica).

De auteur wijst erop, dat ‘met de trekschuit
komen’ niet alleen de betekenis heeft van lang-
zaam, maar ook van achterlijk (blz. 104). Met
deze publicatie echter heeft Jan de Vries de
trekschuit volledig gerehabiliteerd.

Het trekschuitvervoer was personenvervoer. Het
was voor zijn tijd (17e en 18e eeuw) goedkoop,
punctueel en vrij snel. De steden, die in onder-
linge samenwerking dit vervoer tot stand brach-
ten, letten er terdege op, dat hun tolprivileges
niet in het gedrang kwamen. Vrachtschepen, zo
belangrijk voor de tolinkomsten, konden van de
trekvaart geen gebruik maken (blz. 61-62).

De auteur zet uiteen, dat de trekschuit voor het
transportwezen in de 17e eeuw een belangrijke
economische vernieuwing was. Op zichzelf was
het trekken van schepen geen technologische
noviteit: in de vroege middeleeuwen werden de
Friese schepen reeds voortgetrokken met be-
hulp van een jaagliin '). Jan de Vries doet dan
uiteraard ook geen poging om de ‘uitvinder' van
de trekschuit op te sporen. Hij vermeldt echter,
dat de eerste trekschuiten in modem 17e-eeuwse
zin in 1618 in bedrijf werden gesteld; niet in
Holland, het economische centrum van de
Nederlanden, maar in Vlaanderen, op de voet
gevolgd door Groningen. Terecht wijst de auteur
erop, dat het wellicht een mythe is, dat toenter-
tijd de Vlaamse economie ineen was gestort. De
vroege ontwikkeling van de trekvaart in Gronin-
gen is volgens hem veroorzaakt door de turfwin-
ning in dat gewest; het was bijna onmogelijk om
met andere vervoermiddelen in het veengebied
van Oost-Groningen door te dringen. In ‘het ste-
delijk hart van de Republiek’, de provincies
Holland en Utrecht, begon de trekvaartconstruc-
tie in de jaren 1626-1628 (blz. 56); de grote uit-
breidingen van het trekvaartnet vonden plaats
in de perioden 1632-1647 en 1656-1665.

De auteur geeft een duidelijke beschrijving van
trekvaarten, trekschuiten en de organisatie van
het trekvaartnet. Hij geeft een interessante be-
spreking van de betekenis van deze vervoers-
vorm in vergelijking met de andere toen aan-
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wezige transportmiddelen. Na de inkomsten en
uitgaven van het trekvaartnet te hebben behan-
deld en de economisch-sociale betekenis van dit
vervoer, gaat De Vries het aanzienlijke cijferma-
teriaal, dat hij gevonden heeft, in verband bren-
gen met de economische ontwikkeling in de
Republiek. Hij bevestigt niet alleen met nieuw
materiaal ‘de economische achteruitgang der
Republiek in de achttiende eeuw’, zoals deze
door Johan de Vries in diens gelilknamige, met
‘cum laude’ bekroonde, dissertatie in 1959 was
vastgesteld, maar ook diens concept van de eco-
nomische contractie *). Volgens dit concept
worden in een achteruitgaande economie de
economische activiteiten meer en meer gecon-
centreerd in het economisch sterkste centrum;
in de 18e eeuw was dit in de Republiek de stad
Amsterdam. Hierbij is het nuttig vast te stellen,
dat Johan de Vries, dus niet te verwarren met
Jan de Vries, geconstateerd had, dat, wat handel
en scheepvaart betrof, toen geen kwantitatieve,
maar relatieve en kwalitatieve achteruitgang
plaatsvond 3). Overigens schrijft hij over een
‘.... relatieve handelsachteruitgang, om niet te
spreken van ..... absolute vermindering’ *). De
financiéle sector gaf tot 1780 een uitbreiding
te zien, maar daarna verminderde de activiteiten
van deze bedrijfstak ten gevolge van de vierde
Engelse zee-oorlog *). De nijverheid vertoonde
over het geheel een absolute vermindering. In
de visserij en walvisvaart was de achteruitgang
algemeen ®), Maar in de land- en tuinbouw en
veeteelt viel °..... een stijgende tendentie te be-
speuren, die vooral aan het einde der eeuw in
verband met de stijgende agrarische prijzen een
uitgesproken karakter draagt’ 7).

Ik wil nu nagaan, in hoeverre dit door Johan de
Vries geschetste beeld door het onderzoek van
Jan de Vries wordt gewijzigd of aangevuld.
Deze laatste schetst het hierna volgende. Reeds
in de jaren '80 van de 17e eeuw was een achter-
uitgang te bespeuren van het aantal door de
trekschuiten vervoerde reizigers; een achteruit-
gang, die op bijnaiedere trekvaartroute duidelijk
was. Omstreeks het midden van de 18e eeuw
was het aantal door de trekschuiten vervoerde
passagiers de helft van het omstreeks 1670 ver-
voerde aantal (blz. 197). De negenendertig trek-
vaartlijnen in de Republiek vertoonden over het
algemeen dezelfde ontwikkelingen: van 1632
tot 1668-1675: groei; van 1675 tot 1691: neer-
gang en dan tussen 1691 en 1699 weer een op-
leving; van 1700 tot 1744/1746 een achteruit-
gang, een bescheiden groei in de jaren 1744-1746
tot 1806; tussen 1806 en 1813 een ineenstorting
en na 1813 een bescheiden herleving. De Friese
liinen vormden in zoverre een uitzondering, dat
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de achteruitgang daar voornamelijk in de jaren
1675-1691 viel; het laagste punt werd niet in de
jaren '40, maar in de jaren ‘30 van de 18e eeuw
bereikt. De lijn Amsterdam-Haarlem vervoerde
in 1675 300.000 passagiers, in 1691 nog slechts
166.000, waarna het aantal zich spoedig rond
de 190.000 stabiliseerde; het bleef op dit peil
tot 1735, waama het tot 1746 daalde om ver-
volgens voor vele jaren op een niveau van rond
de 150.000 passagiers te blijven.

Hetzelfde conjunctuurbeeld past op de lijnen,
die Amsterdam met de steden ten noorden van
het IJ verbond, met dien verstande dat de daling
in de periode 1675-1691 grotendeels geconcen-
treerd was in de eerste jaren ten gevolge van de
grote overstromingen in de jaren 1675 en 1676.
Met verwijzing naar Van der Woude®) wijst de
schrijver erop, dat deze overstromingen een
rampzalige invloed (“’disastrous impact”) had-
den op de regionale economie, waardoor het
herstel van de vraag eerst veel later plaats vond.
In de eerste vijfendertig jaar van de 18e eeuw
was de vermindering van de vraag naar trekschuit-
transport slechts gering. Ook hier echter kwam
de grote daling in de periode 1735-1745. De lijn
Amsterdam-Weesp zag slechts een vermindering
van 15% in de periode 1676-1691; de daling
van 1700 tot 1746 werd na 1715 onderbroken,
maar gedurende de periode 1730-1750 daalde
het bedrag, waarvoor deze lijn werd verpacht,
met 23% . In de tweede helft van de 18e eeuw
begonnen deze bedragen weer te stijgen en in
1781 lag de pachtsom 7% boven het peil van de
periode 1728-1730. Een dergelijke afwijking
was nog duidelijker voor de liin Amsterdam-
Naarden, waarvoor eerst vanaf 1709 gegevens
aanwezig zijn; na 1721 ontbreken de desbetref-
fende cijfers tot 1750. Uit het aanwezige mate-
riaal kan men opmaken, dat tussen 1709en 1721
het jaarlijkse aantal passagiers zich om de 40.000
bewoog. In 1750 was dit nog steeds hetzelfde.
In de periode 1790-1808 stond het ongeveer
25% boven het peil van 1750-1770. Na de Franse
tijd, in 1816, was de pachtprijs slechts 54% van
die uit de jaren 1807-1808. Deze had vervolgens
tot 1834 een onregelmatig verloop.

Dit overzicht (blz. 259-261) was nodig om een
goed begrip te krijgen van de door de auteur
hiervoor gegeven verklaring. Daarvoor gebruikt
hij in de eerste plaats het zogenaamde " gravity-
model”, dat met gebruik van verschillende varia-
belen de wederzijdse "’beinvloeding’’ tussen ver-
schillende ruimten verklaart. De Vries gebruikt
als variabelen de afstand tussen de steden en de
omvang van de bevolking van de steden. Met
behulp van dit model — een beschrijving hiervan
past niet in deze bespreking — kan De Vries

43% van de dalingvan het trekschuitvervoer ver-
klaren (blz. 295-298). Hij verbindt hier drie
opmerkingen aan betreffende het per capita
inkomen in de Hollandse steden: 1, dit inkomen
daalde vanaf de jaren ’ 70 van de 17e eeuw tot
in de jaren '40 van de 18e eeuw; 2. de omvang
van deze daling kan met behulp van de gegevens
van het trekschuitvervoer alléén niet met juist-
heid worden vastgesteld; de daling was echter
belangrijk, ook als men uitgaat van absolute be-
dragen; 3. het is in het geheel niet onmogelijk,
dat in de tweede helft van de eeuw dit inkomen
zich enigermate herstelde.

Scheepvaartgeschiedenis is dit niet. Aangezien
scheepvaart en economie in de Republiek nauw
met elkaar waren verweven, gaik hier toch nader
op in. De Vries geeft toe, dat zijn resultaten
tegengesteld zijn aan de tot nu toe bestaande
opvattingen over de ontwikkeling van de econo-
mie tijdens de Republiek, hoewel de studies van
Van der Woude en Faber®) in dezelfde richting
wijzen (blz. 303). Deze tendenties verkrijgt De
Vries eveneens, wanneer hij een aantal toevallige
factoren, zoals strenge winsters, nader be-
schouwt. Dit geldt ook voor de analyses van sei-
zoen-variaties, Bij de beoordeling van de door
De Vries op blz. 298 vermelde uitkomsten moe-
ten wij niet vergeten, dat deze slechts voor een
aantal Hollandse steden gelden. Een aanwijzing
voor een zeker herstel in de tweede helft van de
18e eeuw zou volgens mij kunnen zijn, dat de
omstreeks 1750 zeer zwaar belaste financién
van de provincie Holland in de loop van de vol-
gende jaren werden gesaneerd. In 1760 was er
nog het onbetekende tekort van f 6000;in 1780
een overschot van twee miljoen gulden '?). Ook
de staatsschuld was toen met enige tientallen
miljoenen verminderd, Na 1780 waren er ten-
gevolge van de vierde Engelse oorlog weer grote
tekorten op de Hollandse begroting. Bovendien
heeft Klein voor Rotterdam geconstateerd, dat
na 1760 de uitgaven steeds sneller toenamen,
waardoor deze stad in financiéle moeilijkheden
kwam te verkeren ''). De ongetwijfeld waarde-
volle gegevens, door De Vries bijeengebracht,
zullen nog meer waarde krijgen, indien zij met
andere economische gegevens in verband worden
gebracht. De Vries is zeer aarzelend zulks te
doen, Hij vergelijkt wel de door hem in het trek-
schuitvervoer geconstateerde cyclische bewegin-
gen met de in hetzelfde tijdvak geconstateerde
golfbewegingen in Engeland. Hij komt tot een
grote mate van overeenstemming, ook met de
door Eagly en Smith geconstateerde cyclische
bewegingen van de interest op de Amsterdamse
en Londense kapitaalmarkt, Voorts wijst De
Vries erop, dat zowel voor Engeland als voor de

Republiek omstreeks 1745 de trendbeweging
zich gunstiger ging ontwikkelen, waarbij hij
terecht opmerkt, dat zulks voor Engeland tot
iets geheel anders leidde dan voor de Republiek
(blz. 314-315), Het is jammer, dat hij hierbij niet
uitdrukkelijk vermeldt, dat dit keerpunt voor
Engeland betekende dat een langzame groei
plaats maakte voor een versnelde groei, terwijl
in de Republiek een langzaam herstel inzette na
een lange periode van achteruitgang,

De auteur staat zeer kritisch tegenover twee
andere belangrijke cijferreeksen uit de tijd van
de Republiek, te weten de convooien, de geheven
in- en uitvoerrechten, en de imposten op waag,
rondemaat, en grove waren, een in de provincie
Holland geheven omzetbelasting op de groot-
handel. Inderdaad wordt erdoor de deskundigen
voor gewaarschuwd om de convooien in ver-
band met de wijze van heffing slechts met grote
voorzichtigheid te gebruiken, zonder te specifi-
ceren waarvoor men in het bijzonder op zijn
hoede moet zijn. Persoonlijk zou ik aan deze
gegevens wél waarde willen toekennen voorzover
zij andere gegevens bevestigen. De Vries heeft
de correlatie berekend tussen de opbrengst van
de convooien te Amsterdam en de procentuele
afwijking van het 15-jarig voortschrijdende ge-
middelde van het aantal passagiers op de trek-
vaart Amsterdam-Haarlem. Hij kreeg een signifi-
cante correlatie voor de periode 1640-1675, een
wat minder sterke correlatie voor de periode
1675-1710 en een volledige afwezigheid van
enig verband voor de periode 1710-1760. De
Vries oppert de hypothese, mede op grond van
een onderzoek betreffende het verband tussen
het aantal trekschuitpassagiers en de roggeprijzen
“that the domestic income-generating impact of
Amsterdam’s overseas trade tended to decline
in the early eighteenth century”, (blz. 325).
Terecht beroept De Vries er zich op, dat deze
suggestie overeenkomt met Faber's veronder-
stelling dat de Nederlandse Oostzeehandel meer
van belang was voor het verschaffen van werk
dan voor het verkrijgen van winst !?). Aan de
andere kant sluit De Vries ook de mogelijkheid
niet uit, dat zowel de cijfers betreffende de con-
vooien als die van het aantal per trekschuit ver-
voerde passagiers gedurende de 18e eeuw steeds
onbetrouwbaarder werden. Ik ben echter van
oordeel, dat De Vries hier een belangrijke factor
heeft overgeslagen. De textielnijverheid, ook be-
langrijk voor Haarlem, ging in de 18e eeuw hard
achteruit; dit komt uiteraard in het aantal inwo-
ners van Haarlem (en andere industrie-steden)
in het per capita inkomen tot uiting. Een en
ander zou, indien bepaalde aan de nijverheid ge-
relateerde cijferreeksen ter beschikking waren,
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beter tot zijn recht kunnen komen. Voor een
stad als Leiden zijn zij aanwezig. De Vries heeft
echter de trekvaartgegevens rondom Leiden niet
met de cijferreeksen betreffende de textiel ge-
confronteerd.
Soms zijn voor bepaalde trekvaarten de uitkom-
sten sterk afwijkend van de schattingen volgens
het “gravity model’’. Dit is het geval op traject
Leiden-Utrecht (blz. 295). De Vries vermoedt,
dat het achterland van Utrecht een belangrijke
hoeveelheid passagiers voor deze trekvaart op-
leverde. Meer dan een vermoeden is dit echter
niet. De afwijkingen van het vervoerspatroon
van de lijnen Amsterdam-Weesp en Amsterdam-
Naarden, die door De Vries de poort van Am-
sterdam naar het Oosten worden genoemd (blz.
260), zou volgens mij wel eens beinvloed kunnen
zijn door het feit, dat de landhandel het in de
18e eeuw zo slecht nogniet deed. De gemiddelde
opbrengst van de convooien, geind door de
“landkantoren” van de admiraliteit van Amster-
dam, Arnhem en Doesburg was in de periode
1728-1730 f 81.000 per jaar, in de periode
1785-1787 f 93.000 per jaar '*), een vermeerde-
ring van ongeveer 15%.
Men mag.De Vries niet verwijten dat hij geen
economische geschiedenis van de Republiek in
de 17e en 18e eeuw heeft geschreven. Als men
echter pretendeert iets over het per capita inko-
men te kunnen zeggen, dan was een nadere ana-
lyse van het reeds beschikbare kwantitatieve
materiaal wel op zijn plaats geweest. Zijn sugges-
tie, dat het per capita inkomen in de tweede
helft van de 18e eeuw zich wellicht herstelde,
zou mogelijkerwijze dan beter onderbouwd zijn
geweest. Nu moeten we het stellen met een con-
statering en ons afvragen in hoeverre de door
Johan de Vries vastgestelde stijgende tendentie
in de agrarische sector hieraan heeft bijgedragen.
Jan de Vries is van oordeel, dat de trage spoor-
wegaanleg in de 19e eeuw is veroorzaakt door
de goede voorziening voor het personenvervoer,
dat het trekvaartnet leverde. (blz. 231-248). Hij
is hierop door Fritschy aangevallen. Deze wijst
erop, dat reeds voor 1860 door particuliere on-
dernemers vele spoorwegplannen zijn ingediend,
maar dat de tegenstand van grondeigenaren een
belangrijke rol speelde '*). Hierbij wil ik opmer-
ken, dat 66k voor de trekvaarten veel onteige-
ning nodig was. De Vries vermeldt, dat voor de
trekvaart Haarlem-Leiden, 29 kilometer lang,

een oppervlakte van 110 hectare moest worden
onteigend. (blz. 77). Hij maakt geen gewag van
moeilijkheden, die de steden bij het onteigenen
van deze terreinen zouden hebben ondervonden.
Het is jammer, dat hij dit element bij ziin be-
schouwingen over de traagheid bij de aanleg van
het spoorwegnet in Nederland niet heeft onder-
zocht. De invloed van de bestuurlijke verande-
ringen, die inmiddels in ons vaderland hadden
plaats gevonden, op de transporteconomie zou
hierdoor een plaats hebben kunnen krijgen.
De hierboven vermelde opmerkingen betekenen
niet, dat ik ernstige bedenkingen heb tegen deze
studie. Integendeel, ieder die enig inzicht wil
krijgen in deze problematiek dient dit werk, dat
zeer vele verdiensten heeft, te lezen. Mijn op-
merkingen heb ik gemaakt in de hoop, dat zij
tot verder onderzoek zullen aansporen.
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1. H.P.H.Jansen, Scheepvaart van het Noorden
tot 1400, in: Maritieme geschiedenis der
Nederlanden, deel 1 (Bussum, 1976) 78.
Joh. de Vries, De economische achteruit-
gang der Republiek in de 18e eeuw (Amster-
dam, 1959) 38-41.

Ibidem, hoofdstuk II.

Ibidem, blz. 56.

Ibidem, hoofdstuk III

Ibidem, hoofdstukken IV en V.

Ibidem, blz. 165.

A.M. van der Woude, Het Noorderkwartier,
deel I, 55-56 (Wageningen, 1972).

Ibidem, passim; J.A. Faber, Het probleem
van de dalende graanaanvoer uit de QOostzee-
landen in de tweede helft van de 17e eeuw,
in: A.A.G.-Bijdragen 9 (1963) 3-28.

. J.G. van Dillen, Van rijkdom en regenten
(Den Haag, 1970) 635.

. P.W. Klein, Kapitaal en pre-industri€le ont-
wikkeling in Nederland, in: Rotterdamse
Monetaire Studies ten behoeve van de con-
ferentie ‘De faktor kapitaal’ op 14.5.1982
in de Erasmus Universiteit te Rotterdam.

12. Faber, passim,

13. Berekend aan de hand van de opbrengsten
van de convooien in Johan de Vries, op.cit.,
189-190.

14. W. Fritschy, Van trekvaarttechnologie naar
spoorwegtechnologie, in: BMGN VC (1980)
516-525, in het bijzonder 520-521.

F. Snapper

Boekaankondigingen

Het vervoer van natuurijs per schip heeft tijdens
de 19e eeuw een niet onbelangrijke rol gespeeld
in de handelsvaart van Amerika (VS), Noorwe-
gen en in mindere mate Engeland. Zo werd van
de Kennebec rivier in de staat Maine, ijs geéx-
porteerd naar West-Indié, India, Oost-Indié en
zelfs Hong Kong. Dit ijs, waarvan dankzij een
goede isolatie vaak een opmerkelijk groot per-
centage ongesmolten de bestemming bereikte,
was voornamelijk bestemd voor koeling van de
dranken van blanken. De Amerikanen konden
trouwens in eigen land ook een grote hoeveel-
heid ijs kwijt. In steden als New York, Philadel-
phia en Washington met hete zomers was men
snel aan door ijs gekoelde dranken verknocht,
Pogingen om ook in Engeland een dergelijke
markt te vinden mislukten. Dit land importeerde
weliswaar ijs, maar uit Noorwegen en voorna-
melijk voor conservering van de vis van Grimsby
vissers,

Het National Maritime Museum in Greenwich
organiseerde in 1979 een symposium dat lce
Carrying Trade at Sea tot onderwerp had. De
lezingen en discussies werden verzameld in de
gelijknamige Maritime Monograph nr. 49, in
1981 verschenen. De sprekers waren drie Ame-
rikanen en een Noor en zij hadden, zo blijkt uit
de discussies, de Britten heel wat nieuws mee
te delen. In Engeland is naar dit historisch on-
derwerp weinig onderzoek gedaan. De publica-
tie bevat een boel informatie over een ook in
Nederland waarschijnlijk vrij onbekend onder-
werp.

W.F.J. Mbrzer Bruyns

Improving access to Indonesian collections in
The Netherlands (Leiden, Werkgroep Westeuro-
pese Expansie, 1981;Intercontinenta nr 2) bevat
een aantal bewerkte voordrachten, die door ver-
schillende deskundigen sinds 1977 zijn gehouden
voor de Contactgroep Documentatie Indonesié.
De ondertitel van de publicatie geeft een klare
omschrijving van het doel ervan: Contributions
to a survey of Dutch library and documentation
activities in the field of Indonesian studies. Des-
kundigen werkzaam bij instituten, die literatuur-
bronnen beheren met betrekking tot de kolo-
niale en de post-koloniale periode in de geschie-
denis van Indonesié, geven een overzicht van de
inhoud van de collecties in die instituten en van
de wijze waarop deze verzamelingen ontsloten
zijn/zullen worden. Materiaal, beheerd door
archieven, zal in een volgende publicatie aan de
orde komen.

Zo worden de rijke verzamelingen aan boeken,

tijdschriften, atlassen, kaarten en foto's belicht
van de Universiteitsbibliotheek Leiden, het Ko-
ninklijk Instituut voor Taal-, Land- en Volken-
kunde in Leiden, het Koninklijk Instituut voor
de Tropen in Amsterdam en het in 1778 opge-
richte Bataviaasch Genootschap (dat sinds 1979
deel uitmaakt van het Museum Nasional in
Jakarta). Daarnaast komen ook kleinere en min-
der bekende instituten met hun verzamelingen
aan de orde. Aan het slot van de publicatie is
een overzicht afgedrukt van een aantal ‘news-
letters’ van onderzoeksinstituten in Europa en
Zuidoost-Azi€, die gegevens verstrekken over
(de voortgang op) hun onderzoeksvelden en
over recent verschenen literatuur.

Een zeer aanbevelingswaardige publicatie, al
was het alleen vanwege de aandacht die en pas-
sant wordt gevestigd op vele onbekende, kleine
tijdschriften van voor 1949 met vaak een schat
aan gegevens,

L.M. Akveld

G. Adrian Horridge, van wiens hand reeds eerder
een aantal publicaties verscheen over de ontwik-
keling van inheemse Indonesische vaartuigen,
heeft nu als deel 54 van de serie ‘maritime
monographs and reports’ (Greenwich, 1982)
doen verschiinen The lashed-lug boat of the
Eastern Archipelagoes. De kern van deze uit-
gave vormt een bewerking van het aan de plaat-
selijke scheepsbouw gewijde deel van een manu-
script van de jezuiet Alcisco Alcina uit 1668
met een beschrijving van de Filippijnen. Alcina
schetst een kort daarna onder Westerse invioed
grotendeels verdwenen bouwmethode voor zee-
gaande schepen: de vaartuigen worden als een
langwerpige ovale schaal opgebouwd uit gangen;
op de binnenzijde van de gangen worden klam-
pen uitgespaard; spanten en horizontale dwars-
verbanden worden met rotan onderling en met
de klampen verbonden. Op die wijze worden de
in het hout optredende spanningen over de hele
romp verdeeld; sterke en in zeegang soepele
schepen zijn het resultaat.

In een geisoleerd gelegen vissersplaats op het ei-
eiland Lomblen (bij Flores) vond Horridge kort-
geleden nog aldus gebouwde vaartuigen in ge-
bruik voor de walvisvangst.

L.M. Akveld

In 1981 verscheen de eerste jaargang van de
Mitteilungen van het Museum der Deutschen
Binnenschiffahrt in Duisburg-Ruhrort. Daarin
onder meer korte bijdragen over een onlangs
bij Moers in Westfalen aangetroffen, waarschijn-
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lijk voor-Romeinse boomstamkano en over het
bedrijf van de fruittelers in Sudetenland, die in
de tijd voor 1940 met aakachtige vaartuigen,
‘Zillen’ genaamd, hun koopwaar naar de markt
in Berlijn brachten.

L.M. Akveld

Noordzee Energie is een uitgave van Unieboek
te Bussum (1981). De tekst werd geschreven
door leden van de Werkgroep Noordzee te Am-
sterdam. Het boek beoogt enerzijds feitelijke
informatie over de energiewinning op de Noord-
zee (= olie- en gaswinning) te verschaffen; ander-
zijds wil het de grenzen aangeven die vanwege
gevaren voor natuur en milieu en vanwege hin-
der voor scheepvaart en visserij aan de winning
gesteld moeten worden. In die opzet ishet zeker
geslaagd. Er zijn hoofdstukken over de betekenis
van deze energiewinning, de aanwezige hoeveel-
heden olie en gas, de wijze van opsporing en
winning en de daarbij benodigde uitrusting (in-
stallaties, schepen, enz.), aantallen werknemers,
arbeidsomstandigheden, bestuurlijke en juridi-
sche aspecten. Enige andere hoofdstukken be-
steden aandacht aan de milieu-effecten, de risi-
co’s voor.de natuur en de hinder die andere
activiteiten op de Noordzee van de winning
ondervinden. Het boek is goed geillustreerd met
foto’s en vele, duidelijke schematische tekenin-
gen van o.a. installaties, schepen, onderzoeks-
en winningsmethoden.

J.P.v.d. Voort

In september 1980 werd in het Woods Hole
Oceanographic Institution (Mass., USA) het
Third International Congress on the History of
Oceanography gehouden, Aanleiding om de bij-
eenkomst ditmaal in Woods Hole te houden was
het 50-jarig bestaan van het oceanografisch in-
stituut daar. Evenals na Monaco (1966) en Edin-
burgh (1972) werden ook ditmaal de lezingen
uitgegeven, niet als ‘proceedings’, maar als boek
(New York, Springer, 1980). De titel luidt
Oceanography: the past. Het boek bevat 69
voordrachten van deelnemers uit vele landen,
waarbij Nederland helaas ontbreekt. Wél is een
Nederlander onderwerp van een der Amerikaanse
voordrachten: professor Vening Meinesz., wiens
zwaartekrachtmetingen aan boord van Neder-
landse onderzeeboten in de periode voor de
tweede wereldoorlog leidden tot de theorie van
de platen tektoniek uit de jaren ’60.

W.F.J. Morzer Bruyns

Sinds enige decennia spelen vliegtuigen een

steeds belangrijker rol bij marine activiteiten
buitengaats. Die vliegtuigen, °‘land-based’ of
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‘carrier-based’, zijn puur maritieme wapensys-
temen, speciaal ontwikkeld voor de dienst op
zee en als zodanig gelijk te stellen met oorlogs-
schepen. Toch krijgen in de maritiem-historische
literatuur deze wapensystemen maar in beperkte
mate aandacht, Wellicht is voor maritieme his-
torici — net als trouwens voor het merendeel
van de maritieme musea — het vliegtuig nog
steeds een vreemde eend in de zeehistorische
bijt. Alleen om deze reden al loont het de moeite
de aandacht te vestigen op het onlangs versche-
nen Op de grens van zee en lucht (Bussum,
1982). Onder redactie van F.C. van QOosten
wordt in dit boek door een aantal auteurs — on-
der hen H.J.E. van der Kop, oud-marine-officier
met een lange staat van dienst bij de Marine-
luchtvaartdienst — de geschiedenis van '’dertig
jaar (Lockheed) Neptune bij de Koninklijke
Marine’’ verhaald. Aan de orde komen de opera-
tionele activiteiten van dit lange afstand marine
patrouillevliegtuig in het voormalige Nederlands
Nieuw-Guinea, in Nederland en in het Caraibisch
gebied, zijn rol bij opsporings- en reddingswerk
en een overvloed van technische details over
constructie, bewapening en voortstuwing van
het toestel. Kort aangestipt worden de proble-
men van politieke aard bij de keuze tussen de
Franse Bréguet ‘Atlantic’ en de Amerikaanse
Lockheed ‘Orion’ voor de opvolging van de
‘Neptune’.

L.M. Akveld

De walvisvaart-historicus, C. de Jong uit Preto-
ria, heeft in eigen beheer een interessante bundel
gedichten uit het Nederlandse taalgebied uitge-
geven, die betrekking hebben op de Nederlandse
Noordpoolreizen en walvisvaart: Oranje blaast
hij al! De belangwekkendste verzen zijn die,
gemaakt door de zeelieden zelf; zij geven ons
niet zelden aanvullende informatie over de
poolvaart en de walvisvangst; zij zijn voor de
maritieme historie interessanter dan de zoge-
naamde oneigenlijke zeemanspoézie, gewrocht
door buitenstaanders, Het brallerige ‘nationale
epos’ over de overwintering op Nova Zembla
door Tollens, dat De Jong ook opnam en dat
steunt op de op schrift gestelde ervaringen van
de overlevenden, valt zonder meer in het niet
bij bijvoorbeeld het vers ‘Op een reys na Groen-
landt’ (blz. 59) van een zeeman die vanuit Blok-
zijl ter walvisvangst voer. Uit dit gedicht kunnen
belangrijke conclusies getrokken worden over
de vroege reizen naar Straat Davis en het bevat
zelfs de eerste informatie over de bewoners langs
de kusten van deze zeestraat, de Eskimo’s, die
tot nu toe werd toegeschreven aan Louris Fey-
cke Haan van Terschelling. Ook een ander ‘echt’

vers, ‘Stradavits reyse ter walvisvangst...’, van
een scheepschirurgijn die met het schip ‘Zaan-
dijker Hoop’ onder de Texelse commandeur
Sybrand Jansz. Timmer in 1779 naar Straat
Davis voer, is belangwekkend vanwege de ver-
melde ervaringen aan boord en de genoteerde
indrukken omtrent land en volk langs deze zee-
straat.

De waarde van De Jong's bundel wordt stellig
bepaald door deze verzen van de zeelieden zelf.
De schrijver geeft daarbij gedegen toelichtingen
over oude scheepstermen, geografische aandui-
dingen enz. Soms gaat het met die toelichtingen
wel eens fout: een kol is geen sleepnet, maar
een lijn met haak voor de kabeljauwvangst (blz.
91); de Vrouweneilanden zijn heden nog op
Engelse zeekaarten als Womans Islands te vin-
den op 74% graden NBr. (blz. 84). Het boek
van De Jong is het lezen meer dan waard en
geeft door de verzen de geinteresseerde lezer
een zeer goede indruk van het leven aan boord
tijdens de walvisvaartreizen en pooltochten van
onze voorouders. Van harte aanbevolen.

P. Dekker

Als nummer 5 in de reeks Erato-monografieén
verscheen in 1981 bij Unieboek De schepen van
de Holland Amerika Lijn door kapitein C. van
Herk. Het boekje vangt aan met een historisch
overzicht over de periode 1873-1981, vooma-
melijk wat betreft het komen en gaan van ver-
schillende schepen en lijndiensten. De hoofd-
moot van het boekje is de schepenlijst. Behalve
een foto, de naam en een aantal technische ge-
gevens van het schip wordt ook een korte levens-
beschrijving gegeven. Zo passeren 135 schepen
de revue, de laatste twee zullen in 1983 en 1984
te St.Nazaire te water worden gelaten. Hulp-
schepen, schepen van dochterondernemingen
enz. zijn in separate lijsten ondergebracht.

Voor liefhebbers van schepenlijsten, fotoverza-
melaars enz. is dit boekje een absolute ‘must’.
W.F.J. Morzer Bruyns

Sinds 1975 verschijnen er elk jaar twee afleve-
ringen van het tijdschrift Schiff und Zeit, dat
onder redactionele verantwoordelijkheid van
het in 1971 opgerichte Deutsches Gesellschaft
fir Schiffahrts-und Marinegeschichte e.V. wordt
uitgegeven door Koehlers in Herford. Inmiddels
zijn er 15 nummers verschenen en heeft de aan
het tijdschrift ten grondslag liggende formule
vaste vorm gekregen.

De redactie houdt er strikt de hand aan, dat
slechts bijdragen met een maritiem-historisch
karakter worden opgenomen. Aanvankelijk leek
de geschiedenis van de Duitse marine, met een

lichte nadruk op de periode van de tweede we-
reldoorlog, de meeste klemtoon te krijgen. Al
spoedig echter trad een grote diversificatie in
onderwerpen op: Stettin als haven en handels-
centrum in de 18e en de 19e eeuw (nr 7), de
Brandenburgse handelscompagnieén in de 17e
eeuw (nr 11), de Duitse visserij-inspectie (nr 12),
de schipbreuk als motief voor kunstenaars (nr
13) en de voeding van opvarenden van de Duitse
llcts);)pvaardijvloot in de 19¢ en de 20e eeuw (nr
Elk nummer, met een vaste omvang van 80
bladzijden, telt een hoofdartikel met daarnaast
een tiental bijdragen van beperkter omvang,
waaronder een paar vaste rubrieken: scheeps-
typen (met aandacht voor onbekende, kleinere
typen zeilvaartuigen) en ‘maritime Chronik’
(met aandacht voor maritieme gebeurtenissen
van 10, 25, 50 enz. jaren geleden).

Schiff und Zeit munt uit door inhoudelijke
kwaliteit, journalisticke penvoering en verzorgde
vormgeving met illustraties van zeer goede kwa-
liteit.

L.M. Akveld

In de jaren 1979-1981 heeft de Afdeling Mari-
tieme Historie (van de Marinestaf) haar serie
‘Bijdragen tot de geschiedenis van het zeewezen’
met een aantal uitgaven voortgezet.

In het kader van de zogenaamde politiéle acties
werden tussen 1946-1950 zo’n 50.000 Neder-
landse militairen naar Nederlandsch-Indig
gebracht. Het transport van deze militairen ge-
schiedde met speciaal ingerichte passagierssche-
pen en omgebouwde Liberty-schepen met velen
nog voor in het geheugen liggende namen als
‘Zuiderkruis’, ‘Groote Beer' en ‘Waterman’.
H.A.G.J.P. Hanswijck de Jonge maakte als
Commanderend Officier Troepen een dertien-
tal reizen met deze troepentransportschepen.
Vijf jaar troepen varen (1979) bevat zijn herin-
neringen aan die reizen. In een heel persoonlijke
stijl vertelt hij over het dagelijks leven van be-
manningen en soldaten aan boord, vol verwon-
dering over het vele onbekende dat hij op zijn
reizen kriskras door de Indische archipel te zien
krijgt en met veel mededogen voor de op drift
geraakte KNIL-militairen.

In 1981 verscheen bij De Boer Maritiem een
verkorte versie van Van Hanswijck de Jonge’s
herinneringen onder de titel Troepentransport
naar Nederlandsch-Indié 1946-1950. Een ver-
wijzing naar de oorspronkelijke uitgave blijft
achterwege. Het dagboek is aanzienlijk ingekort
en op sommige punten ‘bijgeschaafd’: soldaten,
door de auteur steeds als ‘jongens’ aangeduid,
worden in de Unieboek uitgave plotseling
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‘iemand’!

In de jaren 1930 bleken de Dornier Wal vlieg-
boten van de Marine Luchtvaartdienst niet meer
aan de operationele eisen van de Nederlandse
marineleiding te voldoen. Voor de opvolging
van dit tweemotorige watervliegtuig viel de keu-
ze van de marine wederom op een ontwerp van
Dornier, dat geheel voldeed aan de Nederlandse
specificaties voor een nieuw MLD-vliegtuig; de
ontwerpen van Fokker en Sikorsky bleven op
een aantal punten achter bij de eisen. Het risico
van die keuze — problemen bij de leverantie van
reservedelen in geval van een in 1936 niet geheel
denkbeeldige oorlog in Europa — werd door de
marineleiding blijkbaar op de koop toe geno-
men. In Verkennen en bewaken . Dornier Do
24 K vliegboten van de Marineluchtvaaritdienst
(1979) belicht N. Geldhof de technische en de
operationele geschiedenis van deze speciaal voor
de dienst in Nederlands-Indi€é bestemde drie-
motorige zeeverkenner, waarvan het eerste
exemplaar in 1938 in dienst werd gesteld. In
Duitsland/Zwitserland werden 19 exemplaren
van dit vliegtuig gebouwd, 8 werden er in licen-
tie door Aviolanda geassembleerd. In delen uit-
eengenomeén werden de vliegboten naar Indié
overgevaren, waar zij op het vliegkamp Moro
Krambangan bij Surabaja weer in elkaar werden
gezet. Behalve aan de technische aspecten be-
steedt de auteur ook uitvoerige aandacht aan de
operationele activiteiten van de vliegboten en
hun bemanningen voor en tijdens de Japanse
aanval op Indié. In 1943 werd de laatste Do 24
K vliegboot, opererend vanuit Australié, van de
sterkte afgevoerd,

In Schetsen van de Gouvernements-Marine
(1980) is een aantal artikelen van F.C. Backer
Dirks over de petite histoire van de Nederlands-
Indische marine samengebundeld, voor een deel
eerder verschenen in het Marineblad. De in leng-
te nogal uiteenlopende stukken betreffen zulke
verschillende onderwerpen als de eerste con-
tacten met de stam der Kaja-kaja's op zuide-
liik Nieuw-Guinea door de opvarenden van Hr.
Ms. ‘Nias’ en ‘Ceram’ in 1902, de plaatsing van
een vuurtoren op de meest zuidoostelijke hoek
van Java in 1906 en het s.s. ‘Wega’ en de waar-
neming van de zoneclips van 1926 voor de kust
van Palembang. De auteur werkt thans aan een
officiéle geschiedenis van de Gouvemements-
Marine.

L.M. Akveld

Voor een veilige zee is de titel van het jubileum-
boek van de Mijnendienst der Koninklijke mari-
ne die in 1982 driekwart eeuw bestond. Het is
nitgegeven bij Strengholt’s Boeken in Naarden.
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Aan dit boek, onder eindredactie van de oud-
marineofficier F. Bertijn, werkte een aantal
(oud)marinemensen en historici mee. Het bevat
hoofdstukken over de ontwikkeling van zee-
mijnen, mijnenleggers- en vegers en mijnenbe-
strijdingsmethodes in Nederland tijdens de 19e
en de 20e eeuw, Aparte hoofdstukken betreffen
de verrichtingen in de 2e wereldoorlog, het
materieel (ook het modeme) en het personeel
van de dienst. Het boek is rijk geillustreerd met
foto’s, tekeningen, kaarten en enkele kleuren-
afbeeldingen.

W.F.J. Morzer Bruyns

Met het boek Vuurtorens van Romke van der
Veen (Bussum, De Boer Maritiem, 1981) is een
aardig overzicht verschenen van deze voor de
scheepvaart zo belangrijke bouwsels. Van der
Veen geeft in de eerste hoofdstukken een his-
torisch overzicht van het kustlicht, toegespitst
op de Nederlanden. Daarna gaat hij dieper in op
de nog bestaande torens. Hij verschaft van elk
vuur tussen Oostende en Delfzijl het karakter
en een grote hoeveelheid technische gegevens.
Ook de bedieners van de vuren en de organisatie
die achter hen staan, zowel nationaal als inter-
nationaal, komen uitvoerig aan bod. Tot slot is
er een hoofdstuk over vuurtorens in Indonesié,
die onder het Nederlandse bewind werden ge-
bouwd. Al met al is het een informatief boek
dat door Van der Veen bewust voor een groot
publiek werd geschreven.

W.F.J. MOrzer Bruyns

In de International Series van de in Oxford ge-
vestigde uitgeverij British Archeological Re-
ports verscheen als deel 129 Woodworking tech-
niques before A.D. 1500. De publicatie bevat
de teksten van de gelijknamige conferentie, die
in september 1980 door het National Maritime
Museum in Greenwich werd georganiseerd. De
voordrachten, die betrekking hebben op de ont-
wikkeling van het gebruik van hout, in West-
Europa, in prehistorie, Romeinse tijd en middel-
eeuwen, overschrijden menigmaal de grenzen
van het werkterrein van de maritieme archeolo-
gie en de maritieme geschiedenis. Mede daardoor
wordt echter duidelijk, hoe nauw verwant in
een bepaalde periode de houtbewerkingstech-
nieken en de daarbij gebezigde gereedschappen
zijn als het gaat om de bouw van huizen, wagens,
schepen, kadeconstructies, enz. Tezelfdertijd
kan men als gevolg van de hier gekozen benade-
ring van het onderzoek van de toepassing van
het materiaal hout voor uiteenlopende doelein-
den constateren, dat over de terminologie voor
de aanduiding van constructie-methoden en

werktuigen allesbehalve overeenstemming be-
staat; dat komt in sterke mate tot uiting bij
contacten tussen maritieme archeologen en
onderzoekers van andere deelgebieden van de
archeologie, die ook met hout, houtconstructies
en houtbewerkingsgereedschappen te maken
hebben; het geldt echter ook voor scheeps-
archeologen en scheepsbouwhistorici onderling.
Teneinde in ieder geval ten aanzien van het
onderzoek van scheepsarcheologische vondsten
uniformiteit te bereiken bij het vastleggen van
de karakteristieke kenmerken van een vondst,
introduceert S. McGrail een lijst met 246 items,
die de aandacht zouden moeten krijgen bij het
registreren van de onderzoeksresultaten van
open schepen, gebouwd met spanten en huid-
gangen; deze documentatie-lijst is een logisch
vervolg op het beschrijvingsschema, dat McGrail
in 1978 voor boomstamkano’s opstelde.

L.M. Akveld

In C. de Haas’ Zeeschepen onder de driekleur
1945-1980 (Bussum, Unieboek, 1982) is de

recente geschiedenis van de Nederlandse zee-
sleepvaart vastgelegd, een tak van een toch wel
specifiek Nederlandse dienstverlening, die tot
ieders verbeelding spreekt. Dertig jaar geleden
verscheen L.J.W.H. Goedkoop’s ''Lekko. ..
Geschiedenis der sleepvaart” en alleen al de
ontwikkelingen in de sleepvaart sindsdien recht-
vaardigen de verschijning van dit boek. De
auteur geeft van deze ontwikkelingen een goed
overzicht met veel feitenmateriaal en achter-
grond informatie, zoals het verhaal van de ‘Sta-
tendam’ van de H.A.L., die tijdens haar proef-
vaart ‘troubles’ kreeg met de tandwielkast. Als
oud-medewerker van de H.A.L. kende ik dit
verhaal uiteraard, maar dan wel gezien vanaf het
schip en niet de sleepperikelen. Zo zullen veel
mensen stukjes geschiedenis van deze aard in dit
boek kunnen ontdekken. De vlootlijsten in de
bijlage zijn erg handig, zij verbeteren die in
"Lekkow 1P

Voor ieder, die de vaderlandse zeevaart een
warm hart toedraagt, een aanwinst,

C.P. Huurman
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