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BIJDRAGEN 

Het Russisch-Hollandse Zeereglement (Ustav Morskoj) 
van Tsaar Peter de Grote uit 1720 

Prof. dr. A H. Huussen 

Tsaar Peter I (1672-1725) neemt in de 
geschiedenis van de Nederlands-Russische 
betrekkingen een bijzondere plaats in. 
De vaste wil van deze dynamische vorst 
om zijn rijk machtiger te maken door het 
rationeler en effectiever te besturen dreef 
hem naar het westen. Om diplomatieke 
redenen — het zoeken naar een verbond 
der zeemogendheden tegen de Turken — 
bezocht de jonge tsaar in 1697 onze Re¬ 
publiek. Hij verbleef er, zoals bekend, 
ook korte tijd in Zaandam als’Piter baas’. 
In 1717 was hij er opnieuw. Veel blijft 
nog raadselachtig in die politiek van ’ver- 
westelijking’. Het is echter verstandig 
zich er geen overdreven romantische 
voorstelling van te maken. Peters politiek 
was er op gericht de machtspositie van 
zijn land en zijn eigen autocratische be¬ 
wind te versterken.1 
Dat in het denken en handelen van deze 
impulsieve persoonlijkheid ook emoties 
en sentimenten hebben meegespeeld, is 
onmiskenbaar. Peters interesse voor de 
scheepvaart en voor de Nederlandse taal 
gaan, naar het schijnt, terug op jeugd¬ 
ervaringen. In elke biografie komt men 
wel het verhaal tegen over Peters contac¬ 
ten met Hollanders en andere vreemde¬ 
lingen uit de zgn. ’Duitse voorstad’.2 Za- 
charias van der Hulst, zijn Hollandse lijf¬ 
arts, bracht hem in kennis met de Hollan¬ 
der Frans Timmerman, die zijn leermees¬ 
ter werd in wiskunde en vestingbouw. 
Via hem leerde Peter in de jaren tachtig 
Karsten Brandt kennen die bij de jonge 
prins het enthousiasme voor scheeps¬ 
bouw en scheepvaart wekte. Het verhaal 

stamt trouwens uit een autobiografische 
passage die de vorst zelf in zijn inleiding 
tot het Zeereglement van 1720 opnam.3 
Ongetwijfeld heeft zich, vooral in het be¬ 
gin van zijn regime, Nederlandse invloed 
kunnen doen gelden. De tsaar kende een 
aardig mondje gebroken Hollands. Syste¬ 
matisch onderzoek is hiernaar nog amper 
gedaan. Zijn eerste reis leverde intensive¬ 
ring van de culturele en handelscontac¬ 
ten op. De tsaar nam uit de Republiek 
deskundigen mee, die hem konden hel¬ 
pen, onder meer met de opbouw van een 
vloot. De Nederlander van Noorse af¬ 
komst Cornelis Cruys (1657-1727), die 
het tot vice-admiraal bracht, is één der 
beroemdste aanwinsten.4 Overziet men 
echter de selectieve, kieskeurige manier 
waarop Peter de Grote verschillende vak¬ 
lieden uit allerlei landen aantrok en van 
hun kennis en wetenschap profiteerde, 
dan moet men erkennen dat Nederland 
daarin een belangrijke, maar niet de voor¬ 
naamste plaats innam.5 
In dit artikel beperk ik mij tot de Russi¬ 
sche vloot en dan nog tot het Nederlandse 
aandeel daarin. Bijzondere aandacht zal 
worden gewijd aan de wetgeving voor de 
oorlogsmarine en de mogelijke Neder¬ 
landse invloed daarop. 

Nederlanders en de Russische vloot 
De opbouw van een Russische vloot in 
het kader van Peter de Grote’s expansie¬ 
ve territoriale politiek heeft heel wat 
pennen in beweging gehouden. In het 
zuiden lag het begin bij de vloot op de 
zee van Azov, waar de Turken de tegen- 
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Titelblad en aanhef van het Russisch-Hollandse vlootreglement. St. Petersburg, 16 maart 1714. 
Universiteitsbibliotheek Groningen (naar een kopie van het exemplaar in de Staatsbibliotheek V.I. 
Lenin, Moskou). 

Tekst titelblad: Militaire instructies en artikelen met betrekking tot de Russische vloot. Gedrukt 
op bevel van Zijne Tsaarse Majesteit in de Russische en de Nederlandse taal. In Sankt Piterburg in 
het jaar onzes Heren 1714 maart 16. 

standers waren; in het noorden de Balti- 
sche zee waar de strijd tegen de Zweden 
werd uitgevochten. F.M. Apraksin en 
Cornelis Cruys werd het opperbevel toe¬ 
vertrouwd. Laatstgenoemde contracteer¬ 
de in de Republiek scheepstimmerlieden, 
kapiteins en andere varenslui, die net als 
de kooplui soms naar het vaderland terug¬ 
keerden, soms in Rusland bij de daar ver¬ 
spreid wonende Nederlandse ’kolonie’ 
achterbleven.6 Cruys vervulde ook in de 
St.Petersburgse kerkelijke gemeenschap 
een voorname rol.7 

Ook al hebben de Nederlanders in Rus¬ 
land op nautisch, technisch en admini¬ 
stratief gebied een belangrijk aandeel 
gehad in de opbouw en organisatie van 
de tsaristische marine, toch waren zij be¬ 
slist niet de enigen. Engelsen, Schotten, 
Fransen, Duitsers en anderen namen er 
eveneens aan deel. Over hün rol is inmid¬ 
dels zelfs veel meer bekend. Hetzelfde 
geldt voor de expertise die de Russen 
toen al zelf in het westen gingen halen 
door er te gaan studeren.8 Een verslag 
van het kwalitatieve aandeel van de Ne- 
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derlanders aan de opbouw van de Russi¬ 
sche vloot valt thans buiten mijn bestek. 
Dat dit aandeel, althans in kwantitatief 
opzicht relatief groot moet zijn geweest, 
zal hierna blijken. 

Administratieve hervormingen en 
wetgeving 
De regering van Peter I kan worden geka¬ 
rakteriseerd als een nieuwe, nog giganti- 
scher poging de menselijke en financiële 
hulpbronnen van het ouderwets-feodale 
rijk ondergeschikt te maken aan de mili¬ 
taire machtpolitiek van de autocratische 
vorst. De moderniseringspogingen leken 
in die zin op het streven van de westerse 

absolutistische vorsten, dat ook Peter de 
Grote voor de realisering ervan een bu¬ 
reaucratisch apparaat nodig meende te 
hebben. Een dergelijk instrument vereist 
— daarmee zijn wij maar al te zeer ver¬ 
trouwd — regulering en hiërarchie. Om 
zijn doel te bereiken — een streven waarin 
de tsaar maar zeer ten dele is geslaagd —, 
is hij als wetgever opgetreden. Grondige 
administratieve hervormingen volgden 
elkaar op, gebaseerd op omvangrijke, en 
vooral vele, wetten, reglementen en in¬ 
structies. Deze nerveuze, inconsequente 
wetgevende arbeid dwong bij tijdgenoten 
respect af. Voltaire is daar een — wat ver¬ 
laat — voorbeeld van. Peter de Grote was 
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Titelblad en aanhef van de eerste uitgave van het Russisch-Hollandse Zeereglement (Ustav Morskoj). 
St. Petersburg, 12 oktober 1720. 
Rijksmuseum 'Nederlands Scheepvaart Museum’, Amsterdam. Cat.nr. B IV 362. 

Tekst titelblad: Boek over Zeereglement. Over alles wat betrekking heeft op het goede bestuur tij¬ 
dens het verblijf van de vloot op zee. Gedrukt op bevel van Zijn Tsaarse Majesteit in de Russische 
en Hollandse taal. In de Sanktpiterburgse Drukkerij in het jaar onzes Heren 1 720 oktober 12. 
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echter in de eerste plaats militair leider, 
en het behoeft dan ook geen verbazing 
te wekken dat de meest omvangrijke en 
invloedrijke stukken wetgeving betrek¬ 
king hebben op leger en vloot. Tot een 
samenhangende her-codificatie is het 
onder zijn regering niet gekomen.9 
Gesteund door bronnenedities als die van 
Elagin en Veselago over de Russische 
vloot en die van Voskresenskij en anderen 
over de wetgeving van Peter I heeft voort¬ 
gezet archiefonderzoek geleid tot dieper 
inzicht in de vorming van de Russische 
bureaucratie en de organisatie van leger 
en vloot. Het laatste decade van Peter de 
Grote’s regeringsperiode staat in het te¬ 
ken van een grootscheepse bestuursher- 
vorming, welke gepaard ging met broks¬ 
gewijze wetgeving. Na enkele jaren van 
voorbereiding, waarbij buitenlandse 
ambtenaren een belangrijke rol speelden, 
voerde de tsaar bij oekaze van december 
1717 het zgn. collegia-stelsel in. Negen 
colleges zouden o.a. als taak hebben bui¬ 
tenlandse zaken, justitie, oorlog en han¬ 
del. Toen werd ook een admiraliteits¬ 
college gesticht met als president graaf 
F.M. Apraksin en als vice-voorzitter onze 
Cornells Cruys. De Zweedse rechtshisto¬ 
ricus Claes Peterson heeft in detail aange¬ 
toond dat voor dit nieuwe collegia-sys- 
teem de Zweedse bestuursorganisatie 
model heeft gestaan.10 

Krijgsreglement (1716) 
Ook bij het ontwerpen van nieuwe wet¬ 
geving voor leger en vloot hebben buiten¬ 
landse voorbeelden model gestaan. In 
1716 heeft Peter I een omvangrijke wet 
uitgevaardigd betreffende de legerorgani- 
satie en de krijgstucht. Het daarin voor¬ 
geschreven (militaire) procesrecht is kort 
nadien ook in de burgerlijke rechtbanken 
van toepassing verklaard. In de geschied¬ 
schrijving is ruimschoots aandacht be¬ 
steed aan het feit, dat het Voennyj Ustav 
of Krijgsreglement van 1716 is tot stand 
gekomen door intensieve vergelijkende 

bestudering — soms slechts vertaling! — 
van buitenlandse wetten, met name het 
Zweedse militaire straf- en tuchtrecht.11 
Minder bekend is de rol die de Neder¬ 
landse ’artikelbrieven’ voor de krijgs¬ 
macht daarbij hebben gespeeld. Niet al¬ 
leen stonden de Hollandse ’artikelbrief 
van 1590 en het commentaar van Pappus 
van Tratzberg ter beschikking van de 
ontwerpers, maar er zijn zelfs Russisch- 
Nederlandse vertalingen en wetsteksten 
gepubliceerd.12 Niet alleen dienden inci¬ 
denteel aankomende vreemdelingen op 
de hoogte te zijn van de relevante Russi¬ 
sche wetgeving — zoals kooplui de tol¬ 
tarieven moesten kennen 13 —, maar ook 
voor Nederlanders in Russische dienst 
dienden de wetten toegankelijk gemaakt 
te worden. 

Zeereglement (1720) 
In dat verband speelde de grote oekaze 
die Peter de Grote op 13 januari 1720 
(O.S.) voor de organisatie van de vloot 
publiceerde een interessante rol. Het 
Ustav Morskoj of Zeereglement is in de 
geschiedschrijving niet onbekend. Al in 
1721 maakte de Europische Mercurius 
de Nederlandse lezers attent op deze wet: 
”Den Czaar, wiens eenigste oogmerk is, 
om alles in een goede ordre te brengen, 
hadde te dezer tyd ook een nieuw Zee¬ 
reglement doen opstellen, en het zelve in 
de Russische en Hollandsche Talen doen 
drukken, waar na het zelve aan alle de 
Zee-Officieren wierd uitgedeeld: men 
wilde voor de waarheid debiteeren, dat 
zyn Majesteit dit zelfs hadde opgestelt, 
en zig ten dien einde alle de Zeeregten 
van alle de Europeesche Zee-Mogent- 
heden doen translateeren, om uit alle 
dezelfde de beste en veiligste Articulen 
te verkiezen.”14 
Sindsdien is het in de Nederlandse ge¬ 
schiedschrijving tamelijk stil gebleven 
rond dit Zeereglement. Scheltema ver¬ 
meldt het — verwijzend naar een exem¬ 
plaar hem door oud-schoutbijnacht Van 
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Woensel ter beschikking gesteld —, Collot 
d’Escury en Van Hall wijden er een paar 
woorden aan, J.C. de Jonge zwijgt er¬ 
over.15 Het schijnt de taalkundige R. van 
der Meulen te zijn geweest die er voor 
het eerst weer, vanuit taalhistorisch oog¬ 
punt, aandacht aan heeft besteed.16 Kor¬ 
te bibliografische notities naar aanleiding 
van aanwinsten van de bibliotheek van 
het Nederlands Historisch Scheepvaart¬ 
museum te Amsterdam wijdden Van 
Schelven (uitgave 1771) en Voorbeytel 
Cannenburg (editie 1746) aan Russisch- 
Hollandse uitgaven van het Zeereglement. 
Sindsdien is daar feitelijk weinig aan toe¬ 
gevoegd.17 Intussen was reeds in de vori¬ 
ge eeuw door Russische marinehistorici 
bibliografisch onderzoek naar de edities 
van het Zeereglement gedaan. Gedurende 
de laatste decennia zijn enkele uitsteken¬ 
de studies verschenen die licht werpen 
op de ontstaansgeschiedenis van de tekst 
en die dieper op de inhoud van ons regle¬ 
ment ingaan.18 De Nederlandse versie 
werd daarbij vrijwel niet betrokken. 
In dezelfde periode waarin het Krijgs¬ 
reglement werd voorbereid, gaf Peter I 
aan de marine-officier Konon Zotov op¬ 
dracht de Franse ’Ordonnance sur la Ma¬ 
rine’ van Lodewijk XIV in het Russisch 
te vertalen. In november 1714 had hij 
dat werk geklaard. De tsaar zond hem 
begin 1715 naar Frankrijk om zich van 
de praktijk der Franse marine-organisatie 
op de hoogte te stellen. Intussen had de 
vorst echter ook de vlootwetgeving van 
andere zeemogendheden laten vertalen. 
In een oekaze aan zijn gezant in Londen 
schrijft hij immers in mei 1715: ”Wij ver¬ 
zamelen thans de marine-voorschriften 
en admiraliteitsinrichtingen van alle lan¬ 
den die over een oorlogsvloot beschikken, 
en wij hebben reeds de Deense, Franse 
en Hollandse [teksten] vertaald. Wij heb¬ 
ben de Engelse [tekst] nodig; beijvert u 
zich deze onverwijld hierheen te zen¬ 
den.”19 In april 1718 benoemde de tsaar 
een commissie die uit de verzamelde 

teksten een Russische wet moest samen¬ 
stellen. Wie behalve Zotov in deze com¬ 
missie zitting hebben gehad, is niet met 
zekerheid bekend. Of onze Cornelis Cruys 
aan deze arbeid enig deel heeft gehad, 
weten wij niet.20 Anders dan de tsaar 
aanvankelijk had bevolen, nam de com¬ 
missie in plaats van de Engelse wetten de 
Franse ’Ordonnance sur la marine’ (1689) 
als uitgangspunt voor haar werkplan.21 
Peterson, die naar het schijnt als eerste 
de archivalia van deze commissie heeft 
bestudeerd, constateert dat de commissie 
volgens een soort concordantie-systeem 
bij elk artikel uit de Franse Ordonnance 
de eventuele overeenkomende artikelen 
heeft genoteerd uit de wetten voor de 
Engelse, Deense, Nederlandse en Zweed¬ 
se oorlogsvloten. Deze Zweedse rechts¬ 
historicus, die slechts korte tijd de gele¬ 
genheid kreeg de commissie-archivalia in 
te zien, komt tot de voorzichtige en voor¬ 
lopige conclusie, dat de structuur van de 
eerste ’boeken’ van het Russische Zee¬ 
reglement sterker met de tekst van het 
commissie-ontwerp en met de Franse Or¬ 
donnance overeenkomen dan de laatste 
twee boeken.22 Nadere tekstvergelijking 
— die hier dus noodgedwongen achter¬ 
wege moet blijven — zal pas uitslag kun¬ 
nen geven over het vraagstuk in hoeverre 
de Russische tekst afhankelijk is van de 
gebruikte buitenlandse voorbeelden.23 

Russisch-Hollandse tekst van het Zee¬ 
reglement 
De eerste Russische uitgave van het Zee¬ 
reglement verscheen op 13 april 1720 
(O.S.). Op 12 oktober van dat jaar werd 
de eerste Russisch-Hollandse tekst gepu¬ 
bliceerd (afb.blz.5).24 In 1746 verscheen 
nog een tweetalige editie, niet alleen 
helemaal herzet en met veel grotere blad¬ 
spiegel naar de nieuwere Russische tekst 
van 1724, maar kennelijk ook opnieuw 
vertaald in een wat meer geciviliseerd 
Nederlands, (afb. blz. 8). Nieuwe uit¬ 
gaven werden nog in 1771 en 1785 gepu- 
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Titelblad en titelgravure van de uitgave van het Russisch-Hollandse Zeereglement (Ustav Morskoj). 
St. Petersburg, 20 maart 1 746. 
Rijksmuseum ’Nederlands Scheepvaart Museum’, Amsterdam. Cat.nr B IV 363. 

Tekst titelblad: Boek over het Zeereglement. In de Russische en Hollandse talen. Over alles wat be¬ 
trekking heeft op het goede bestuur tijdens het verblijf van de vloot op zee. - Gedrukt op bevel van 
Zijne Majesteit Peter de Grote, Keizer en Autocraat van geheel Rusland, in de Sanktpeterburgse 
Drukkerij 1724 maart 31. - Nu ook tijdens het bewind van Hare Keizerlijke Majesteit, Gebiederes 
en Keizerin Elisabeth Petrovna, Autocrate van geheel Rusland, gedrukt op bevel van het Staats 
Admiraliteits College te Sanktpetersburg, tweede, 
druk. — In het jaar onzes Heren 1746 maart 20. 

bliceerd (afb. blz. 9 en 10). Een door Sei¬ 
del genoemde editie van het Russisch- 
Hollandse Zeereglement van 1742 heb ik 
niet kunnen traceren.25 
Het Zeereglement is verdeeld in vijf boe¬ 
ken of delen. Na de ’’Voor Reeden aan 
den weet gierigen leeser”, waarin de tsaar 
ontstaan en doel van zijn reglement uit¬ 
eenzet, volgt het eerste boek dat is ge¬ 
wijd aan de rang, bevoegdheden en sala¬ 
riëring van de marine-officieren. Achter¬ 
eenvolgens passeren daar de revue de 
admiraal en intendant, tuigmeesters, 
opper-commissaris, scheepsdokter, de 

en in de drukkerij van de Zee-academie, eerste 

’major dienst’, de fiscaals, kapiteins en 
officieren (in de uitgave van 1720 omvat¬ 
tend 57, soms zeer lange, artikelen). Het 
tweede boek behandelt de kwaliteiten 
der commanderende officieren. Men vindt 
er paragrafen betreffende hun rang, het 
verschuldigde respect, maar tevens over 
’’vlaggen, wimpels, vuur, lantaarns” en 
over ’saluten’ (30 artikelen). Het derde 
boek gaat nader in op de taken der offi¬ 
cieren en bemanningsleden: van kapitein, 
luitenants en schrijvers tot kwartiermees¬ 
ters, zeilmakers en provoost. Dit om¬ 
vangrijke deel bestaat uit 21 paragrafen 
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(197 artikelen). Het gevarieerde vierde 
boek geeft gedragsregels en voorschriften 
voor organisatie en proviandering, als¬ 
mede voor de uitkering van beloningen 
en de verdeling van buit. De eerste para¬ 
graaf (48 artikelen) behandelt zo uiteen¬ 
lopende onderwerpen als: toverij en af¬ 
goderij, godslastering, dronkenschap, 
gebed onder leiding van de ’domine’ — in 
de editie van 1746 vervangen door ’pries¬ 
ter’ —, kaartspel en dobbelen, het roken 
van tabak, gebruik van vuur, verbod om 
vrouwen aan boord te brengen (art. 36) 
enz. Het vijfde boek tenslotte omvat een 
codificatie van het militaire straf- en 
tuchtrecht, getiteld ’Van straffen of boe¬ 
ten’. In twintig paragrafen worden majes¬ 
teitsschennis, desertie, plichtsverzuim, 
rebellie, doodslag, verkrachting, sodomie, 
meineed en andere misdrijven en hun 
straffen omschreven. Dit boek telt 146, 
in afwijking tot de andere boeken door¬ 
genummerde, artikelen. Voorgedrukte 
formulieren voor administratie van goe¬ 
deren en dergelijke, en een seinboek be¬ 
sluiten het Zeereglement. ’Registers’ — 
inhoudsopgaven — in het Russisch en het 
Nederlands zijn er aan toegevoegd. 
Behalve de taalkundige verschillen tussen 
de edities van 1720 en die van 1746 en 
1771 — welke twee laatste ook weer niet 
geheel identiek zijn — lopen de uitgaven 
uiteen op diverse punten. Ik wijs maar 
op de afbeeldingen van de seinen en op 
de lijsten van goederen die, als een soort 
woordenlijsten, aan de formulieren van 
de editie 1720 zijn toegevoegd, maar die 
in de latere ontbreken. 
In dit bestek dient in het kort de vraag 
aan de orde te worden gesteld of, en in 
hoeverre, het Russisch-Hollandse Zee¬ 
reglement op duidelijk aanwijsbare Ne¬ 
derlandse voorbeelden teruggaat. Schel- 
tema 26 heeft beweerd dat aan Tjassens’ 
Zee-politie veel werd ontleend. Het is 
niet onmogelijk dat Konon Zotov of de 
leden van de voorbereidingscommissie 
één der edities van dat bekende boek van 

de Groninger burgemeester en raad ter 
admiraliteit Johan Tjassens hebben ge¬ 
raadpleegd.27 Het boek behandelt de 
organisatie van de Oost- en West-Indische 
Compagnieën, de Admiraliteitscolleges, 
en drukte een aantal wetsteksten met be¬ 
trekking tot de vloot af, waaronder de 
zgn. ’Artikelbrief. Wie echter de rechts¬ 
voorschriften voor de vloot uit de Repu- 

Titelblad van de uitgave van het Russisch-Hol¬ 
landse Zeereglement (Ustav Morskoj). 
St. Petersburg, 1771. 
R ijksmuseu m Nederlands Scheep vaart Museum ’ 

Amsterdam. Cat.nr B IV 364. 

Tekst titelpagina: Boek over het Zeereglement 
in de Russische en de Nederlandse talen. Over 
alles wat het goed bestuur tijdens het verblijf 
van de vloot op zee betreft. Gedrukt op bevel 
van Zijne Majesteit Peter de Grote, Keizer en 
Autocraat van geheel Rusland, in de Sanktpe¬ 
terburgse Drukkerij, 1724, en bij het Instituut 
voor Zeecadetten, vierde druk, 1 771. 
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bliek legt naast het Russische Zeeregle- 
ment valt het korte, kernachtige karakter 
van het eerste op, tegenover het uitvoeri¬ 
ge, gedetailleerde van het tweede. Boven¬ 
dien bespreekt Tjassens meer de organi- 

fttotuoiil» é roosiuncOMli Jsumt» 

Ero BEARIfcCTBA 

ÏIETPA {JEAtfKAfÖ 
HMHEPATOPA 

cf f * m feerpocrïfrCiir 
C«Mftuumne|i6/^rcKa* Tnaotp*+la 1 *1^4 

Titelblad van de uitgave van het Russisch-Hol- 
landse Zeereglement (Ustav Morskoj). 
St. Petersburg, 1785. 
Universiteitsbibliotheek Groningen (naar het 
exemplaar in de Staatsbibliotheek V.I. Lenin, 
Moskou). 

De tekst van de titelpagina is gelijk aan die van 
de uitgave 1771 met uitzondering van de tekst 
na '1 771 in deze uitgave luidt hij: ’in de druk¬ 
kerij van het Instituut voor Zeecadetten, 1785’. 

satie van de handelsvloten, terwijl het de 
Russische tsaar om speciale voorschriften 
voor de oorlogsvloot ging.28 De ontle¬ 
ning zal waarschijnlijk vaker indirect 
hebben plaatsgevonden, zoals we uit het 
reeds genoemde onderzoek van Peterson 
naar de totstandkoming van de Russische 
tekst al mochten besluiten. Vermoedelijk 
heeft men in 1714-1715 gebruikgemaakt 
van één der edities van de Nederlandse 
’artikelbrieven’. Het is goed in dit ver¬ 
band nadrukkelijk te wijzen op Petersons 
constatering dat het vijfde boek van het 
Ustav Morskoj, dat het militaire straf- en 
tuchtrecht bevat, in hoge mate overeen¬ 
komt met de bepalingen van de Voennyj 
Ustav van 1716. Langs die weg kunnen 
dus ook Nederlandse bepalingen uit de 
strafwetgeving voor het krijgsvolk te lan¬ 
de rechtstreeks of indirect op dat deel 
van het Russische Zeereglement invloed 
hebben uitgeoefend.29 Archiefonderzoek 
zal dit probleem pas kunnen ophelderen. 
Dat de Russische regering besloten heeft 
tweetalige edities van het Zeereglement 
te verzorgen zal verklaard moeten wor¬ 
den uit de aanwezigheid van relatief veel 
Nederlandse kapiteins en bemannings¬ 
leden op de Russische vloot gedurende 
de 18de eeuw. Hoewel het Zeereglement 
in onze Republiek, anders dan elders in 
Europa30, weinig de aandacht van geleer¬ 
den schijnt te hebben getrokken, is het 
als brok wetgeving waaraan heel wat Ne¬ 
derlanders in Russische dienst onderwor¬ 
pen zijn geweest, een belangwekkend ele¬ 
ment in de geschiedenis van de Neder- 
lands-Russische betrekkingen. Daaraan 
moge dit opstel een bescheiden bijdrage 
leveren. 

Noten 
* Gaarne dank ik drs B. Naarden, docent Oosteuropese geschiedenis aan de R.U. Groningen, voor 

zijn kritische opmerkingen bij een eerdere versie van dit artikel en voor zijn hulp bij de transcriptie 
van Russische teksten. Ook dr Cl. Peterson, Universiteit van Stockholm, betuig ik mijn dank voor 
de door hem verstrekte informatie. 
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editie van 1778 waarop Van Schelven doel¬ 
de (zie noot 17, 224), blijkt een uitsluitend 
Russische editie: H.L.C. Bacmeister Russi¬ 
sche Bibliothek zur Kenntnis des gegenwar- 
tigen Russland, Band VI (St. Petersburg- 
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Riga-Leipzig 1779) 148-151. 
28. Scheltema, Rusland en de Nederlanden, IV 

(1819) 64-65; Van Schelven 1924 (zie noot 
17), 220 noot 3. 

27. Van de Zee-politie verscheen de eerste druk 
in 1652, de tweede in 1669 (zie afbeelding 
titelblad in Maritieme Geschiedenis der Ne¬ 
derlanden. 4 dln Bussum 1976-78,11(1977) 
137). Het door ons afgebeelde exemplaar — 
met opdracht van de auteur uit december 
1669! — heeft een andere uitgever en het 
jaartal 1670 (afb. 8). 

28. Ik verwijs naar H. Hoogenberk De rechts¬ 
voorschriften voor de vaart op Oost-Indië 
1595-1620. Utrecht (1940); L.M. Rollin 
Couquerque ’Articulbrieven voor het krijgs¬ 
volk te Water’ Militair-rechtelijk Tijdschrift 
38 (1942/43) 255-338; C.H.F. Simons Ma¬ 
rine Justitie. Ontwikkelingen in de straf¬ 
rechtspleging bij de Nederlandse zeemacht, 
in het bijzonder gedurende de tweede helft 
van de 18e en het begin van de 19e eeuw. 
Assen 1974 en de daar genoemde bronnen 
en literatuur. 

29. Peterson 1976, 350. Vgl. L.M. Rollin Cou¬ 
querque ’Oude strafwetgeving voor ons 
krijgsvolk te lande’ Militair-rechtelijk Tijd¬ 
schrift 38 (1942/43) 91-182, aanvulling 
374-380; H.H.A. de Graaff De militair-rech¬ 
terlijke organisatie en haar verband met de 
bevelsverhoudingen bij de landmacht 1 795- 
1955. ’s-Gravenhage 1955 en de daar in 
hoofdstuk 1 genoemde bronnen en litera¬ 
tuur. 

30. Vgl. Johannes Julius Surland (Jr.) Grund- 
Satze des europaischen See-rechts. Hanno¬ 
ver 1750 (Nederlandse editie Grondt-stel- 
lingen van 't europaeische zeerecht. Am¬ 
sterdam 1751), passim. (Ik dank Dr. S.J. 
de Groot te Santpoort die mij op Surland 
attendeerde.) Ook J.H. Röding maakt van 
het Russisch-Hollandse Zeereglement mel¬ 
ding: Allgemeines Wörterbuch der Marine 
in allen europaischen Seesprachen. 4 dln. 
Hamburg-Halle 1793 (reprint Amsterdam 
1969), I ’Allgemeine Literatur der Marine’ 
94. 
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De zeescheepvaart in het Maasgebied in de periode 1754-1776 

Dr. F. Snapper 

In mijn artikel ’De generale lijsten van 
schepen die in de perioden 1758-1761 en 
1783-1786 in Holland zijn binnengeko¬ 
men’ heb ik vermeld dat in de Oprechte 
Haerlemse Courant de lijsten van de in 
Goeree en de Maas ingekomen en uitge¬ 
zeilde schepen voor alle jaren in de perio¬ 
de 1754-1774 zijn opgenomen.1 Deze 
gegevens heb ik verder nergens aangetrof¬ 
fen. Weliswaar staan in de Rotterdamsche 
Courant in die periode bijna dagelijks be¬ 
richten van schepen die in de Maas of bij 
Goeree binnenliepen of uitzeilden, maar 
jaarlijkse overzichten ontbreken. Derhal¬ 
ve wil ik hier, in een bijlage (I) de jaar¬ 
lijkse scheepsbewegingen in de jaren 
1754-1774 meedelen. De aard van deze 
generale lijsten moge genoegzaam bekend 
zijn. 
Drs. A.J. Flipse maakte mij erop attent 
dat in de Oprechte Haerlemse Courant 
van 9 januari 1776 en 7 januari 1777 
het totaal aantal schepen van het vooraf¬ 
gaande jaar is vermeld dat binnenkwam 
en vertrok in de Maas en bij Goeree.2 
Een uitsplitsing naar beide zeemonden 
en naar havens van bestemming en ver¬ 
trek ontbreekt. Deze aantallen zijn even¬ 
eens in bijlage I afgedrukt. Overigens kan 
men uit het bericht van 7 januari 1777 
opmaken dat het niet alleen de scheep- 
vaartbeweging van Rotterdam betrof, 
maar ook van andere havens, in het bij¬ 
zonder Dordrecht en Schiedam. De oor¬ 
zaak van het feit dat de Oprechte Haer¬ 
lemse Courant de publicatie van de gene¬ 
rale lijsten vanaf 1775 staakte en vanaf 
1777 ook geen totalen meer vermeldde, 

zou gelegen kunnen zijn in de omstandig¬ 
heid dat deze lijsten vanaf 1774 in de 
Nieuw Nederlandsche Jaarboeken wer¬ 
den opgenomen. 
Inmiddels heb ik ook de ’Lijst van het 
getal der Schepen welke jaarlijks ten 
Comtoire te Dordrecht hebben ingeclaert’ 
voor de periode 1752-1776 en de ’’Lijst 
van de quantiteijt der schepen die ieder 
Jaer ter Comtoire der Convoijen en Li- 
centen te Schiedam zijn aangegeven”, 
voor het tijdvak 1741-1776 in het Bis¬ 
dom archief gevonden.3 De desbetreffen¬ 
de getallen vindt men in bijlage II. Waar¬ 
om men in 1777 in Dordrecht en Schie¬ 
dam de scheepsbeweging van een vooraf¬ 
gaande periode samenstelde, weet ik 
niet. Dit geldt ook voor de reden waar¬ 
om Mr. Abraham van der Bell, tot in 
1764 secretaris van het zeerecht van 
Rotterdam, een lijst samenstelde van 
’alle de ingekomen schepen binnen de 
Stad Rotterdam, sedert Juni van het jaar 
1697 tot April 1762’s. Aangenomen 
mag worden dat R. Bijlsma deze lijst 
heeft gebruikt, toen hij in 1905 het 
aantal uit zee te Rotterdam binnenge¬ 
komen schepen publiceerde voor de 
periode 1697-17626. 
In de door Van der Bell samengestelde 
lijst is er, behalve de kolommen waaraan 
Bijlsma zijn gegevens ontleende, ook nog 
een kolom ’Aanmerkingen’. Hierin wor¬ 
den spaarzame mededelingen gedaan van 
feiten als ’’alleen in April 1707 ... 213 
schepen”7. Interessanter is dat beginnen¬ 
de met het jaar mei 1737-april 1738 in 
de kolom van de schepen van 60 last of 
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minder de schepen, die ’’over Zeeland” 
kwamen, apart zijn vermeld. De reden 
hiervoor heb ik nog niet kunnen vaststel¬ 
len. Nu bestond er een regeling waarbij 
voor goederen, die door Holland via Zee¬ 
land werden uitgevoerd of via Zeeland 
naar Holland werden ingevoerd, de helft 
van de verschuldigde rechten in Holland 
en de andere helft in Zeeland werd be¬ 
taald8 . Het zou mogelijk geweest kunnen 
zijn dat men in verband met deze rege¬ 
ling, die overigens reeds sedert 1597 be¬ 
stond, de Zeeuwse schepen apart heeft 
willen registreren. Het is echter ook denk¬ 
baar dat deze registratie in 1737 werd 
ingevoerd, omdat in de generale lijsten 
van de schepen, die via Goeree of de 
Maas naar zee voeren niet zijn opgeno¬ 
men ’’Zeer veele Schepen, van alhier na 
Zeeland uytgezeyld; zo ook de aldaar op, 
of voor alhier ingekomen”9. Daarente¬ 
gen zijn in de generale lijsten schepen op¬ 
genomen, die naar alle waarschijnlijkheid 
geen recht op zeetijdingen in Rotterdam 
zullen hebben betaald of ”ten Comtoire” 
te Dordrecht of Schiedam zijn ingeklaard. 
Dit zijn de oorlogsschepen en de trans¬ 
portschepen alsmede de schepen krui¬ 
sende en om convooi, tegenwind, of door 
beschadiging teruggekeerd. 
Om een inzicht te krijgen in de zee¬ 
scheepvaart van het Maasgebied in de pe¬ 
riode 1754-1774 heb ik in tabel 1 in de 
verschillende kolommen de volgende jaar¬ 
lijkse gegevens vermeld: in kolom I: de 
binnengekomen schepen in Maas en Goe¬ 
ree volgens de generale lijsten; in kolom 
II: het aantal oorlogsschepen begrepen in 
de aantallen vermeld in kolom I; in ko¬ 
lom III: het aantal schepen dat voor deze 
mondingen kruiste en het aantal dat bin¬ 
nenliep wegens tegenwind, beschadigin¬ 
gen, of omdat op convooi moest worden 
gewacht, begrepen in de aantallen ver¬ 
meld in kolom I: in kolom IV: het aantal 
schepen dat te Dordrecht werd inge¬ 
klaard; in kolom V: het aantal schepen 
dat te Schiedam werd ingeklaard; in ko¬ 

lom VI: ’’alle de ingekomen schepen bin¬ 
nen de Stad Rotterdam”; wat betreft de 
datering heb ik evenals Bijlsma, de perio¬ 
de 1 mei—30 april gelijk gesteld aan het 
kalenderjaar waarin de maand mei valt 
en in kolom VII: het aantal schepen uit 
Zeeland, begrepen in de aantallen ver¬ 
meld in kolom VI. 

Tabel 1 
Binnengelopen schepen in het Maasgebied 

in de periode 1 754-1 776 

Jaar I 
1754 1696 
1755 1698 
1756 1490 
1757 1050 
1758 1269 
1759 1696 
1760 1958 
1761 2283 
1762 1657 
1763 1620 
1764 1452 
1765 1482 
1766 1381 
1767 1459 
1768 1494 
1769 1243 
1770 1534 
1771 1419 
1772 1456 
1773 1555 
1774 1573 
1775 1514 
1776 1515 

II III 
48 
34 
81 

21* 46 
25(16) 43 
20(14) 68 
42(29) 105 
25(15) 42 
28(20) 44 

161**(7) 27 
6(2) 28 
8(6) 23 
7(4) 26 
3 22 
3 28 
2 29 
3 33 

38 
2 17 
1 54 
4 27 

IV V 
294 244 
250 283 
251 187 
198 66 
246 92 
273 197 
231 294 
266 313 
205 233 
219 186 
262 208 
286 164 
301 139 
253 120 
274 156 
240 151 
277 197 
274 170 
269 191 
303 166 
273 199 
276 203 
283 278 

VI VII 
1158 41 
1165 52 
1052 49 
765 51 
906 55 

1206 48 
1391 38 
1679 32 
1191 32 
1054 .. 
976 .. 

1024 .. 
934 .. 

1083 .. 
1061 .. 
850 .. 

1057 .. 
975 .. 
994 .. 

1085 .. 
1097 .. 
1035***.. 
954***.. 

Verklaring van de tekens: — = 0;.. = ontbreekt. 
*Het aantal Engelse oorlogsschepen is niet af¬ 
zonderlijk vermeld. 
**Hieronder bevonden zich 147 transportsche¬ 
pen. 
***Hieronder zullen zich enkele oorlogsschepen 
hebben bevonden; eveneens enige tientallen 
schepen, die wegens averij of tegenwinden wa¬ 
ren binnengelopen, mogelijkerwijs ook kruisten 
of op convooi wachtten. Wegens het ontbreken 
van de generale lijsten zijn de juiste aantallen 
niet te bepalen en moeten zij onder het totaal 
van Rotterdam worden opgenomen. 

Het blijkt dat in de periode 1754-1762, 
volgens de zeetijdingen, 10550 schepen 
arriveerden, waarvan 398 uit Zeeland. In 
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Rotterdam zouden dus in deze periode 
10102 schepen vanuit de Maas en Goeree 
moeten zijn binnengekomen. Gaat men 
nu uit van de generale lijsten dan kan 
men voor dit tijdvak de volgende bereke¬ 
ning maken. In totaal zijn in deze jaren 
14797 schepen in Goeree en de Maas 
binnengekomen, waarvan 161 oorlogs¬ 
schepen en transportschepen en 511 sche¬ 
pen, die kruisten of binnen kwamen ge¬ 
dwongen door tegenwind of averij, of 
om op convooi te wachten. Voorts wer¬ 
den 2214 schepen in Dordrecht en 1909 
schepen in Schiedam ingeklaard. Houdt 
men hiermee rekening dan zouden er 
10002 schepen vanuit de Maas en Goe¬ 
ree binnen Rotterdam zijn aangekomen. 
Vergelijken wij dat met het getal van 
10102, dat aan de hand van de zeetijdin¬ 
gen is verkregen, dan is de overeenkomst 
verrassend! Hieruit blijkt dat andere ha¬ 
vens in het Maasgebied in deze periode 
vrijwel geen zeescheepvaart zouden heb¬ 
ben gehad. Ik meen inderdaad deze con¬ 
clusie te mogen trekken. Immers voor de 
berekening van de Rotterdamse zeetij¬ 
dingen is de periode genomen van 1 mei 
1754 tot 30 april 1762 terwijl voor die 
van de generale lijsten het tijdvak 1 ja¬ 
nuari 1754 tot 30 april 1762is gebruikt. 
Een dergelijk verschil in tijd is te ver¬ 
waarlozen. 
Nu moeten wij nog het aantal zeesche¬ 
pen dat in de periode 1763-1776 voor 
Rotterdam is gekomen berekenen. Dit 
zou met behulp van de ontvangsten van 
de zeetijdingen kunnen worden gedaan. 
Doordat de maandelijkse ontvangsten be¬ 
kend zijn, is het mogelijk voor ieder ka- 
lendeijaar deze ontvangsten te berekenen. 
Toch zijn er twee bezwaren om deze in¬ 
komsten zonder meer te gebruiken voor 
het bepalen van het aantal schepen. In de 
eerste plaats is er een tamelijk sterke va¬ 
riatie in de verhouding tussen schepen 
van meer dan 60 last en die met een ge¬ 
ringere inhoud. Aangezien de schepen 
van meer dan 60 last f 3 voor het recht 

op de zeetijdingen betaalden en de klei¬ 
nere schepen f 1,50 houdt het aantal 
schepen geen direct verband met de op¬ 
brengst van de zeetijdingen. In de tweede 
plaats komt men over het algemeen tot 
een lager bedrag voor de zeetijdingen dan 
is vermeld indien men voor de jaren van 
1 mei 1754 tot 30 april 1763 voor ieder 
jaar de opbrengst berekent aan de hand 
van de in Rotterdam aangekomen sche¬ 
pen van beide categorieën. Dit verschil 
kan tot 10% oplopen, zelfs voor het jaar 
1762-1763, waarin voor de maand januari 
als opbrengst is vermeld ’’nihil” en in de 
aanmerkingen in de lijst van Van der Bell 
is gememoreerd: ”In Januari 1763 geen 
enkel Schip”. Het is overigens de enige 
aanmerking, die in de periode 1754-1763 
voorkomt. 
Om toch een redelijk betrouwbare schat¬ 
ting te krijgen van het aantal in Rotter¬ 
dam aangekomen zeeschepen, inbegre¬ 
pen de Zeeuwse schepen voor de gehele 
periode 1754-1776 heb ik dit aantal ge¬ 
lijk gesteld aan de aantallen van in Goe¬ 
ree en Maas binnengekomen schepen 
minus de oorlogs- en transportschepen, 
en de in Dordrecht en Schiedam inge¬ 
klaarde schepen, volgens de generale lijs¬ 
ten. Het resultaat is vermeld in tabel 2. 
Dit betekent dat ik heb aangenomen dat 
grosso modo het aantal voor Goeree en 
Maas kruisende schepen en de in deze 
monden binnengelopen schepen wegens 
tegenwind, averij of op convooi wachten¬ 
de schepen en in deze monden binnenge¬ 
lopen koopvaarders gelijk zijn aan de in 
Rotterdam aangekomen Zeeuwse sche¬ 
pen. Aangezien afwijkingen van jaar tot 
jaar enige tientallen schepen kunnen be¬ 
dragen heb ik in tabel 2 deze categorieën 
niet afzonderlijk vermeld. In de jaarlijkse 
totalen van de in Rotterdam aangekomen 
schepen zullen de afwijkingen slechts 
enkele procenten bedragen. In tabel 2 
heb ik tevens de opbrengst van het recht 
op zeetijdingen te Rotterdam vermeld, 
eveneens op jaarbasis, berekend door 
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Tabel 2 
Opbrengst van het recht op de zeetijdingen te Rotterdam en 
het berekende aantal schepen te Rotterdam aangekomen 

in de periode 1754-1776 

Jaar Opbrengst van het 
recht op zeetijdingen 
in Rotterdam 

guldens 1754 = 100 

Berekend aantal schepen 
te Rotterdam binnenge¬ 
komen, volgens kolom 

VI van tabel 1 

aantal 1754 = 100 

1754 2076,75 
1755 2021,25 
1756 1684,50 
1757 1444,50 
1758 1692,75 
1759 2111,25 
1760 2578,50 
1761 2877,00 
1762 2418,00 
1763 1968,00 
1764 2046,00 
1765 2062,50 
1766 1707,00 
1767 1881,00 
1768 1739,25 
1769 1526,25 
1770 1955,25 
1771 1735,50 
1772 1710,75 
1773 1734,00 
1774 1808,50 
1775 1805,50 
1776 1590,00 

100 
97 
81 
70 
81 

102 
124 
139 
116 

95 
98 
99 
83 
91 
84 
73 
94 
84 
82 
84 
87 
87 
77 

1158 
1165 
1052 
765 
906 

1206 
1391 
1679 
1191 
1054 
976 

1024 
934 

1083 
1061 
850 

1057 
975 
994 

1083 
1097 
1035 
954 

100 
101 
91 
66 
78 

104 
120 
145 
103 
91 
84 
88 
81 
94 
92 
73 
91 
84 
86 
94 
95 
89 
82 

Totaal 44174,00 2128 24690 2132 
Bron: zie noot 10 

Joh. de Vries10. Daarnaast heb ik voor 
beide series het jaar 1754 op 100 gesteld. 
Zoals te verwachten was komen van jaar 
tot jaar afwijkingen voor doordat de 
fluctuatie van het aantal schepen groter 
is dan die van de opbrengst van de zeetij¬ 
dingen. Soms zijn er verschillen van meer 
dan 10% . Echter blijkt tevens, dat het 
aantal schepen dat het recht op de zeetij¬ 

dingen betaalde in de periode 1754-1776 
21,32 maal het aantal schepen was dat in 
1754 arriveerde en de opbrengst van dit 
recht in deze jaren 21,28 maal het be¬ 
drag dat in 1754 werd geïnd. Dit bete¬ 
kent dat deze cijfers toch een zekere ma¬ 
te van betrouwbaarheid bezitten. De aan¬ 
tallen voor 1775 en 1776 zijn voor Rotter¬ 
dam iets minder betrouwbaar (zie tabel 1). 
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Bijlage I 

Ao. 1755. No.3. Oprechte Saturdagse Ao. 1756. No.3 Oprechte Dingsdagse 
HAERLEMSE COURANT 

i.t>T VAK SCHEPEN IK HIT JAAR 2*V, 
Vaat. 

Aberdeen 
Aclhorg 
Aelf.rJ 
Alborow 
Al icam en 
A Hernatte 
Alluway 
Anutcrdaa 
Aaclam 
Ad-ola 
Anri-irt 

Aaderr^JUw.0 
Rapxnc 
Ban* 
Barcelona 
Banrik 
Batavia 
Beffen 
Bergen in Noor 

Blcyth 

HxirJcstix 
«•H/meuf 

Brirtnl 
Burlington 
Burnham 
Cadix 
Can 
Can*» 
CurcKt* 
< 'arolini 
Cattro 
Cene 
Ceudrc» 
C better 
China . 
Colchelter 
Cottcriac 

De Straat 
DeWett 
ncn» 
Donvres 
Dirthmomh 
Dmethcm 
Dublin 
Duynbertro 

Do «afreis 
DutxJée 
Dylan 
Eloy 

Knee land 
Eylaad Man 
Faro 
Kccam 
Ferrol 
Gallipot? 
Genua 
Gibraltar 
Gigun 
(>!l-gnw 

Greenwich 
Groenland 
Goernfy 
Hamburf 
Harwich 
Havre de Grace'3 
He aids 
Itelfingvos 
Here oldie 
Herftin 

I io Undid 
HnlnrflranJ 
Hull 
Ipswich 
IviC* 
Jarmnt 
Kitsbi 
Koniofshergen ü jo 
Kurt van Guinea i| | 
Leverpool 16 j 
Liban aj J 

4 a Libourne 

Vervol/ op dc 
andere Co- 

455 559‘ S3» 

Jv 
«Na Coerce. Maas. 

2 T Vervolg van dn | 
I certte Co- ' 
? 455 

5 I. Leith 11 
i Limuicrik 5 
'I LilTabon 
1 Londen 

* V Lynn 
LyttafF 

! Madera 
Mallaga 

I Margate 
Marines 
Marfeille 
Mary Land 

I 
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Mcthell 
Milfcrt 
Momrofi 
Morlaix 
Nu 
Napals 
Xerva 
Xcwhaven 
Nicuwkadeel 
Nieuwjork 

| N. «hólland 
Noorwegen 
Norway 
Oortree 
Dodende 
Orient 
Peanh 
Peterhead 
Petersburg 
Philadelphia 
Plymouth 
Porloy 
Port a Port 

; Portsmouth 
Up 

3 Rachel 
« Kouaan 

Sind inch 
Schortaml 
Scvilicn 
St Crux in Bar¬ 

ba rven 
$t. Euilattm 
St.Lucax 
'St Milo 
St.Remo 
St- Sehaftiaan 
St . Seoatico 
St. Valory 

Souls 
Souihwal 

Stokton 
Sirs ante vis 

Ter Horn in 
Noorwegen 

Terraru jf 
Tetfcl 
Tinby 
Tiadom 
Inerte 

É Valencia 
Vannca 
Venetien 
Villa .Vova 
Virginien 
Vraokryk 
Wturfon 
Wets 

Wind* ii 
| Woodbridje 
. Wymouth 
'Vriand 

. i Zanten i 
Divcrfe Kngelle 

I la vcnn 
t htbekend 
* hn te kr'irrtcn 

• Door com-;ine 
W:n«I <■ f be- 
fchadigd tc 

3*5 

■yt dc 
Coe- Maw. 

16 
4 

35 

iehalve* *xh alU da Y»hnd.*a-rJcu, iianaghuysu, Jagtu'n 

Hmtm.Vs 
Aberdeen 
Africa 
AI bo rough 
Albroth 
Allcmane 
Alio way 

m im Jt r« it 
Goc-Maas. C*»c-Maaa. 

LYST van SCHEPEN in Met Jaa» I7SS 
IkkUwk Jftkrmtm UftgmjU 

im it Oft it 
Coe-Maas. Goc-Maas. 

1’WMlfa 
f’trv*/; oea m 
nr/I. C.Um 3S6 j8j tSj =33 

Li bourne 
Ueth 
limmerlk 

America 
Amflenlam 
Aoclam 
Arcnsdal 
Auguftina 
Bajocne 
Banff 
Barbary en 
Bsrfon 
Batavia 
Belfatt 
Bergen 
Bergen in Noor¬ 

wegen i 

Bilboa 
Blaknsy 
lleyth 
Boelyu 
Bo*t 
Borrowttoncs 
Hofton 
Bourdcaux 
Boumenf 

Breeiacu 

Cadis 
Caen 
Caap Conuood 
Calais 
Carcadcs 
Carolina 
(aftro 
Cette 9 

Chefter 
CftUa 
( hriftiaantand 
Colch efter 
Coe came 
Cools 
Coyipcnhageu 
Cork 

Crooswyk 
Danzig 
Dan mouth 
Dieppe 
Doevrct 

Dublin 
Diryiikertcn 
Danftth 
Dundee 
Dytard 
Ey land Man 
EylaudWigt 
faro 
Kccam 

Oewpbcr 
Gibraltar 
Cigoa 
Glasgow 
Groenland 
Cuemiy 
Guinea 
Hamburg 
Harwich — 
Ha vre de Grace t 
Hcmperkh 

Hull 
Jinoouth 47 
Ipswich 
Kinglouis 
Kingfale 

Koningsbergen 
Lan carter 

a 

66 *9 64 16 

- Margate 
Mar greet 

.Marfeille 
Maryland 

! Mcthell 
Middelburg 
Milford 
Mu.liione 
Mode 
Momrofi 
Names 
Nerva 

a, Nerwits 
I Nieuwcarteel 18 

Nieuwjork 
1 Noord bergen 

1 Noorwegen 
u I (Norway 

Olcron 
■Ol feme* 

1; 1 crmcmei 
I T«fleJ 

5 vi^Lu 

10 40 apj 

Woe dbridge 1 
Zaaien } 

, Dn erfc Engelfe 
en Schqtlcbc 
Havens 6 

Onbekend I IOorlOg-Schepen 
Door comrarie 

Wind of bt- 
fciudlgd te- 

Coerce 1031 667 499 *3® libauw 

Brwb if A __ nr _ . _ 
aadrr* CtUm 386 J*5 18$ *311 Te gaamen 169» 
Behai ren noch alle de Yslandsvaarders, Hwlngbuy- 

ten, lagers eu Bays-Coovoyers, nereo* acer veeielctae- 
peu.vaa alhier eyt Zeeland uy^eaeyld; ao ooh da «fear 
op, of voor attder Ingehoaien. . 

Zyadedus, volgens de Lyft venhet Jam-17*4, 
Haerlcmfc Courant van den 18 January ITJJ gapUadl, 
bet geul der Schepen in bet Jaar 475» «eerder - 
^ Minder - 6a — — 

Due In de Coerce en Maas te raamcningekomen meerder 1Schepen 
. .. _■ .-..I__ .11.1 -lAorfraillArif in 1 

19 

I 



Ao. 1757. No.5. Oprechte Saturdagse Ao. 1758. No.4 Oprechte Dingsdagse 
HAERLEMSE COURANT 

tMT *ni* SCHEPEN IR ut Jah 17*4. 
‘- --- Vftgnntt 

ia ia ajl ia 
Coe-Mau. Goe-M.**» 

Paar* Na 
M. ia 

trapa Calam 416 3*6 
Majorca 

• ia «7* ia 
Coe Maas. Coc-Maai. 
rcc. 

Bergen in Noor- 

Boirowftoae» 6 

Damherten 
Ooyu* 
Dytard 

Easbdrn 
Ey land Man 

Groenland 
Cutrni y 

fcZT* 1 
Invet 
1peren 
toe wiek 
KoaiopbCTffn 

Lied» 
Ummerik 
Liacheitcr 

Uvorno 
Lenden 
Londonderry 
Lynn 
Lyflaf 

«p * 
4I«1 ajd 3®° 

Waterford 
Weit 
Weft 
Weft-Indlfn 
Wiitchaecn 
Wvburg 
Zamen 
Zeeland 
Zoucwall 
Direrfe Engelfe 

en Schorten* 
Havens 

Onbekend 1 
Om Convoy en 

dooc Contra¬ 
ry Wind of 
befchadigd 71 

Coerce lodi 

Tea 

Behalven de Oorlof-Schepen, Ytlandtvaarden. 
riOtfbayfea , Jagers en Buyt-Convoyers , neven» teer 
veel* Schepen, van alhier na Zeeland urtgezeyld.- 10 
ook de aldaar op, of voor alhier ingekotnen. 

Zfnée duu volgen* de Lyft van het Jaar irjj, in de 
Haenemle Coorsnt van den so January 1756 „cpUatf!, 
kat gatai dor Schepen in het Jaar 1746 .meerder jo 

Minder- 

Dm in de Coerce en Maas te mmeningci:. men minder s a* Schepen, 
ytgezeyld meerder 166 Schepen, zyndc in «lies aldaar tepaflccrd in 
«tjwr 17*4, «9«S Schepen. 

M7 

Ao. 1759. No.2. Oprechte Saturdagse Ao. 1760. No.3 Oprechte Dingsdagse 
HAERLEMSE COURANT 

LMT V» SCHEPEN IK aiT JAAR >75» 



Ao. 1761. No.3. Oprechte Saturdagse Ao. 1762. No.3 Oprechte Dingsdagse 
HAERLEMSE COURANT 

Viiilod <k< IS Junary. LyftiriaScktpeatt'tlurfrfe 
iahetVl»eia|ekomencnuyigexeyld. 

/■£»*•- L'ytgt- 
**« Ztjié»* 

l’tmlf itr Ifit Cthm 489 323 Aklbnrg — — — 
Ahuyt-< 

Alton - — 13 
Ameland —- 1 
Amfterdam na Bom d. 1 
- biLonden 1 
Aadun —-7 
Are Bengel-4 
Arensburg — - 
Areaadabl — —- 17 
fiajoenc — —- 
Bcnea-13 
Bolton — —- 
Bourdeaux- 
Brandihargta- 
Brcemen --3 
Brertyk — --11 
Cadi* — —'-1 
Callca ia Schotland 1 
C8r*hM«v«a — — s 
Carolina —-1 
Ceudrcs — — — 1 
Cètte--- 1 
C|inft aoh-a 
Cbriftiiinfand -► «5 
Colbcrgca-6 
Cowes ih Engeland 
Couroo by Nantna 
Cragcroe-— 4 
pniis-97 

Ditmarfcn- 
Drammen-9 
Dreycr in Sc bot laad 1 
Droogbak-a 
Drom hem —-c 
Edcnbarg-* — 
Egerfoat-— 
Kibiag-— 
Elfenaur — — — 
R tobden- 
Engeland-— — 
Faro-— ——- 

Frederikshal- 
Prederikahaa — — — 
FiedkHkibavtB — 7 
Predefikartad-9 
Ge (Pelen-5 

Libaa-3' 
Li bourne — —- — 
Liflabon — — —- 
Lirterdicp — — — 
Livorno — — — 

. Lobek - 

4 — 
Mufcillc- 
Maftcrlaod- 
Memel (Jcr) - 
Molden — —;- 
Monte Cfcr.flo —— 
Morliix —.. — 
Nantes — ■■■ ■ 
Neffcaerxcyl - 
Nieuwe til cel - 
Nienwjorit - — 
Noordaopping- 
Noordmcri - 
Noorwegen divci fe 

Haven* - 

_ — — ic ss 
Gothland-‘ 
Graowdiep- 
Groenland --- — 9 
Groningen da Board, ï 
Hamborg-51 
II oef am-— 
HolmOoe-- 

Hol roe-- 

fleyn Ooft — * 

Koppenhagen-- 
Kroyahaven — _ 

Laogefoad — — — 

O land- 
Onega —:- 
Oofterhuyztn - 
Oofteiricfen - 
Ooftzeedivore Ha¬ 

vens - - 
Oodfoen ■ — 6 
Pclvorm- 
Peroan - ■ - 
Perertbnrg -- 
Pvladclpbia- 
PUkn-— 
Porifront- 
Reval - - 
R;ga- 
Rmkorping - 
Ruftok- 
Rotreidam — - 

St- Chriftofel- 
Sr. EuOartua - 
Se. Marren - 
St. Thomas — - 

fl Smakdiep — - 
» Stetryn -- 

ion 04 jlWolgaft — 

Stetryn 
Stok holen — 
Srolpe -- 
SiraalToftd - 

I Snnderlaad -- 
Surinam en 
Tonsbcrgto - 
Viékoiia mSicilien 
Viaanfc Ey linden 
Waar? bergen - * 
Wefïf (De) __ 
Windaow- 
Wiaby •-- - 
Wiamar 

Wommelfoe —... ■ ■ a 
Wyburg-- 
W,k(Un) -- , 

Vuiund den 16 January. Lyft vaa Schepen ia’tja ar 17*1 
ia bet Vlk tafckomen canytgczcild. 

aliCUm 489 3«3 ft Te ramen 8>71 710 
Daa xyn la t Vlle 107 Schepen meerder ingrkemen tuc cyifé- 

teyM, OS la'rfekeel aldaar grpaffeerd f597 Schepen. 

VjV 
J wild. 

Aalburg - — 3 
Aberdeen — 
Abaya - • 
Alloa —- ■ 
Al tont - — 17 
A mm* rum - — 1 
Anclana *- — 3 
Atchaogel - — 1 
Arcnbü.-g - — 5 
Aremdaul - — V 
Bergen 
Berwick ■ — 1 
Bi. boa — 
bolVn — 
Bonrdcaux - — 7 
Bremca 
Urcwyck - — 26 
CateUhnven — — 4 
Carcbkruoa — — l 
Chrttliaanfand 
Chriiliaanltad 
Chriili.ianfund 
Ckniliaaia 0- 
Colbcrg - — l 
Cofer - 
Cr age roe - — 14 
Dauig - — 7J 
Drammen - — 9 14 
Drom be ra - — 9 
Droogbak - — 9 
Dnynkerkcn 
Embden - 
Elfcnéur — 
Faro ■ 
Foeur — 
Vrcderikahal . 7 
Fredcrikahaven 

Geffelen - — 4 
Gcveradorp - — a 
Gothenburg — — ié 
Grauwdiep - — 3 
Graverend - — 1 
Groenland - — 16 
Groningen — — — 
Haarburg -- ■ ■ — 
Hamborg - — 163 
Har land ia de Weft- 

Indjfa - — s 
Helm Had - - 
H10roem - _ 1 
Hadand - — 1 
Holmaboe —— — 3 
Hoimftrand- 

Lillerdiep . 

r.rwig itr Ijlt Ctl.m 663 
Lefouar - — 
Leverpool - — l 
Libourne ■ - — 4 
Libouw - — as 

— s 

Lubek - — 
Maafterland — — 
Minda hl ■ - — 4 
Memel -   15 
Middelburg - - 
Molda - — 
Narva - — 
Nienwcaftccl - 
Xieuwjork — — — 
Noordkopping - 3 
Noorwegen diverfe 

Havens - — 37 
Nyhuya - — 1 
Oiand -   1 
Onega -   l 
OoAerhuya - — 3 
OoAerricfea — — 16 
Oortree diverfe Ha- 

Oakertrand 
Ondfocn — 
Pelworm — 

— I 

Peteraburg   — 5 
Pon k Pon   — 1 - 
Reval - - 
Hip - - *3 — 

7 tSaiïLn - 

Sevilicn - — 1 
St. Cbri (toffer 
Sc. Euftatiua 

StfilwT— “ 
St- Sebaftiaaa — — 1 
Stavanger - — — 

KB.— _ 

,p ié Ut Ctltm 66a Ji) R Te aaiaca tc37f U, 
Du* in *t Vlie nbs Schepen meerder légt komen dm ay geaaid. 

mla'x gebnel;prpa(feerd 115c Schepen, ea één Ooriogfckip. 

Ao. 1763. No.3. Oprechte Donderdagse Ao. 1764. No.3 Oprechte Saturdagse 
HAERLEMSE COURANT 



Ao. 1765. No.5. Oprechte Donderdagse Ao. 1766. No.4 Oprechte Dingsdagse 
HAERLEMSE COURANT 

LTST va* SCHEPEN m nar JAAR 17S4 

im * 
r«n% 

Aberdeen j 
A/Hc* 
Alicanten 1 

Bilboa 
Btakncy 
BorC*) • 
Boelyn 

Cajvrme 
/mdiëm 

t*mtu 
Canartfe Eiland. 1 

Caretskrooo 
Carolina 
Ccpluloitica 
Cette o - 
Ct* rente . 4 
Cherbourg I,— 
CUefter 1 — 
Ouiftiaan/aiid J- 
Colcheftcr -t 
Cop;*enht|en 1 - 
Cork 10 1 
Cotrei 3'- 
Croostryfc 
Caracao 
Uanzig 
Oerthmotstb 
Dieppe 
Dotigits 
Douvres 
Dronth'em 

I — 

Dundee 
Duynk erken 
Dyzard 
Eiland Man 
Engeland 

Fr camp 1- 
Ferrol '« 
Frederiksbcven 1' ■ 

Glasgow 
Gothenburg 
Groenland 
Goemfcy 
Guinea 
Hamburg 
Harwich 
Havre de Grace 6 

ia it 
rsmtmtb 

FirvHraaaA 
ttrft Ctltm S'S 

Lieth 
Limmerflt 
Li fa bon 

Londonderry 
Lynn 
LyftalT 
Madera 

•€■ a IO 
fellla* 0 

Martinique I 
Maryland 3 
.MiddclandfeZee 
Milford 3 
Montro» 
Mortal* 9 
Nantes ai 
Napels 
Ncwry 
Nicuwcafteel ai 
Nleuwpoon 
Noorwegen 
Ooflendp 
Ooftzee 
Orient 
Perth 
Petersburg 
Philadelphia 
Plymouth 
Pool 
1’orfoy 
Port-Lonls 
Porumouth 
Riga 
Rochefort 
Roebelle 
Rouaan 
Sandwich 
Schotland 
Scudres 
Sevilien 
St. Andero 
St. Crux 
St. Fuftatlus 
St. Hubea 
St. Lucar 
ScMalo 
St.Sebaftiazn 
St. Valory 
smirna 
sodthwal 
Sow It 
Stettyn 
Stok holm 
Stok ton 
Sunderland 310 
SuHnatnea 
Sweedra 
Ter Veer 
Tefcl 
Thorfo 

Venetian 
Virgtnien 
Vrank ryk 
Waterford I 
Wela g 
Weft-Indtta 
Whitby 
Whitehaven 1 
Windau 
Wyburg 
Xante 
Onbekend 
Oorioffchepen, 

Engelfe 

Om Convoy As 

re Wind, of 
befehadigd ad 

*3» 

Tezamen 1451 

e Vslandtvaardert, Hartofbtorwn, Jagrrc en Bnys-Ctm- 
vonen. nevens «eer veelt Schepen ha Zeeland, op of voor alhier 
aangekomen en nytgesciiJ. 

Zjndc du. reien. de Lrf na HM lur |.«j. hl de Heerleiar. 
Q*“,« demi Jwta.rr i764feplaailt, bei C...I der lebeaea. ia 
bet Jaar <764 10 C«rna minder Ingcfcomen:, en in de Mam 166. en 
dat der minder nytgezeilde uyt Crerrr 1S7, en meerder uyt de Mmi jt. 

Dos zyn bt Cw« en de Mam minder Ingek Omen jdg, en minder 
nytgezeild iji Schepen ; zynde In alles ia het Jekr ird* aldaar ie- 
pzfeerd «7li Schepen. J ^ ,C 

Ao. 1767. No.5. Oprechte Donderdagse Ao. 1768. No.2 Oprechte Donderdagse 
HAERLEMSE COURANT 

LTsT vaB SCHEPEn iis aar JAAR V*7 

AUoway 
Amdrrism 
/rc hangel 
Bajocne 

i|= 

Batavia 
Beffaft 
Bengalen 
Êenscarlo 

Bergen lm Nam ■ 
S 

4 « 

Blaknny 4 
fV (de) i- 
Borrowftooea 6 1 

Jt 10 

Brigthamflon 
Brigthclm 
Briftol 
llrogge i ■ 
Burnham 3 
Cadix 1 
Cagliary | 
Cajeooc 
Calais 
Calmar 
Canartfe Bland. 1/ 
Carolila 9 

; Cephahmica 

CoMbdium 
4 

Cornaha 
Cowes 

CrooawyB 
Danzig 
Dieppe 

Dv/ard 
Eiland Man 
Eiland Wichr 

Exettr 
Ezon 
P.VHKMtlS 
Faro 
Fecamp 
Fredrikskat 

Gacmfey 
* ■ »(Ki 

L,Baboe 
Uvoroo 

S| »i 

Ü 
* 

—J— 
B 

Uftkmmm, UitgumU 
is* «> da 

ttrfh CtJam 393 
Liëourne 
Leith 

Londonderry 
Lynn 
Madera 
Majorca g 
Mallaga , 
MarleiJle I 
Memel 
Menton 
MlddelmdfeZee 
Middelburg 
Milford | 
Molden 

Mortal* 
N»ntes 1 
Napels 
Ncrva 
Newry 
Nieuwkaftcel 
Nieuwjork 
Nicuwponrt 
Noorwegen 
Ooftzec 
Orient 
Oft en da 

Peterhead 
Petersburg 
Phüade#*ia 
Pillau 
Plymouth 
Pool 
Po» toy 

I Roebelle 

ttST 

1*7 

9 14 

Seuitre» 

Beiden 
ScUrlen* 
Sc Crux 
ScF.uCatui* 
Sc (tubes 
Sc Luk ar 
St. Maf, 
ScMicMMa 
St.Senatico 
St. Valory 

Tervcar 
Texet 
Topaham 

Wela 
WriMsdiea 
WMtby 

£±» 

Hoilandfcbc 
Om Convoy en 

Schal vea de Yshndevaarders. HartogWtzea , Jagen en BuW- 
loovptjera, nevena Mgr veel* Schapen to Zeeland. op of voor 

ZrafeSsr^2«»L ésEtfïii to da Huxk£ 

Ipswich 



Ao. 1769. No.4. Oprechte Dingsdagse Ao. 1770. No.2 Oprechte Saturdagse 
HAERLEMSE COURANT 

LYST TAB 
Ingtktm. 

lm4$ 

AII» mine 
Aiioway 
Ahona 
Amterdii» 
Anftrutar 
Arch «nf el 

lUrbie.ie* 
Barcelona 
Berwick 

Belfift 
Benfalea 
Bcnicirlo 

Bilboa 
ftlakuey 
Boft fde) 

Briftol 
Cadiz 
Cm 
Cal lil 
Camee 
Cat»»rife Eiland. 
Carolina I 
Ce«e 
Ceylon 
ChafahM 
Cbrrbourj 
CheRef 
Chilly 
Chriflfaanfmd 
CbriDiania 
CoK heller 
l__ 

Coppf nhijett 
Cork 
Cowee 

OaiuJf r»iwe 
Doe4ark 

SSL 
Dublin * 
Duinkerken 

•DTMrd 
Eiland Ma» 
Eiland fky 
Eiland Wicht 
Elfeneur . 
Elve (da) . 
W» 
“ «eland 

_. 

Oin»#0ty 
nalarty 
Gibraltar 
Glaegme 

Greenwich 
Groenland 
Guernley 
Guinei (Ruft van) 
Hamburg 

K 
Havre de Grace I 
llrpnehon , ■ i 
Hohdura* (Baal 1 

CKT* 
Emrykft Strand 
Karhaidie 
Kooingsbergea ia 
LancaAee 

SCHEPEN in *«T JAAR >76» 
UtgvulU lafhmmtm 

ia éa 
Paan Ka « 

Ptraalg aam da 

Londonderry 
Lu bek 
Lynn 
I.yftaf 
Madera 
Majorca 
Mallaga 
Marfeille 
Maryland 
Memel 
JMenton 
Merrln , 
MlddeUddfcZeet 

Molden 
Monrroe 
Morlaix 
Name* 
Nerva 
Ne tv borg 
Ne wry 

Meuwkalleel 
Noord (de) 
Noordfanland 
Noorwegen 
Normantier 
Olcroo 
OoQrce 
Orient 
OftenJe ’ 
Orfort 
Perth 
Peter*hurg 
Philadelphia 
Pilleu 
Plymouth 
Pool 
Porfoy 
Porumeuh 
Ri»a i 
Rochefort 
Rochelle 
Rouaaa 
Rye 
SalconUe 
Sandtvith 
Sc hagen 
Schotland 
Seudrcs a 
Schlclde 
Sc. Brieax 
Sc Cru* 
St. Euftatiui 
Si. Hu be* 
Sc Maio 
Si. Marten 
Sc sebiftiain 
Sc Scnadco 
*c Thoina* 
Sc Valory 
Srnlrna 

Stol: hola 
Stokton* 
StraeNbhd 
Snccaa 

TencriUe 
_ Tcrvcer 

I Texel 

T'unCbcrg 
Toulon 
Trippan! 
Valencia 
Valle* 
Villa Vtcfoih 
Viryiaien 
Vrankeyk 
Waterford 
Wel» 
Whitby 
Whitehaven 
WoodbnJge 
Wolford 
Wj>rg 
Zicd-Caroltnf 
Onbekend 
Oorl ogf diepen, 
Hollandfcbc 
Om'Convoy en* 

door contrai- 
reWlnd, of 
befchadifd ij 

J«l 47»! Tezamen 1394 

Ao. 1771. No.4. Oprechte Saturdagse 
HAERLEMSE 

l»t vti icairtn >■ ■<* jan 17,0. 

Ao. 1772. No.4 Oprechte Saturdagse 
COURANT 

LYITps*IC|IIPIRiRgiy JAAR. im- 

fenanJI* 

iKSKL 1 



Ao. 1773. No.2. Oprechte Saturdagse Ao. 1774. No.2 Oprechte Saturdagse 
HAERLEMSECOURANT 

IswnXê 

Abcrdce» 
Abtei 
Ackburg 
Alh.'itrgll 
Alderney 
Alicautc 
Allernette 
AU. .4 
Alton* 
A; vernet 
AncwfU 
ArcliaMgel 
ArenJ.Uurt 
Annul*» 
I'.aiueue 
Banff 
Bjrblcne* 
I' ïrccloo* 

llelUI* 
Kent carlo 
Bcrjn 
'li-rgca i> iVnr 

Biimim" 
liiakoey 
Myth 
BorrcwBooei 
ItullOO 
•Voorde nut ‘ 
1...IUH 
i-.rucee 
Cidïl 

LYST VA» SCUEPF.N m nt* JAAR l-*J. 

* Imgtitmem L'ilg.-UiJJ .•"if . "Jl4» :■■■]* " :•!' 
Cm- «mi «**• avi ; am en AU «* *hst- >- - M<>* 

C imiiiia ij 
Cepbalwnlca i 
Cctte I 
t bar ante I 
Chcfter a 
China i 
Cbrill Church I 
Cbri (Mainland 
Colchefler t 
Cork 3 
towel t 
Crmwwyk 
Curacao ■ 
Pan/.lg 4 
Dartmouth 
Iheppe , i 

tlrunthcni 
Uni.'Cbak I 
IJ.lblin 
Uunbar 
Dundee 
Duinkerken t 
Dvgard 
l.lfenetir 
r.nS.lcn 
Koteland 
Karo 

IliuUwnt 
Kredrikahaven » 
Genoa 
(U.**j:..w <7 
<V«alka>n 
Ure mille 

1 Cieoock 
Groenland 0 
(Vueralcv i 
Guinea (Ktift van) - 
llamhorf t 
Harwich ic/ - 

. Havre de Crace 4 
Hitland 
lloltniboe 4 - 
Holnuburg 1 - 
Cull 4 
Jaimnoth 10 
Ierland |— 
Ipswich j 
ttcrkaldie 
Roringtbetge» 6 
Lencafter 1- 
I.everpool 4 
Libau S. 
fJhounée 3; 
!.:eth $ 
Ij a «er ik -4! 

Trmtftrl tm dl ! 
IZr.Jl C*l.m s4ö - 

— 

f'ermtlg r<m ilt 
""ft- CWa- J«ó‘ 3 SS 
l.iifjtMin 1 — 
Eieucnv 9 —— 
l.usulcn 4i ?" 
Londonderry |-—■, - 
l.uhvk 1- 
l.yiniogton [■ — 
l.ynn x 
MackenTy J 1 - 
Madera ■ — 
* lall *;a - 5 
Mtricille J * 
Memel ! 1 
M1ddci1ndftF.ce -1 
Mltlnrd I 9 - 
Molden 4 s; 
Mortals 1 1 - 
N-mtci II 13. 
N^-nra 4 —— 
Nieowkifteel 11 14 
N-»mve(cn | l 
North Karo -- 
Oottzee 1 
Ur cadet . I 
OroJifohe KI- | 

landen I ‘ 
Oliënde 3 4 
IVnh - 
rcicrsborg 5 1 
WdKtiir 1 — 
Pi) tnoulh |- 
IS*td I I - 
Porfoy 
lort.TX'Uth 
i*orti*gjl 
(•wimper 
kan. ler * 
U a-mg-ite 
KI41 
Rochefort 
kvchclle 
kochcitcr 
Roman 
Rye 
Salcotubc 
Saloüw . 
un-lwich 
'Chjrboerg 
Cchiptlc 
Si. Knltarius 
M.llube» 
St. Main 
Sc Scbifliain 
Sr. Sen.u leo 
St. Valory 

Mflitwold 
So va I» 
Stavanger 
Metian 
Stok hola 

•fcion 
Straal- Daal* 
-under la< td 3 
Mawawn 
Terra Vecbin 
Tufluwri 
Top'ham 
Tnuton 
Irapi-ant 
Vaune» 
VillevicMk 
Vhginicn 
Vrankryk 
Waterford 
Wem» 
Well 
Wbiihy 
Whitcbivea 
WiKiau 
Wionir 
kV v burg 
V» and 
Zante 
Zuid Cirollu* 
Ou bek vit tl 
t*Hi.yi'ch--peii, 
H..ii.o<lfche 

IV4»r contraire 
Wind, bf be- I 
fthadigd U\ 

370 

r 
i 

il .! 
fïneree <166 089 43i, 

•5-;. fis 

Iczapen isili 
Bciulvc» 

28 

Ao. 1775 

Oprechte Saturdagse HAERLEMSE COURANT 

lyst tak schepen in «kt jaar 1774 

ia ét 

T.f 

JK. 

Bata<da i 
MAS . i 
Heolcerlo i 
Bergenf 
Bergen lm TVaar- 

•ff" SI 
Be*tU I 
Bilboa < 
Blikney 
Blyth* 
Boft (40 
Borrow Stoort 9 
B>*fh>a 

Ccpbaloniea 1- 
Cctaa 
Ceau 

CharleHotra 
Cherbourg 
Cbefter 
China 
Ch.dfKaanfhod 
Col berg 
Colcbcfter 
Cork 
Cowet 
Crootwyk 
Curacao 
Danzig 

ÏÏT l* 
- Dnam* 3 : 

Groenland 
Cnernfey 
Cuiod (Ruft van)i 
Hamburg 
llamoway 
Harwich 10 
Havre dc Grace 
Hitland 
Ho'mtboe 
Ho.ulurat (Baai 

J* 
lerfirr 
Jpawich 
Jkfuo 
Kaap de Coada 

Hoop 
Kerkaldie 
Keoingt bergen 4 
Kragero# 
La inca lei 
Lancafter 
Leven 
Lceerpoui 

SVAwpariv* , . /WrCr.Vat »9i «9 *14 •>< 

Ubournc 
Lick horn 
Leith' 
Ummcrik 

Lynn 
Madera 
Majorka 

Middrlandfe Zee 
Milford 1 
Molden 

North Faro 
Ooftie* 
Oreaden 
Ortena* 
odendo 

Fooi 
Porfoy 
PorttBotph 

Onbekend g. 1 
OorlygEhepea, [ 

HollandUtve 4 —- 
Door contraire 

Wind. ofbe- 
fchadigd *4 

ftffMO 1171 1407 

Rotterdam den 9 January. Volgens eene nadere en egte 
Lylt der ingekotnen en uirgezeilde Schepen in de Gocrct en Mats, 
is her nette getal der ingekomene 1567 en uiwezeilde Schepen 
I5°5 geweeft, zynde in Goeree 26 minder ingekotnen, en ia de 
Maas 20 meerder, en dat der meerder nitgezeilde uit Goeree is 83, 
en meerder uit de Maas 15 Schepen. Zynde dus in *t geheel in 
Goeree en de Maas minder ingekomen als in 1774, & en meerder 
uitgezeild 93; zyadeinjlles in ’tj^ar 1775 aldaar gepaffeert 307a 
Schepen. 

Rotterdam den 5 January. In de Maas en Goeree zyn in 
’c gcpailecrdc Jaar 1776 ingekomen 1515 en uitgezeild 1480 Sche¬ 
pen , behalve» de Schepen ter Vifchvangtl en Schepen van minder 
caliber. 
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Bijlage II 

Aantallen schepen ingeklaard te 
Jaar Dordrecht Schiedam 

1741 158 
1742 170 
1743 291 
1744 151 
1745 178 
1746 237 
1747 311 
1748 322 
1749 299 
1750 296 
1751 252 
1752 264 217 
1753 254 222 
1754 294 244 
1755 250 283 
1756 251 187 
1757 198 66 
1758 246 92 
1759 273 197 
1760 231 294 
1761 266 313 
1762 205 233 
1763 219 186 
1764 262 208 
1765 286 164 
1766 301 139 
1767 253 120 
1768 274 156 
1769 240 151 
1770 277 197 
1771 274 170 
1772 269 191 
1773 303 166 
1774 273 199 
1775 276 203 
1776 283 278 

Noten 
1. F. Snapper, ’De generale lijsten van de sche¬ 

pen die in de perioden 1758-1761 en 1783- 
1786 in Holland zijn binnengekomen’ in: 
Economisch en Sociaal-Historisch Jaarboek 
XLII (’s-Gravenhage, 1979) 27. 
Deze generale lijsten werden in de periode 
1754-1774 in een van de januarinummers 
van het volgende jaar van de Oprechte Haer- 
lemse Courant afgedrukt. 

2. Ik ben mejuffrouw drs. A.J. Flipse van de 
Stichting Museum Enschedé te Haarlem en 
haar assistente Mevrouw C.L. Landkroon 
zeer dankbaar voor de hulp bij het verza¬ 
melen van de gegevens uit de Oprechte 
Haerlemse Courant. Tevens wil ik hier mijn 
dank betuigen aan de directie van het Rijks¬ 
museum Het Nederlands Scheepvaartmu¬ 
seum te Amsterdam voor het ter beschik¬ 
king stellen van hun fotograaf, de heer 
Quispel voor het maken van de foto’s, die 
in bijlage I zijn opgenomen. 

3. Algemeen Rijksarchief, Archieven van de 
Admiraliteitscolleges 1586-1795, XXI Bis¬ 
dom, 226. 

4. ibidem. 
5. Gemeente Archief Rotterdam, Handschrif¬ 

ten Verzameling, 3304 
6. R. Bijlsma, ’Rotterdam’s scheepvaartver¬ 

keer in de achttiende eeuw’ in: de Nieuwe 
Rotterdamsche Courant van 25 november 
1905, eerste blad A. 

7. zie noot 5, blad 1. 
8. F. Snapper, ’Statistische gegevens betref¬ 

fende de Zeeuwse convooien en licenten 
uit de 17e- en 18e eeuw’ in: Economisch- 
Historisch Jaarboek IXXX (’s-Gravenhage, 
1963) 264. 

9. Dit wordt vermeld aan het slot van elk van 
de ’’Lijst van schepen ingekomen in de 
Goeree-Maas, uytgezeyld uyt de Goeree- 
Maas”, zoals aangetroffen in de Oprechte 
Haerlemse Courant. 

10. Joh. De Vries, De economische achteruit¬ 
gang der Republiek in de achttiende eeuw 
(Amsterdam, 1959) 194. 

30 

Nederland en de Poolse visserij rond de tweede wereldoorlog 

Dr. S.J. de Groot 

De Nederlands-Poolse visserij-samenwer- 
king in de jaren voor en na de tweede 
wereldoorlog (1931-40; 1946-52) vormt 
een boeiend facet in de visserijgeschiede- 
nis van beide landen. Wat Nederland be¬ 
treft, gaat het daarbij vooral om de voor¬ 
oorlogse periode, toen kapitaal in Poolse 
visserij-ondernemingen werd geïnves¬ 
teerd, waardoor het mogelijk werd in de 
Noordzee gevangen haring zonder invoer¬ 
rechten Polen binnen te voeren en af te 
zetten. Voor Polen bood het de moge¬ 
lijkheid, eerst op zeer beperkte schaal, 
kennis te vergaren om zelfstandig de vis¬ 
serij buiten de Oostzee te kunnen gaan 
beoefenen. 
Onderzoek naar deze samenwerking 
werd uitvoerig verricht door prof.dr. A. 
Ropelewski van het Instituut voor Zee¬ 
visserij (Mosrki Instituut Rybacki) te 
Gdynia, Polen. Dit artikel is tot stand ge¬ 
komen uit correspondentie tussen het 
Poolse instituut en het Rijksinstituut 
voor Visserijonderzoek te IJmuiden. Eer¬ 
lijkheidshalve moet worden gezegd, dat 
meer informatie van Poolse zijde is ont¬ 
vangen, met name een serie artikelen en 
een boek, dan van Nederlandse zijde kon 
worden aangedragen,len2 Over een en an¬ 
der werd reeds mededeling gedaan door 
De Groot (1980)3. Gezien de nieuwe ge¬ 
gevens die getraceerd werden, kon dit 
samenvattende artikel worden geschre¬ 
ven. 

De periode 1931-1939 
De eerste contacten tussen Nederland en 
Polen dateren van omstreeks 1925 toen 

het hoofd van de Afdeling Visserijen van 
het Poolse Ministerie van Landbouw, Dr. 
Lubecki, Nederland bezocht. Voortge¬ 
zette besprekingen over visserijsamen- 
werking vonden in 1927 plaats, met 
name over visserij op de Noordzee, de 
’’diepzeevisserij” (verre visserij). De Po¬ 
len refereren aan ’’diepzeevisserij” in te¬ 
genstelling tot de visserij in de thuiswa- 
teren, de Oostzee. Het ontbrak de Polen 
zowel aan vakkennis als aan kapitaal. Dit 
was de reden dat er verschillende rederij¬ 
en werden opgezet, met gemengd kapi¬ 
taal, met een officiële thuishaven in het 
moederland (Gdynia) en een feitelijke 
thuishaven in Nederland (Scheveningen, 
Vlaardingen, IJmuiden). Nederlandse re¬ 
ders staken veel geld in deze onderne¬ 
mingen. Het was een goede investering 
om in de crisisjaren het hoofd boven wa¬ 
ter te houden. Dit komt duidelijk tot 
uiting in de stukken: de Poolse spreken 
van Nederlandse vertegenwoordigers, de 
Nederlandse van directeuren. Beide ziens¬ 
wijzen zijn te verdedigen. Tot welke bit¬ 
tere consequenties dit zou leiden zal la¬ 
ter in dit artikel naar voren komen. Niet 
alleen in Polen zochten Nederlandse re¬ 
ders naar deze soort van joint-venture 
uitbreidingen. De merkwaardige status 
van de stad Dantzig verschafte gelijke 
kansen voor de Nederlandse onderne¬ 
mingslust. Een tiental Nederlandse sche¬ 
pen en hun bemanningen werden onder 
de Dantziger vlag gebracht. Zo kon haring 
wederom vrij van invoerrecht Polen wor¬ 
den binnengebracht, daar een verdrag 
tussen Dantzig (het huidge Gdansk) en 
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Polen de vrije invoer regelde.4 
Het aantal Polen op de schepen, loggers 
en trawlers, bedroeg in de vooroorlogse 
periode 212 (53% ); zij vervulden vrijwel 
uitsluitend de lagere funkties. Nederlan¬ 
ders waren schipper, stuurman, machinist 
of bootsman. In totaal waren er 186 
(47% ) Nederlanders op de Poolse Diep- 
zeevloot (loggers en trawlers). 
De feitelijke samenwerking dateert vanaf 
1931 met de oprichting van de Pools- 
Nederlandse Verre Visscherij Maatschap¬ 
pij ’’MorzePójLnocne” (afgekort Mopol — 
Morze Polnocne Towarzystwo dia Polo- 
wij Sledzi Spólka Akcyjna) te Gdynia. In 
tegenstelling tot de wettelijke verplich¬ 
ting dat van een Pools bedrijf minstens 
51% van de aandelen in Poolse handen 
diende te zijn, werd hiervan afgeweken. 
De Nederlandse zijde werd vertegenwoor¬ 
digd door J. van der Toom en D.C. Muh- 
ring. Als basis voor de acht schepen van 
Mopol werd Vlaardingen gekozen. De 
schepen — vier motorloggers, een stoom- 
drifter, drie stoomloggers — waren af¬ 
komstig van de firma N.V. Van Toor’s 
Stoomvisscherij Maatschappij, Vlaardin¬ 
gen. Als Nederlandse agent/directeur 
trad J. van Toor Czn te Vlaardingen op. 
De meeste bemanningsleden en alle schip¬ 
pers, stuurlieden en machinisten waren 
Nederlanders. Dit resulteerde in gemid¬ 
deld veertien a vijftien Nederlanders en 
twee Polen per schip. De eerste Polen 
kwamen in mei 1931 op de schepen, de 
aanvang van de Pools-Nederlandse sa¬ 
menwerking. De Poolse autoriteiten von¬ 
den het raadzaam de Mopol in 1934 op 
te heffen op grond van wettelijke onregel¬ 
matigheden. De schepen kwamen weer 
terug onder Nederlandse vlag bij rederij 
Van Toor5 (tabel 1). 
Vanaf 1933 — 1939 voer een vijftiental 
voormalige motorloggers, voorheen van 
’’Reederij v.h. A. van der Toorn Jzn”, 
vanuit Scheveningen op de haringdrijf- 
netvisserij onder Poolse vlag (tabel 2). Zij 
waren ondergebracht in de Poolse Maat¬ 

schappij ”Mewa” (Towarzystwo Okreto- 
we Dalekomorskich Polowów ”Mewa” 
Spólka Akcyjna) opgericht met Pools- 
Nederlands kapitaal, met als directeuren/ 
vertegenwoordigers Joh. en A.C. van der 
Toorn. Zij waren met W.C.D. Hoogen- 
dijk uit Vlaardingen tevens voorname 
aandeelhouders. A.C. van der Toorn 
werd later vervangen door M. Niemcow6. 
De Poolse schepen voeren voor de Neder- 
landsche Visscherijcentrale, een door de 
regering in 1934 opgerichte crisisorgani¬ 
satie belast met de uitvoer van overheids¬ 
maatregelen. In 1934 ging het volledig 
eigendom van de schepen over naar het 
Poolse moederbedrijf te Gdynia. Elf van 
de vijftien schepen gingen na 1945 weer 
over in Nederlandse handen, de meeste 
bij Rederij N.V. v.h. Arie van der Toorn 
te Scheveningen7. Van de 210 opvaren¬ 
den van de ”Mewa”-vloot waren in de 
beginjaren (1933-34) 32 Pool; in 1937- 
38 was dit opgelopen tot 123. Verschil¬ 
lende Poolse zeelieden waren afkomstig 
uit Poolse families die in Zuid-Limburg 
woonden en die deel uitmaakten van de 
mijnwerkersgemeenschap aldaar. Door 
de ”Mewa” werd een Pools zeeliedente¬ 
huis gesticht te Scheveningen. Het Apos¬ 
tolaat ter Zee hielp mee aan het oprich¬ 
ten van een kapel voor de rooms-katho- 
lieke Poolse zeelieden8. De Maatschappij 
”Mewa” viel onder de Nederlandse Zee- 
ongevallenwet, in tegenstelling tot de 
andere Poolse rederijen in ons land. De 
”Mewa” was aangesloten bij de ’’Reeders 
Vereeniging voor de Nederlandsche Ha¬ 
rm gvisscherij” alsmede bij de ’’Haring- 
visscherij-Onderlinge”. De schepen van 
de ”Mewa” en de ’’Mopol” behielden 
hun Nederlandse registratienummers, al¬ 
leen de oorspronkelijke thuishavenletters 
werden vervangen door GDY (Gdynia). 
De schepen werden uitsluitend voor de 
haringdrijfnetvisserij (visserij met de 
vleet) gebruikt en werden ’s winters op¬ 
gelegd. 
Belangstelling van Poolse zijde voor de 
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haringdrijfnetvisserij bleef voortduren. 
Reden dat het Poolse Ministerie van In¬ 
dustrie en Handel besloot tot de nieuw¬ 
bouw van een aantal motorloggers. Het 
werden er drie: de Korab I, II, III. De 
eerste twee werden in Duitsland ge¬ 
bouwd, de laatste te Dantzig9. De sche¬ 
pen werden ondergebracht in de Maat¬ 
schappij ’’Korab” (Towarzystwa Polo¬ 
wów Dalekomorskich ’’Korab”) te Gdy¬ 
nia, opgericht met uitsluitend Pools ka¬ 
pitaal. De schepen voeren vanuit Vlaar¬ 
dingen, waar J. Pot Fzn als Nederlandse 
zakenbehartiger/directeur optrad. Rede¬ 
rij A. van der Toorn te Scheveningen 
trad in dezelfde funktie op voor de Pool¬ 
se Maatschappij ’’Delfin” (Delfin-Polowy 
Dalekomorskie Spólka Akcyjna), die met 
twee motorloggers, Delfin I en Delfin II, 
de haringdriftnetvisserij beoefende10. 
Deze maatschappij was nauw verbonden 
met de ”Mewa” en opgericht met maat¬ 
schappelijk kapitaal. Zowel de Korab als 
Delfin schepen hadden Nederlandse 
schippers en gemengde Nederlands/Pool- 
se bemanningen. 
Het element van opleiding is duidelijk 
waar te nemen doordat Poolse beman¬ 
ningsleden afkomstig van ”Mewa” en 
’’Mopol” overgingen naar deze schepen. 
Dat het opleidingswerk van de Neder¬ 
landse schippers erkenning vond blijkt 
duidelijk uit de vijf onderscheidingen die 
de Poolse gezant Babinski aan vijf schip¬ 
pers uitreikte. De schippers Bal, de Graaf, 
Moos, Pronk en Verbaan ontvingen het 
Zilveren Kruis van Verdienste. 
De vangsten van de Poolse haring¬ 
drijfnetvisserij uitgeoefend vanuit Neder¬ 
landsche havens werden opgenomen in 
de Nederlandse visserijstatistiek in de ja- 
ren 1932-3811. In de jaarlijkse overzich¬ 
ten staan een enkele maal tevens kleine 
bijzonderheden over de Poolse schepen, 
zoals het op het strand lopen in novem¬ 
ber 1934 te Katwijk van een van de ”Me- 
wa” motorloggers. Een vergelijking van 
de vangsten van Nederlandse en Poolse 

motor- en stoomloggers in de jaren 1932- 
39 levert een interessant beeld op. De 
vangsten zijn per reis berekend en vervol¬ 
gens is de Poolse vangst uitgedrukt in de 
Nederlandse vangst per reis over het zelf¬ 
de jaar (tabel 3)12. Alleen het eerste jaar, 
1932, blijven de Poolse haringvangsten 
even onder het Nederlandse gemiddelde. 
Daarna liggen de vangsten altijd boven de 
Nederlandse vangsten met uitschieters 
van 77% en 35% meer in 1934 en 1935. 
De reden zal gezocht dienen te worden 
in een aantal factoren. Het belang van de 
Nederlandse vennoten zal gezorgd heb¬ 
ben voor een goede selectie van de Ne¬ 
derlandse schippers, stuurlieden en ma¬ 
chinisten. Ook de keuze van matrozen 
moet goed geweest zijn. Het feit dat de 
door de Poolse schepen gevangen haring 
belastingvrij ingevoerd kon worden in 
Polen zal veel verklaren. 
Behalve de haringdrijfnetvisserij gingen 
de Polen ook de trawlvisserij buiten de 
Oostzee beoefenen als tak van hun Diep- 
zeevisserij. Hiervoor werd contact gezocht 
met Engeland en wel met de Boston 
Deep Sea Fishing and Ice Co Ltd te Fleet- 
wood. Dit bedrijf nam financieel deel in 
de op te richten Maatschappij ’’Pomorze” 
(Polowów Dalekomorskich ’’Pomorze”) 
te Gdynia in 1937. Het bedrijf kocht een 
zestal trawlers, vijf in Engeland en een in 
Frankrijk13. De bemanning van deze 
schepen bestond uit Poolse en Nederland¬ 
se vissers. Nederlandse bemanningen wer¬ 
den aangeworven via de agent van de 
firma Leen Parlevliet tè IJmuiden. Het 
aantal Polen en Nederlanders was vrijwel 
gelijk: Polen 44 man (48% ), Nederlan¬ 
ders 47 man (52% ). Kijken wij naar de 
functieverdeling, dan zien wij een ander 
beeld: de Nederlanders vervulden alle be¬ 
langrijke funkties (schipper, stuurman, 
le machinist) en de helft van de overige 
funkties met uitzondering van tremmer, 
kok en scheepsjongen. In tabel 4 worden 
de namen gegeven van de bemanningen 
van de schepen van ’’Pomorze” in 1938 
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en het Nederlands aandeel daarin. De 
schipper ontving 5% van de besomming, 
le machinist 1,85%, stuurman 1,35%, 2e 
machinist 1,10%, bootsman en oudste 
matroos 0,85%, matroos 70%, kok en 
scheepsjongen 0,50%. 
De Maatschappij ’’Pomorze” begon in 
1938 met de uitwerking van een plan om 
huizen te bouwen voor haar werknemers 
in de nieuwe Poolse visserijhaven WJLa- 
dyslawowo. In de plannen werd ook een 
20-tal huizen voor Nederlandse vissers en 
hun gezinnen opgenomen, die de training 
van Poolse vissers ter hand zouden gaan 
nemen. Dit geeft duidelijk de waardering 
van de Polen voor de vakkennis van de 
Nederlandse visser aan. De 2e wereldoor¬ 
log heeft de uitvoering van deze bouw¬ 
plannen verhinderd. De schepen van ’’Po¬ 
morze” kwamen regelmatig te IJmuiden 
binnen. Gezien het aantal Nederlandse 
opvarenden is dat niet verwonderlijk14. 
De Maatschappij ’’Korab” kocht in 1939 
een oude Franse trawler van 275 ton die 
in dienst kwam als Korab IV. Dit werd 
nagevolgd door de Maatschappij ”Del- 
fin”, die twee trawlers ging exploiteren, 
de Deltra I en II. In 1939 werd een nieu¬ 
we Poolse Maatschappij opgericht om de 
trawlvisserij te gaan uitoefenen: de Maat¬ 
schappij ’’JLawica” (Polsce Towarzystwo 
Polowów Dalekomorskich ”]Lawica”) te 
Gdynia. Deze maatschappij kwam tot 
stand met uitsluitend Pools kapitaal. Zij 
kocht een Noorse trawler die de naam 
tawica kreeg. 
Dat Nederlanders vaak in Polen kwamen 
met de Poolse schepen blijkt wel uit het 
feit dat een tweetal predikanten, een 
Nederlands-Hervormd, ds. Terlaak-Poot 
uit ’s Gravenhage, en een Gereformeerd, 
ds. Heida uit Vlaardingen, in juli 1939 
Gdynia en Dantzig bezochten. Het doel 
was als bestuurders van de Nederland- 
sche Zeemans Centrale aldaar op te ko¬ 
men voor de ’’zedelijke en geestelijke” 
belangen van de Nederlandse zeelieden 
en te komen tot het stichten van zee¬ 

manshuizen. Veel zal van deze initiatie¬ 
ven niet terecht zijn gekomenls. 
Samenvattend kunnen wij constateren 
dat de Poolse ”diepzeevisserij”-vloot aan 
de vooravond van de 2e wereldoorlog 
twintig motorloggers en tien trawlers 
telde. Het aantal opvarenden bestond 
voor ongeveer de helft uit Nederlandse 
vissers, die vrijwel allen belangrijke 
scheepsfunkties vervulden (schipper, 
stuurman, machinist). 

De periode 1939—1940 
Met het uitbreken van de 2e wereldoor¬ 
log op 1 september 1939 met de inval 
van de Duitsers in Polen kwam tevens 
een einde aan de snelle opbloei van de 
Poolse Diepzeevisserij. In vele havens, 
o.a. Nederlandse, zochten de Poolse vis¬ 
sers een goed heenkomen. Het document 
gevonden door Ropelewski werpt een 
schril licht op de Nederlandse vennoten 
van de Poolse visserijmaatschappijen in 
ons land. Het is waard dit document, dat 
ook in het Pools vele stijlgebreken bezit, 
weer te geven in een zo letterlijk mogelij¬ 
ke vertaling. Het document is het verslag 
van een Pools marineofficier, Komman¬ 
dor Podpurucnick (Luitenant ter Zee le 
klasse) W^adyslaw Kosianowski. Dankzij 
mevrouw J. de Bruin-Koch te Groningen 
volgt hier de complete vertaling van het 
document, voorafgegaan door een enigs¬ 
zins ingekorte inleiding van Ropelew¬ 
ski16. Weggelaten zijn slechts enkele fei¬ 
ten die uitvoeriger in het hiervoor liggen¬ 
de stuk werden behandeld. Enige noten 
werden aan die van Ropelewski toege¬ 
voegd ter verduidelijking. 
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De motorlogger GDY 132 ”Mewa X" gestrand bij Katwijk, 27 oktober 1935 
Fotocollectie Visserijmuseum, Vlaardingen 

De stoomdrifter GDY 53 "Wanda” van de rederij "Morze Polnocne” op de Nieuwe Waterweg, 1931-1934 
Fotocollectie Visserijmuseum, Vlaardingen 
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HET RAPPORT VAN DE LUITENANT TER ZEE le KLASSE, POOLSE MARINE, 
W^ADYS^AW KOSIANOWSKI VAN 6-X- 1939 

Prof.Dr. Andrzej Ropelewski (Gdynia). 
Vlak voor het uitbreken van de Tweede Wereld¬ 
oorlog bestond de Poolse die pzeevisse rij vloot17 
uit 30 schepen: 20 loggers en 10 trawlers. Het 
lot van de Poolse loggers en trawlers gedurende 
de eerste paar weken na het uitbreken van de 
Tweede Wereldoorlog werd tot nu toe niet uit¬ 
voerig in onze literatuur besproken. Ik vul deze 
lacune nu aan door een document te publiceren, 
dat mij in 1970 ter hand werd gesteld door de 
eigenaar ervan, de heer Henryk Tetzlaff uit War¬ 
schau, een man die zowel vóór 1939 als ook na 
mei 1945 goed bekend was in kringen van het 
administratieve orgaan van onze marine." 
Dit document is één van de afschriften in ge¬ 
typt schrift met als titel ”De zaak van het terug¬ 
trekken van de Poolse visserijschepen uit Neder¬ 
land” opgemaakt op 6-X-1939 door Lt. t/Z le 
kl. WJ'adysJ'aw Kosianowski, die daar indertijd 
werkzaam was als vice-consul op het Poolse 
Hoofdconsulaat1’. WJ'adysJ'aw Kosianowski 
(1895-1966) was in de periode tussen de beide 
wereldoorlogen marine-officier tot 1934, toen 
hij op non-actief gesteld een loopbaan als bur¬ 
ger begon bij instellingen en ondernemingen van 
het administratief orgaan van de marine. Hij 
was o.a. korte tijd directeur van de Staats-Zee- 
vaartschool en van de Maatschappij van Diep- 
zeevisserij ’’Pomorze”20. Volgens de informatie 
van Jerry Pertek werd Lt. t/Z le kl. W. Kosia¬ 
nowski op 24-VIII-1939 opgeroepen tot actieve 
krijgsdienst, ingedeeld bij de II afdeling van de 
Hoofd Staf en op 2-IX-1939 naar Amsterdam 
gestuurd, alwaar hij op 6-IX arriveerde21. 
Ik geef hieronder de gehele tekst van het rap¬ 
port van W. Kosianowski. Er zijn veranderingen 
in de spelling van enkele uitdrukkingen en af¬ 
kortingen in aangebracht en het stuk is voorzien 
van voetnoten22. Op de laatste bladzijde van 
het hieronder geciteerde document bevindt zich 
de volgende, persoonlijk geschreven opmerking: 
’’Gestuurd naar de Ambassade van de Poolse 
Republiek te Parijs in 2 exemplaren (één naar 
London) door de koerier, de heer Jacóbczyk”. 
De eerste echtgenote en de dochter van de 
Oudste Officier Kosianowski, aan wie ik de 
tekst heb getoond, getuigden dat die was ge¬ 
schreven door de hand van W. Kosianowski. 
Het rapport van Lt. t/Z le kl. WJ'adysJ'aw Kosia¬ 
nowski behoeft geen verdere toelichting. Het is 
duidelijk en geeft in het algemeen de daarin 
aangeroerde problemen goed weer. Er moet 
alleen nog aan toegevoegd worden, dat de Pool¬ 
se emigratie-autoriteiten korte tijd later twee 

officieren van de Poolse koopvaardij naar Ne¬ 
derland stuurden — BronisJ'aw Abramowski en 
Janusz Nowaczynski — die het vervoeren van de 
vier schepen van de onderneming ’’Delfin” uit 
Nederland naar Frankrijk organiseerden23. Daar¬ 
mee eindigde de zaak van het wegvoeren van de 
8 Poolse vissersschepen, waarvan in het rapport 
van W. Kosianowski sprake is. 

De zaak van het terugtrekken van Poolse vissers¬ 
schepen uit Nederland 
Op het moment dat de oorlog dreigde en in de 
loop van de eerste dagen van de oorlog voeren 
alle Poolse diepzeevisserijschepen, voor zover ze 
zich op dat moment in de Noordzee bevonden, 
naar Nederland24. De schepen (trawlers) van de 
Maatschappij ’’Pomorze”, die in grotere mate 
samenwerkte met Engeland, begonnen zich met¬ 
een gereed te maken om uit te varen naar En¬ 
gelse havens om van daaruit de visserij eventueel 
voort te zetten. Het Hoofd Consulaat van de 
Poolse Republiek in Amsterdam stelde al het 
mogelijke in het werk om bij deze actie te hel¬ 
pen en met succes. Uit Engeland kwam bericht 
dat men op de aldaar gelegen bases kon rekenen. 
Er waren echter geen Nederlanders die enige 
materiële aanspraak konden maken op deze 
schepen, noch op de firma ’’Pomorze”, zodat 
hun geen moeilijkheden in de weg werden ge¬ 
legd bij het voorgenomen plan om de havens 
van Nederland te verlaten. 
Bij deze onfortuinlijke ontwikkeling van de oor¬ 
logsgebeurtenissen op het grondgebied van Po¬ 
len en met het oog op een Duitse inval in Ne¬ 
derland die zich steeds dreigender aftekende, 
werd het in de wirwar van het oorlogsgebeuren 
steeds gevaarlijker voor de overige Poolse sche¬ 
pen om in Nederlandse havens te blijven. Men 
stond niet stil bij de vraag of het werkloos in de 
haven blijven liggen van deze schepen de Poolse 
zaak geen grote schade zou doen, juist nu ze 
ingezet zouden kunnen worden voor transport 
of zelfs voor oorlogsactiviteiten (bateaux-piè- 
ges25, patrouilleschepen of iets dergelijks). 
In verband met de reeds eerder vermelde moei¬ 
lijkheden werkte Lt. t/Z le kl. Kosianowski op 
19 september 1939 een bijzonder actieplan uit 
om de schepen uit Nederland weg te halen en 
hen voor de Poolse vlag te redden. Het was al 
meteen duidelijk dat het geen enkele zin had te 
proberen alle overgebleven 23 schepen weg te 
halen, omdat onder deze 23 schepen de 15 
schepen van de Maatschappij ”Mewa” behoor¬ 
den. Die waren door de aandeelhouders van de- 
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ze Maatschappij financieel zo zwaar ”belast”(!) 
— wat Lt. t/Z le kl. Kosianowski zeer wel be¬ 
kend was26 — dat er geen sprake van zou kun¬ 
nen zijn om voomoemde Nederlandse aandeel¬ 
houders er toe te bewegen deze schepen te laten 
gaan. Onvoorwaardelijk zouden zij enorme be¬ 
dragen hebben geëist als vergoeding (!) voor het 
door hen geïnvesteerde kapitaal27. Overigens 
waren de schepen van de ”Mewa” (met uitzon¬ 
dering van 3 enigszins gemoderniseerde) zeer 
oude schepen met zeer zwakke motoren en ver¬ 
moedelijk zelfs met in twijfelachtige staat ver¬ 
kerende rompen. 
De overige 8 schepen echter vertegenwoordig¬ 
den wel een aanzienlijke waarde. Ze behoorden 
aan de Maatschappij ’’Korab” (3 absoluut nieu¬ 
we loggers, gebouwd met staatsfondsen en nog 
niet door de Maatschappij ’’Korab”, waaraan 
ze in exploitatie gegeven waren, afbetaald (!), 
en 1 oudere maar nog volkomen goede trawler) 
en aan de Maatschappij ’’Delfin” (2 absoluut 
nieuwe loggers, eveneens geleverd door de Pool¬ 
se regering en niet afbetaald (!) door de firma, 
en 2 oudere maar ook volkomen goede trawlers. 
Het door Lt. t/Z le kl. Kosianowski uitgewerkte 
plan, dat naar Parijs werd gestuurd, werd door 
de auteur van het plan op de volgende wijze 
geadresseerd: ”Aan de bevoegde Poolse Auto¬ 
riteiten in oorlogsaangelegenheden op het bui¬ 
tenlands grondgebied van Frankrijk, Engeland, 
België en Nederland”2* . Immers, in die tijd was 
nog niet bekend, hoe onze autoriteiten waren 
georganiseerd in verband met de grote ellende 
die het land ten deel viel. 
De algemene lijnen van dit plan waren als volgt: 
a) De noodzakelijkheid van nogal aanzienlijke 
constante fondsen voor het op gang brengen 
van de actie. Dit hield in de noodzaak van beta¬ 
len van de kosten die verschillende crediteuren 
eventueel in rekening zouden brengen, van de 
kosten die verband hielden met eventuele steun¬ 
verlening aan de matrozen, die op Nederlands 
grondgebied absoluut zonder inkomsten bleven, 
en ten slotte van de technische uitgaven verbon¬ 
den aan het doen uitvaren van de schepen. 
b) De noodzaak om kapiteins en stuurlieden 
naar Nederland te zenden om de schepen naar 
zee te brengen en ze te begeleiden naar de te 
adviseren haven. 
Het plan ging uit van de hoofdgedachte dat de 
schepen behouden moesten blijven voor de 
Poolse vlag. Daarom ook werd in het plan ge¬ 
suggereerd om uit Casablanca, waar twee sche¬ 
pen van de marineschool door de oorlog waren 
verrast2’, officieren te halen, die eventueel met 
speciaal vervalste documenten naar Nederland 
zouden komen. Zij zouden de schepen onder 

hun commando moeten nemen, daarop een be¬ 
hoorlijke levenswijze en werk moeten organise¬ 
ren en hen gereed doen maken voor de reis. 
Klaarblijkelijk deden er zich enige moeilijkhe¬ 
den voor met het sturen van Poolse officieren, 
toen bleek dat voor het weghalen van de sche¬ 
pen uit Nederland Franse kapiteins arriveerden. 
De afhandeling van de financiële zaken bevond 
zich eveneens in Franse handen. Het is duidelijk 
dat dit geschiedde in verband met de situatie 
van de Poolse schatkist, maar men moet echter 
opmerken dat deze beide factoren het ten uit¬ 
voer brengen van het plan om de Poolse sche¬ 
pen uit Nederland te redden, bemoeilijkten. Er 
moet opgemerkt worden dat reeds vóór het mo¬ 
ment waarop enige concrete actie ondernomen 
zou worden (en dat was pas op het ogenblik dat 
de Poolse instanties in Nederland officieel me¬ 
dedeling deden over samenwerking met de 
Franse instanties), alle voorbereidingen gedaan 
waren. Er werden dus gesprekken gevoerd met 
de Nederlanders die de administratie van onze 
schepen in Nederland verzorgden en er werden 
belangrijke en moeilijke werkzaamheden in de 
zeemanssector verricht. Onder de matrozen was 
moedeloosheid, verbittering, wanhoop en zelfs 
desoriëntatie op staats-politiek terrein waar te 
nemen. Het waren de eerste verschijnselen van 
onrust, mogelijkerwijs (!) gezaaid door bepaalde 
vijandige instanties en zoals helaas al bleek in de 
weken daarna, nogal gemakkelijk overgebracht 
op de Kaszubiërs30, in wie in de laatste jaren al 
zo veel vertrouwen was gesteld. Een poging in¬ 
tensief contact met hen te krijgen en ze zo sterk 
mogelijk te beïnvloeden, gaf zekere resultaten. 
Maar abstracte gesprekken vermogen echter niet 
zeer te helpen, wanneer bij arme mensen de 
kwestie van hun armoede op het eerste plan 
wordt geschoven, bij sommigen wordt het dan 
een kwestie van de eerste orde. 
Uitstekende hulp in deze zaak bood majoor 
Nowiriski31, die uit Parijs in Nederland arriveer¬ 
de en aan wie Lt. t/Z le kl. Kosianowski deze 
zaak voorlegde. Toen hij inzag dat het van groot 
belang was om bij de matrozen de moed er in te 
blijven houden en een reële invloed op hen te 
kunnen blijven uitoefenen, stelde majoor No¬ 
wiriski aan luitenant Kosianowski een bedrag 
van 1500 dollar ter beschikking als interventie- 
fonds ter plaatse uitbetaald door het hoofd van 
de locale buitenpost van de II Afdeling32. 
Het is nodig op te merken dat de Nederlanders, 
met wie de Poolse firma’s samenwerkten, zich 
niet zo loyaal toonden en er in ieder geval meer 
op uit leken te zijn voordeel te trekken uit de 
dramatische situatie van Polen. Er is aanleiding 
te veronderstellen dat zij eenvoudigweg dach- 
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ten, in deze enorme verwarring en in verband 
met de tijdelijke rampen die Polen troffen, goe¬ 
de zaken te kunnen doen door alle schepen aan 
zich te trekken. Hiermee wordt wellicht het feit 
verklaard waarom zij het openbaar maken en 
duidelijk documenteren van hun materiële eisen 
enorm traineerden, het inwilligen waarvan de 
bevoegde Poolse instanties zou toestaan de 
schepen onder hun ’’hoede” te nemen en naar 
eigen goeddunken daarover te beschikken. 
Sinds lange tijd was de zaak van het onderhan¬ 
delen met de tijdelijke administrateurs van deze 
schepen (die ook aandeelhouders waren) in han¬ 
den gegeven van een advocaat, de heer Hankes- 
Drielsma in Rotterdam, die naar het schijnt zich 
werkelijk oprechte inspanningen getroostte om 
het Hoofd Consulaat van de Poolse Republiek 
zo veel mogelijk te helpen. 
Mogelijk betrouwbaarder dan de anderen was 
een zekere heer Joost Pot uit Vlaardingen, die 
de administratie van de schepen van de Maat¬ 
schappij ’’Korab” verzorgde33. In de ogen van 
de Poolse instanties verloren de heren Van der 

Toom34 en Hoogendijk35, die gedurende lange 
tijd in Polen verbleven, zeer veel van hun ach¬ 
ting. Deze laatsten namen zowel tegenover de 
Poolse matrozen als ook ten aanzien van de hele 
kwestie van het terugtrekken van de schepen uit 
Nederland een bijzonder kwaadaardige houding 
aan, met een bepaalde roofzuchtige geestdrift. 
Daarom ook speelden zaken, als men het zo kan 
uitdrukken, ”van firma-personele organisatie” 
een beslissende rol voor de volgorde van de te¬ 
rugtrekking van de schepen. In een pas later (op 
4-X-1939 des avonds) door Lt. t/Z le kl. Kosia¬ 
nowski uit Londen ontvangen depêche stond de 
instructie in het begin de 3 loggers van ’’Korab” 
en de 2 loggers van ’’Delfin” als schepen beho¬ 
rend tot de (Poolse) Staat terug te trekken, 
waarna werd geadviseerd de trawler’’Korab” en 
de 2 trawlers van ’’Delfin” terug te trekken als 
schepen gekocht van het geld van de reeds ver¬ 
melde firma’s. De logische volgorde van het te¬ 
rugtrekken van de schepen kon niet worden uit¬ 
gevoerd juist met betrekking tot bovenvermelde 
enig bestaande mogelijkheid om de zaken af te 
handelen vanuit het gezichtspunt van persoon¬ 
lijke verhoudingen. 
De zaak van het terugtrekken van de schepen 
van ’’Korab” werd, hoewel die zeer moeilijk 
was, echter definitief afgehandeld op 4 oktober 
1939, toen op 19 uur 4 schepen van de firma 
’’Korab” de haven van Vlaardingen verlieten. 
Op ieder van de schepen waren twee Franse ka¬ 
piteins aan boord gegaan. Dit was gedaan vanuit 
twee overwegingen. Ten eerste (toen) de Franse 
kapiteins bij de Lt. t/Z le kl. Kosianowski ver¬ 
schenen, begonnen zij er zich over te beklagen, 
dat zij zeer eenzaam zouden zijn op de schepen 
temidden van een uitsluitend Poolse (!) beman¬ 
ning, ten tweede was het duidelijk, dat ook de 
kwestie van het versturen van de vier schepen 
van ’’Delfin” nog enige dagen zou worden uit¬ 
gesteld, terwijl een nerveuze houding ten aan¬ 
zien van de Fransen (een zaak, waarvan zij zich 
de moeilijkheid wellicht niet realiseerden) het 
werk voor de Poolse instanties in Nederland 
enorm zou bemoeilijken en onnodige verwar¬ 
ring zou veroorzaken. 
Er moet opgemerkt worden, dat in de actie van 
het terugtrekken van de schepen de meest uit¬ 
eenlopende moeilijkheden zich opstapelden. 
Dat waren moeilijkheden niet alleen veroorzaakt 
door de Nederlanders uit materiële overwegin¬ 
gen. Er waren ook enorme moeilijkheden met 
de bemanning, waaronder zich in het begin en¬ 
kele matrozen bevonden, maar later ook grotere 
aantallen, die van uur tot uur hun beslissingen, 
opvattingen en houding veranderden. De tijde¬ 
lijke ramp voor Polen, het plunderen door de 
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Duitsers van gebieden waarvan het merendeel 
der matrozen vandaan kwam, de dikwijls ver¬ 
warrende berichten gelezen in de Nederlandse 
kranten, agitatie van de vijand en dergelijke fac¬ 
toren hadden een deprimerende en hysterische 
invloed op de mensen, ondanks het feit dat men 
zich voortdurend om hen bekommerde. Er deed 
zich onder andere een geval voor, dat een ma¬ 
troos, die zich een goede gedisciplineerde werk¬ 
nemer en een goede Pool had getoond, plotse¬ 
ling iets hysterisch uitschreeuwde als dat hij 
nu altijd de Duitsers boven zich zou hebben 
en dat als hij te ver weg in werkzaamheden voor 
Polen zou zijn geëngageerd (vermoedens betref¬ 
fende het indelen in het Poolse leger in Frank¬ 
rijk), dat zijn familie in Pomorze36 zou worden 
uitgemoord. Vlak voor het tijdstip waarop de 
schepen van de ’’Korab” zouden vertrekken, 
kwam het dramatische bericht, dat geen van de 
matrozen van de schepen van ’’Korab” zou weg¬ 
gaan. Diezelfde nacht nog begaf Lt. t/Z le kl. 
Kosianowski zich in gezelschap van Kapt.Lt. 
t/Z Kadulski37 per auto naar de matrozen. Pas 
in de ochtend gelukte het de situatie te beheer¬ 
sen. De stemming was gestegen, op de ’’Korab” 
werd een verantwoord aantal matrozen inge- 
scheept, voor de schepen van ’’Delfin” bleef 
ook een groep betrouwbare lieden, op de ”Del- 
tra’s”33 werd de stemming voortdurend op het 
juiste peil gehouden. 
Bij al deze moeilijkheden deden er zich ook nog 
moeilijkheden voor van de kant van die mensen, 
die in de actie van het terugtrekken van de sche¬ 
pen het meest behulpzaam moesten zijn — in 
dit geval is er sprake van de Fransen. Misschien 
zou de gezondheidstoestand van de Franse Con¬ 
sul, de heer Flandin (die, naar men zei, nog aan 
een shock van de wereldoorlog leed) een verkla¬ 
ring zijn voor datgene, wat er gebeurde op het 
moment, waarop efficiënte en discrete actie 
noodzakelijk was. 
De Poolse instanties in Nederland dachten, dat 
zij het beheer voor de gehele actie in eigen han¬ 
den zouden hebben en dat dus de ter beschik¬ 
king gestelde 2 miljoen franken ook voor het 
ten uitvoer brengen van deze actie werkelijk be¬ 
schikbaar zouden zijn aan de mensen, die van 
Poolse zijde erop toezagen, dat de Franse kapi¬ 
teins meteen de schepen overnamen en op reis 
gingen. Het bleek echter, dat de Franse instan¬ 
ties, de marine-attaché van Frankrijk en meer 
nog de Franse Consul de heer Flandin voortdu¬ 
rend bijna iedere stap van de Hoofd Consul van 
de Poolse Republiek in Amsterdam wilden con¬ 
troleren, precies over bijna alles ten aanzien van 
de materiële eisen van de Nederlanders wilden 
weten, rechtstreeks met hen wilden onderhan¬ 

delen, rechtstreeks geld wilden uitbetalen en 
dergelijke, (toen) gebeurde het, dat Consul Flan¬ 
din (om onbekende reden) zich persoonlijk naar 
de Amsterdamsche Bank begaf, waar hij over 
dit onderwerp bepaalde gesprekken heeft ge¬ 
voerd, en nog erger, dat hij in direct contact 
met de advocaat de heer Hankes-Drielsma trad 
en in dit geval het aandeel van de Fransen in 
deze actie onthulde. Voor een ogenblik had 
men kunnen denken, dat de Nederlandse auto¬ 
riteiten in deze zaak zouden interveniëren, om¬ 
dat ze het vermoeden hadden gekregen, dat de 
Pools-Franse actie niet zo onschuldige doelein¬ 
den had, zoals voortdurend werd voorgesteld in 
verband met de wens om de schepen uit Neder¬ 
land weg te voeren. Het is waarschijnlijk alleen 
te danken aan de discretie van de advocaat, dat 
er niets is gebeurd. 
Gedurende lange tijd wilde de heer Flandin, 
alsof hij bang was het geld uit handen te geven, 
dit niet ter beschikking stellen aan de Hoofd 
Consul van de P(oolse) R(epubliek) in Amster¬ 
dam, die met de advocaat de procedure had 
afgesproken. Bovendien begon het aanhouden¬ 
de eisen van de Consul Flandin, dat op de sche¬ 
pen de Franse vlag zou worden gehesen, een 
zekere onrust te veroorzaken. Een andere zaak 
is, dat de heer Flandin klaarblijkelijk niet thuis 
was in marinevoorschriften, die het veranderen 
van een vlag niet zo gemakkelijk toestaan. Zijn 
koortsachtige stellingname echter ten aanzien 
van de zaak, toen deze hem werd voorgesteld 
als toch zeer dringend, kon redenen tot een 
zekere ongerustheid blijven geven. Toen hij 
namelijk ten slotte toegaf, dat men gelijk had, 
dat er met deze zaak niet kon worden getreu¬ 
zeld, begon hij enthousiast en blij in zijn han¬ 
den te wrijven en uit te roepen: ’’C’est une af¬ 
faire épatante!”. Duidelijk gaf hij te kennen, 
dat de transactie prachtig was afgehandeld, om¬ 
dat hü van mening was, dat in ruil voor het 
door Frankrijk te betalen bedrag van enige 
10.000-den guldens, enige prachtige schepen 
onder Franse vlag zouden komen. 
Nu waren alle voorbereidingen getroffen om de 
overige vier schepen van de Maatschappij ’’Del¬ 
fin” (op) te sturen. Op het categorisch aandrin¬ 
gen van de advocaat begonnen de heren Van der 
Toom en Hoogendijk ten slotte hun eisen ken¬ 
baar te maken. Onafhankelijk hiervan deden zij 
onverstandige stappen, die de matrozen onmid- 
dellijk verbitterden, terwijl ze de zaak van het 
terugtrekken van de schepen zeer veel schade 
berokkenden (en dus ook hiermee verbonden 
het aan hen uitbetalen van de schulden). Zij arri¬ 
veerden bijvoorbeeld in het gezelschap van eni¬ 
ge politie-agenten op de schepen, dwongen het 
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vuur onder de ketels uit te doen, hoewel dat no¬ 
dig was voor de verwarming, confisceerden ten 
slotte gerechtelijk de schepen, probeerden bijna 
met geweld de matrozen van de schepen te gooi¬ 
en en om druk op hen uit te oefenen zagen zij 
er op toe dat het geven van levensmiddelen hun 
werd onthouden. Dit alles moest telkens wor¬ 
den rechtgezet door de verantwoordelijke Pool- 
se instanties, die een goed woordje deden bij de 
autoriteiten en gebruik maakten van de hulp 
van de advocaat. Op 5 oktober 1939 trad Lt. 
t/Z le kl. Kosianowski, reeds op de hoogte 
gebracht door depêches uit London ontvangen 
over de wijze, waarop hy in het communiceren 
met de beslissende Poolse legerinstanties te 
werk moest gaan, in telefonisch contact met de 
marine-attache van de P(oolse) R(epubliek). 
Kapt. Lt. t/Z Stoklas39. Hij schetste de situatie 
in algemene lijnen, wees op de voorzichtigheid 
die in acht genomen moest worden en stelde 
voor een enigszins andere procedure te volgen 
bij de actie van het terugtrekken van de sche¬ 
pen van de Maatschappij ’’Delfin”. Het zou er 
immers om gaan om het geld, dat nodig zou zijn 
voor deze actie (zoals nu blijkt ongeveer 40- 
45.000 dollar) ter beschikking zou worden ge¬ 
steld aan de Hoofd Consul van de P(oolse) Re¬ 
publiek) in Amsterdam, dat dat noodzakelijk 
voor de doelmatigheid en de discrete afhande¬ 
ling van de actie zou zijn. Bovendien zou het 
zeer te wensen zijn, dat op de posten van kapi¬ 
teins Poolse officieren zouden worden geplaatst 
(misschien bevonden zich op Frans grondgebied 
of in Engeland vier officieren, die het recht had¬ 
den de schepen op zee te voeren en eventueel 
vier helpers voor hen). 
De afhandeling van de financiële actie verbon¬ 
den aan de schepen van ’’Delfin” kon in de loop 
van 5 a 6 dagen volgen en dus ongeveer op 10/11 
oktober 1939; indien in de loop van die tijd de 
Poolse officieren niet zouden kunnen arriveren, 
dan zou men misschien van hen moeten afzien 
en de Fransen verzoeken, maar het zou voor de 
zaak absoluut voordeliger zijn om de Polen het 
commando op de schepen te laten voeren. 
Amsterdam, 6 oktober 1939 

Luitenant ter Zee le klasse W. Kosianowski, 
werkzaam te Amsterdam als vice-consul. 

De periode 1946 — 1952 
In 1946 bleek er van de vloot niet veel 
meer over te zijn. Buitenlands kapitaal 
werd echter niet meer aangetrokken om 
de vloot weer op te bouwen. Er werd 

wel gezocht naar bemanningen, daar er 
te weinig Poolse vissers waren overgeble¬ 
ven na de Duitse terreur. Weer werd er 
contact gezocht met Nederland. En bij 
de opbouw van de diepzeevisserij speel¬ 
den Nederlanders opnieuw een rol. 
Een aantal stoomtrawlers werd aange¬ 
kocht in Engeland. Ook hierin zien we 
dat de Polen de vooroorlogse contacten 
weer opnamen. Zij kochten van de Bos¬ 
ton Deep Sea and Ice Company te Fleet- 
wood een tweetal trawlers. Deze werden 
gevoegd bij de vloot in opbouw van de 
Maatschappij ’’Dalmor” (Polowów Dale- 
komorskich ’’Dalmor”) te Gdynia40. De 
Maatschappij ’%awica” heeft de oorlog 
overleefd en ging weer aan de visserij 
deelnemen. Met grote snelheid werd de 
Poolse visserijvloot opgebouwd. In janua¬ 
ri 1946 40 kotters en 449 overige vaar¬ 
tuigen. In december 1946 waren dit reeds 
118 kotters en 1027 overige vaartuigen. 
In december 1946 waren er slechts 6 
trawlers in dienst. De U.N.R.R.A. (United 
Nations Relief and Rehabilitation Ad¬ 
ministration) was behulpzaam bij de aan¬ 
schaf van 15 schepen in Engeland. Daar¬ 
naast zullen ook beslist Duitse vissers¬ 
schepen als herstelbetaling overgegaan 
zijn naar de Poolse vloot41. Ook een aan¬ 
tal loggers had de oorlog overleefd, de 
Delfin II, Korab I en Korab II. Deze wer¬ 
den ingeschakeld bij de voedselvoorzie¬ 
ning en later opgenomen in de Maat¬ 
schappij ’’Dalmor”. Op deze schepen 
voeren weer net als voorheen ook Neder¬ 
landse vissers. 
Voor het toenemende aantal trawlers 
werd naar bemanningen gezocht, ook in 
het buitenland. Nederlandse reders wil¬ 
den niet meer deelnemen in de Poolse 
visserij, noch verlangde dit de Poolse re¬ 
gering. Wel echter Nederlandse vissers. 
Gezien het feit dat veel Nederlandse vis- 
serijschepen verloren waren gegaan, was 
er een voldoende aanbod aan vissers. De 
traditionele Nederlandse vakbeweging 
wilde zich er niet mee bemoeien. Het 
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was de communistisch georiënteerde Al¬ 
gemene Nederlandse Bond van Zeevaren¬ 
den die de Polen actief hielp. Als agenten 
voor de Poolse schepen traden op Parle- 
vliet te Katwijk en later Krijger te IJmui- 
den. Een tweetal arbeidscontracten werd 
verkregen van voormalige bestuurders 
van voornoemde vakbond. Een ervan is 
geheel weergegeven in De Groot (noot 
3), het andere als bijlage bij dit artikel. 
Het is opmerkelijk dat in Ropelewski 
(1979), deze arbeidsovereenkomst sterk 
ingekort is weergegeven. 
Het goede loon, beter dan in Nederland 
in die tijd en zeer veel beter dan dat van 
hun Poolse collega’s, trok een groot aan¬ 
tal vissers aan om dienst te nemen bij een 
van de Poolse staatsrederijen. Het is boei¬ 
end te constateren dat de vakbonden, 
ondanks de gelijkheid in beloning die 
men nastreefde, toch bedongen dat Ne¬ 
derlanders meer zouden verdienen dan 
Polen. In wisselende aantallen per jaar 
namen Nederlanders dienst in Polen, te 
weten in 1946 30; in 1947 174; in 1948 
157; in 1949 144; in 1950 38; in 1951 
33; en in 1952 44. Zij vervulden de vol¬ 
gende funkties, gebaseerd op 190 opva¬ 
renden; schipper 23, stuurman 18, ma¬ 
chinist 22, bootsman 19, matroos 107, 
kok 1. Van 155 opvarenden is de plaats 
van herkomst bekend, te weten Egmond 
aan Zee 45, Scheveningen (’s-Gravenha- 
ge) 35, IJmuiden 28, Katwijk aan Zee 
26, Noordwijk aan Zee 9, Haarlem 5, 
Vlaardingen 4, Den Helder 3.42 De Ne¬ 
derlandse vissers voeren op een groot 
aantal Poolse schepen; 24 scheepsnamen 
werden getraceerd. 
Ropelewski (1979) heeft door middel 
van invulformulieren een onderzoek ge¬ 
daan naar de bevindingen van Poolse vis¬ 
sers over de samenwerking met de Neder¬ 
landers. Een aantal verrassende zaken 
kwamen zo aan het licht. De Nederlan¬ 
ders waren vakbekwame werkers met 
ruim voldoende kennis van hun beroep. 
Theoretisch bleken zij echter niet vol¬ 

doende onderlegd te zijn om de visserij 
buiten de Noordzee uit te oefenen. Zij 
waren onwillig, gezien hun conservatieve 
instelling, om vernieuwingen en verande¬ 
ringen te aanvaarden. Zij hadden veel 
vooroordelen hierover, die bijgelovig aan¬ 
deden. Wel waren zij ijverige en goed ge¬ 
disciplineerde, geharde werkers, die ge¬ 
zag erkenden van ouderen in leeftijd en 
met meer vakkennis. 
De beloning van de Nederlanders in Po¬ 
len was beter dan in Nederland. Dit be¬ 
woog hen er toe de kennisoverdracht 
niet te stimuleren. Behalve dit en het 
taalprobleem, was de verstandhouding 
tussen de Poolse en Nederlandse beman¬ 
ningen over het algemeen bevredigend. 
Door de kunst goed af te kijken leerden 
de Polen toch het vak. Zij namen het be¬ 
handelen van de vis en het repareren van 
de vistuigen over. Voorts leerden zij de 
visgronden van de Noordzee kennen. De 
basiskennis van navigatie leerden de Po¬ 
len wel, maar veel verder kwamen zij niet. 
De ijver en discipline van de Nederlan¬ 
ders hadden zonder enige twijfel een po¬ 
sitieve invloed op de Polen. 
De Polen namen een groot aantal vakuit- 
drukkingen over in hun taalgebruik, deze 
leerden zij van de Nederlanders. Het is 
een mengsel van Nederlandse en Engelse 
namen. Ropelewski (1979) heeft de vol¬ 
gende opgetekend: Aufzete! = Uitzetten; 
Bakotrop, bakrop = Backrope (Engels); 
Baktal, backtal, baktau = Buiktouw;Bo- 
biny = Bobbin (Engels), klos; Boom = 
Giek, boom; Brajdel, breidel = Breidel; 
Fire! = Vieren!; Futrop = Footrope (En¬ 
gels), grondpees, onderpees; Haketal, ha- 
ketau = Haketouw; Hale! = Halen! ;Hane- 
pot = Hanepoot; Hetlina, hedlina, hek- 
lajn = Headline (Engels), bovenpees; Jojo 
= Jojo; Jumper = Jumper, jomper;Kaltal, 
kautal, kautau = Kuiltouw; Lasty = Last; 
Laufer = Loper; Legol! = Leggo! (Engels), 
los!; Mesing, messing = Messing; Poklajn, 
pokleina, pukleine - Pooklijn; Sake! = 
Zakken!; Sejzing = Seizing, sjortouw; 
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Startal, startaul = Staarttouw. 
Ook een aantal bijgelovigheden werd door 
de Polen overgenomen, waarvan er vele 
nu verdwenen zijn: Ga niet naar zee op 
een vrijdag. Veeg het dek niet met een 

bezem — maar spoel het met water. Fluit 
niet op zee. Vloek niet op zee. Scheer je 
niet tijdens het vissen. Laat geen vrouwen 
aan boord. Volgens Ropelewski worden 
de eerste drie nog in ere gehouden. 

De motorlogger GDY 7 "Mewa 7” te midden van vele andere loggers in de haven van Scheveningen, 
1932-1939 Fotocollectie Visserijmuseum, Vlaardingen 

Bijlage 

Overeenkomst inzake lonen- en arbeidsvoor¬ 
waarden opgesteld door de Poolse staatsrederijen 
Daldom, Lawica en Baltycka Spólka Okretowa 
alle te Gdynia en de bestuursleden van de Alge¬ 
mene Nederlandse Bond van Zeevarenden, K. 
Zwart (voorzitter), J.F. Blankenzee (secretaris). 

De ondergetekenden: 
1. De Poolse eigenaars (hierna te noemen eige¬ 

naars), wier trawlers ter visvangst gaan en 
2. De Algemene Nederlandse Bond van Zeeva¬ 

renden (hierna te noemen de Bond) komen 
overeen de loon- en arbeidsvoorwaarden 
voor de Nederlandse bemanningen aan boord 
van Poolse trawlers als volgt te bepalen: 

Artikel 1. 

Bemanningsschema 
1. Beide partijen komen overeen de schepen te 

bemannen met gemengde bemanningen, 
d.w.z. gedeeltelijk Polen en gedeeltelijk Ne¬ 
derlanders. 

2. De eigenaars verbinden zich de schepen te 
bemannen met bemanningen overeenkomstig 
de hierna volgende bepalingen: niet minder 
dan 17 man op de volgende trawlers: 
’’ORION”, ’’JUPITER”, ”WEGA”, ”MER- 
KURY”, ’’SYRIUSZ”, ’’SATURN”, ”SA- 
TURNIA”, ’’POLESIE”, ’’POKUSIE”, 
’’PODLASIE”, ’’LAWICA”, ’’DELTRA” en 
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andere schepen van dezelfde klasse; niet min¬ 
der dan 15 man op de trawlers: ”KASTO¬ 
RIA” en ’’KASTOR”. 

3. Overeengekomen is dat de Nederlandse be¬ 
manning aan boord van Poolse stoomtrawlers 
tot 300 B.R.T. zal bestaan uit: schipper, 
stuurman, eerste machinist, één stoker, drie 
matrozen. Voor schepen boven 300 B.R.T. 
zal de Nederlandse bemanning bestaan uit: 
schipper, stuurman, één stoker, eerste ma¬ 
chinist, vier matrozen. 

4. Overeengekomen is dat aan boord van de 
schepen ’’WULKAN”, ’’WULKANIA” en 
’’JUPITER” de tweede machinist van Neder¬ 
landse nationaliteit zal zijn. Motorschepen 
en schepen die varen met een Poolse machi- 
nekamerbemanning zijn van deze overeen¬ 
komst uitgesloten. 

Artikel 2. 
Het vissen 
De bemanning heeft zich gedurende de reis aan 
de instructies van de eigenaars te houden, mits 
het vissen in veilige wateren plaatsvindt. De 
bemanning is verplicht de visreizen te voltooien 
en de vis af te leveren in een haven, die de eige¬ 
naars hebben aangewezen. Mocht de bemanning 
in weerwil van het bovenstaande toch beslissen 
zonder noodzaak een andere haven aan te doen, 
dan verliest zij haar aandeel in de opbrengst van 
de vangst en kan iedere vergoeding worden ge¬ 
weigerd. De schipper en de bemanning zijn ver¬ 
plicht zich strikt te houden aan de opdrachten 
gegeven door de eigenaars, op voorwaarde dat 
deze niet in strijd zijn met deze overeenkomst. 

Artikel 3. 
Lonen 

1. De lonen van de Nederlandse bemanning op 
Poolse trawlers worden als volgt vastgesteld: 
schipper geen vast loon, maar 6.5%van 

de bruto-besomming minus 9% 
visschipper geen vast loon, maar 5.5%van 

de bruto-besomming minus 9 % 
stuurman f 280,— per maand en naar rato 

1,95%v.d.b.b. minus 9% 
le machinist f 300,— per maand en naar rato 

2.50%v.d.b.b. minus 9% 
2e machinist f 275,— per maand en naar rato 

1.95%v.d.b.b. minus 9% 
stoker f 215,—per maand en naar rato 

1.50% v.d.b.b. minus 9% 
matroos f 225,— per maand en naar rato 

1.50% v.d.b.b. minus 9% 
Het procentengeld wordt berekend van de 
totale opbrengst van de verkoop, verminderd 
met 9%. De schipper benoemt één lid van de 
bemanning om toe te zien op het lossen van 

de vangst en het gewicht er van te controle¬ 
ren. Indien dit niet geschiedt, zullen de eige¬ 
naars de klachten van de bemanning niet 
aanvaarden. Voor deze functie behoeven de 
eigenaars niet te betalen. 

Lever, traan en kuit 
2. De opbrengst van lever en kuit is voor de be¬ 

manning. Wanneer een installatie voor het 
verwerken van lever aan boord is, is de be¬ 
manning verplicht de lever te verwerken. De 
opbrengst van de traan zal als volgt worden 
verdeeld: 2/3 voor de bemanning en 1/3 
voor de eigenaars. 

Zoodvis 
3. De bemanning zal na iedere normale reis 

recht hebben op een vergoeding van fl. 10,— 
voor een zoodje vis. 

Vergoeding voor werkkleding 
4. De bemanning ontvangt voor het kopen en 

repareren van hun werkkleding een bedrag 
van: fl. 7,50 per man per maand voor het 
dekpersoneel; fl 5,- per man per maand 
voor het machinekamerpersoneel. 

Kinderbijslag 
5. Kinderbijslag zal worden betaald overeen¬ 

komstig de bestaande Nederlandse wettelijke 
regeling. 

Reizen in dienst van de reder 
6. Wanneer de opvarenden in dienst van de 

eigenaars moeten reizen zullen zij reiskosten 
plus 1 Pond Sterling per dag voor kost en in¬ 
woning ontvangen. Wanneer dit van of naar 
een land is, waar het Pond Sterling geen gang¬ 
baar betaalmiddel is, dan zal de tegenwaarde 
van 1 Pond Sterling worden betaald in de 
valuta van dat land. Indien de opvarenden als 
passagiers worden overgebracht op een schip 
van de eigenaars, zullen als regel zoveel pas¬ 
sagiers worden medegenomen, als er slaap¬ 
plaatsen aan boord van dit schip aanwezig 
zijn. 

Kosten van vereiste documenten 
7. De kosten van doktersverklaringen, visa en 

andere documenten zijn voor rekening van 
de eigenaars. 

Tremmen 

8. Voor het tremmen van de kolen uit het vis- 
ruim of van het dek naar de stookplaats 
wordt fl. 5,- per ton betaald, gelijkelijk te 
verdelen onder hen, die aan dit werk hebben 
deelgenomen. 
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Artikel 4. 
Overwerk 

Artikel 7. 
Visprijzen 
1. Wanneer de vis wordt geland in Gdynia of in 

andere Poolse havens, dan gelden de prijzen 
volgens de aangehechte prijzentabel. (Zie 
Aanhangsel). Wanneer de vis wordt geland in 
andere dan Poolse havens, dan gelden de 
plaatselijke marktprijzen. Voor lever, kuit 
en traan zullen in Poolse havens de Holland¬ 
se prijzen worden betaald; in andere havens 
de marktprijzen. 

Het sorteren van vis 
2. De vis zal op zee in twee maten worden ge¬ 

sorteerd, groot en klein. Hiervoor gelden de 
Hollandse bepalingen. Indien door onvoor¬ 
ziene omstandigheden een gemengde lading 
in een Poolse haven wordt geland, dan zal de 
schipper met de vertegenwoordiger van de 
eigenaars het percentage klein en het percen¬ 
tage groot in de lading overeenkomen. Voor 
het geval er geen overeenstemming wordt 
bereikt, zal een beslissing worden genomen 
door Nederlandse vertegenwoordigers, die in 
Polen benoemd zullen worden. Alvorens het 
gewicht van de aangevoerde vis wordt vastge¬ 
steld, moet eerst de vis vrij van ijs worden 
gemaakt. 

Artikel 5, 
Wachtgeld 
Indien een schip voor onbepaalde tijd wordt 
opgelegd, moet de eigenaar gedurende die tijd 
de volle gage betalen, tenzij de Arbeidsovereen¬ 
komst door de eigenaar of door een lid van de 
bemanning is opgezegd. Gedurende deze tijd 
wordt de gage van schipper en visschipper ge¬ 
waarborgd tot een maximum van fl. 340,— per 
maand. Een ieder die in wachtgeld loopt is ver¬ 
plicht het werk uit te voeren dat de eigenaar 
noodzakelijk acht. Bij weigering vervalt de ga¬ 
rantie op het wachtgeld. 

Artikel 6. 
Vrachtreizen 
Wanneer door een van de vaartuigen een vracht- 
reis moet worden gedaan zullen vanaf de dag 
waarop het vaartuig opdracht krijgt voor de 
vrachtreis tot de dag dat het schip klaar is voor 
de visserij, de volgende gages worden uitbetaald: 

mmimum schipper 
le machinist 
2e machinist 
stuurman 
matroos en stoker 
Indien een of meer van de vaartuigen passagiers 
vervoert, zal dit als een vrachtreis worden be¬ 
schouwd. 

23,- 
20,- 
17,- 
17,— 
15,- 

per 
per 
per 
per 
per 

dag 
dag 
dag 
dag 
dag 

Voor werkzaamheden aan boord van het schip 
in een haven verricht, ontvangt ieder lid van de 
bemanning f 1,— per uur. 

Artikel 8. 
Belasting 
Belasting zal door de bemanning in Nederland 
worden betaald. 

Artikel 9. 
Afrekenen 
1. De volledige verrekening van de verdiensten 

zal plaatsvinden uiterlijk één maand na de 
beëindiging van het seizoen. 

Voorschotten 
2. Bij aankomst in een Engelse haven heeft ieder 

lid van de bemanning recht op een voorschot 
van 12 shillings per dag ingaande de dag vol¬ 
gende op die van vertrek uit de laatste haven. 
De opvarenden hebben geen recht op voor¬ 
schot, indien zij geen geld tegoed hebben. In 
bijzondere gevallen kan de eigenaar van deze 
bepaling afwijken. 

Weekgeld 
3. De weekgelden die iedere week naar huis ge¬ 

stuurd worden bedragen: schipper f 70,— per 
week; visschipper f 70,- per week; le machi¬ 
nist f 60,— per week; 2e machinist f 55,— 
per week; stuurman f 55,— per week;matroos 
en stoker f 45,— per week. 
De eigenaars dragen er zorg voor dat dit geld 
wekelijks aan de familieleden wordt uitbe¬ 
taald. 

Artikel 10. 

Voeding 
1. De eigenaars zorgen voor voldoende levens¬ 

middelen aan boord, volgens de bestaande 
bepalingen en voorschriften. Indien de voor¬ 
schriften worden opgeheven, zullen de hoe¬ 
veelheden per man per dag opnieuw worden 
vastgesteld. De opvarenden genieten vrije 
voeding, met uitzondering van IJmuiden. 
Het kopen van voedsel zonder toestemming 
van de eigenaar, is voor verantwoording van 
de schipper en de vertrouwensman. De eige¬ 
naars zullen de schipper en de vertrouwens¬ 
man een volledige lijst ter hand stellen van 
de levensmiddelen, die voor de reis aan boord 
zijn gebracht. Niet gebruikte voorraden mo¬ 
gen door de bemanning niet mee van boord 
worden genomen. 
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Bondstores 
2. De eigenaars zijn verplicht te zorgen voor 

bondstores, voor rekening van de bemanning. 
De bondstores bestaan minimaal uit 20 siga¬ 
retten per man per dag, van goede kwaliteit, 
of een overeenkomstige hoeveelheid tabak. 

Artikel 11, 

Dienstverband 
1. Ieder lid van de bemanning zal met de eige¬ 

naars een Arbeidsovereenkomst aangaan. 
2. Bij ontslag in het buitenland zijn de reiskos¬ 

ten voor rekening van de eigenaar, met uit¬ 
zondering van ontslag, ingevolge art. 1639p 
van het Burgerlijk Wetboek. In dit geval 
worden de reiskosten door betrokkene ge¬ 
dragen. De Bond moet onmiddellijk schrifte¬ 
lijk in kennis worden gesteld van de reden 
van ontslag. 

3. Ieder lid van de bemanning moet in het bezit 
zijn van een doktersverklaring waarin is vast¬ 
gesteld, dat hij niet ongeschikt is tot het ver¬ 
richten van werkzaamheden voor de functie 
waarvoor hij is gemonsterd. 

4. Bij aankomst in een buitenlandse haven en 
na iedere normale reis heeft de bemanning 
recht op 24 uur rust. Na deze rusttijd is de 
bemanning verplicht al het werk te doen wat 
er door de stuurman of machinist wordt op¬ 
gedragen. Indien werk verricht moet worden 
zal dit geschieden tussen 8 en 17.00 uur. 
Noodzakelyke werkzaamheden, welke na 17 
uur moeten plaatsvinden zullen alleen ge¬ 
schieden in overleg met de opvarenden. Werk¬ 
zaamheden, verricht binnen 72 uur na aan¬ 
komst in een haven, worden vergoed met het 
bedrag volgens art. 7 van deze overeenkomst. 

5. Al het overwerk moet door de eigenaars of 
hun agenten worden goedgekeurd en inge¬ 
schreven in een daartoe bestemd overwerk- 
register. Onder overwerk wordt verstaan 
werkzaamheden, welke gedurende de eerste 
72 uur in de haven worden verricht en die 
gewoonlijk door het walpersoneel verricht 
zouden moeten worden. Voor werkzaamhe¬ 
den op zee zal nimmer overwerkvergoeding 
plaatsvinden. 

Artikel 12. 

Verlof 
Ieder lid van de bemanning heeft in het winter¬ 
seizoen recht op 3/4 dag verlof voor iedere 
week in het buitenland doorgebracht. Dit verlof 
wordt telkens na 2 reizen verleend. In het ha- 
ringseizoen heeft de bemanning recht op 3/4 

dag verlof voor iedere week in het buitenland 
doorgebracht. Verlof, verdiend tijdens het ha- 
ringseizoen, zal aan het eind van dat seizoen 
worden opgenomen, met uitzondering van 4 
dagen, die in overleg met de eigenaar worden 
verleend tussen 1 en 30 September. Dit zal alleen 
van toepassing zijn op die schepen, die tussen 1 
en 30 September tenminste 2 maanden hebben 
gevist. Wanneer een lid van de bemanning het 
haringseizoen niet ten volle meemaakt, zal hem 
verhoudingsgewijs verlof worden verleend bij 
het eind van de overeenkomst. Alle verlof zal 
worden verlengd met 12 uur voor het van en 
naar boord gaan. Indien het niet mogeljjk is 
voor de opvarenden om met het schip waarop 
gemonsterd is naar Nederland te gaan, moet de 
eigenaar voor vervoer zorgen; onkosten en risico 
hiervan zijn voor rekening van de eigenaar. In¬ 
dien het mogelijk is, wordt een dag extra verlof 
gegeven voor iedere feestdag, doorgebracht op 
zee, dat is Kerstdag, Nieuwjaarsdag, Paas-Maan- 
dag, Hemelvaartsdag, tweede Pinksterdag en een 
Nederlandse Nationale feestdag. Wanneer dit niet 
mogelijk is wordt een dag extra loon gegeven. 

Verzekering 
De eigenaar sluit de volgende verzekeringen: 1. 
verlies van het leven; 2. arbeidsongeschiktheid 
tengevolge van een beroepsongeval; 3. persoon¬ 
lijke bezittingen van de bemanning; 4. ziekte. 
De risico’s 1 t/m 4 moeten worden onderge¬ 
bracht bij een eerste klas Verzekeringsmaat¬ 
schappij. 

Verlies van het leven. 
schipper en visschipper X 2500,-.-; stuurman 
en machinist £ 2000,—.—; andere opvarenden 
£ 1500,-.- 

Ziekte. 

Medische behandeling in Nederland (wanneer 
het contract van kracht blijft) en in vreemde 
landen is voor rekening van de eigenaar. Ingeval 
van ziekte in het buitenland ontvangt iedere 
opvarende fl. 2,50 per dag voor kostgeld plus 
fl. 7,— die betaald zullen worden aan zijn fami¬ 
lieleden in Nederland. De eigenaar waarborgt de 
betaling van loon en kostgeld tot een maximum 
van 52 weken. Daarna behoeft de eigenaar geen 
loon en kostgeld meer te geven, maar blijft aan¬ 
sprakelijk voor de kosten van medische behan¬ 
deling, waarbij eventuele ziekenhuiskosten zijn 
inbegrepen. 
In geval van ziekte in Nederland ontvangt de 
opvarende het weekgeld genoemd in art. 9. De 
betaling houdt op zodra de man door een con- 
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trolerend geneesheer weer geschikt is verklaard 
voor werk op zee. Deze geneesheer wordt door 
de eigenaar of zijn vertegenwoordigers aangewe¬ 
zen. Wanneer de man na verklaring door de 
dokter gedurende 14 dagen werkloos blijft, 
heeft hij recht op loon over deze periode. In 
twijfelgevallen kan een beroep worden gedaan 
op de arbitragecommissie. 

Aansprakelijkheid, 
De aansprakelijkheid van de eigenaar is beperkt 
tot beroepsongevallen, die plaatsvinden tijdens 
de uitoefening van het beroep aan boord of aan 
de wal. De eigenaar is niet aansprakelijk voor 
ziekte, veroorzaakt door ongevallen tengevolge 
van dronkenschap, vechtpartijen, enz. 
In deze gevallen wordt door de eigenaar geen 
loon of kostgeld betaald en de medische behan¬ 
deling moet door de visser zelf worden bekostigd. 

Verzekering van het persoonlijk eigendom 
Het persoonlijk eigendom van de bemanning 
moet worden verzekerd tot een maximum van: 
schipper en visschipper £ 50.-.-; stuurman en 
machinisten £ 30.—.—; andere opvarenden 
£ 25.—.—. Ingeval van schade moet de beman¬ 
ning de beschadigde voorwerpen tonen, terwijl 
de schade moet worden vastgesteld door een 
plaatselijk expert, indien mogelijk door een 
verzekeringsagent; zo niet, dan kan de eis niet 
in behandeling worden genomen. De eigenaar is 
niet verantwoordelijk voor de uitrusting en de 
bezittingen van de bemanning, indien deze ge¬ 
stolen worden aan boord, in het hotel of gedu¬ 
rende het verlof. De eigenaar of zijn vertegen¬ 
woordigers zullen in Poolse havens de beman¬ 
ning in de gelegenheid stellen hun eigendommen 
in een veilige plaats op te bergen. De verant¬ 
woording van deze goederen is voor de eigenaar. 
Uitrustingen die door de eigenaar worden ver¬ 
strekt zijn scheepseigendom en kunnen niet van 
boord worden medegenomen. 

Artikel 16. 
Arbitragecommissie. 
Een arbitragecommissie, bestaande uit 2 arbi¬ 
ters, wordt benoemd door elk van de twee on¬ 
dergetekende partijen. Alle geschillen, die niet 
door de ondertekenende partijen kunnen wor¬ 
den opgelost, zullen aan de arbitragecommissie 
worden voorgelegd. Wanneer geen overeenstem¬ 
ming wordt bereikt, zullen beide arbiters een 
derde kiezen, die uitspraak zal doen. 

Artikel 17. 

Incomplete bemanning. 
Wanneer door bijzondere omstandigheden op 
punt van varen één Hollander ontbreekt en het 
schip alsnog naar zee vertrekt, zullen de ver¬ 
diensten van de ontbrekende man onder de 
betrokkenen worden verdeeld. De ontbrekende 
man zal bij de eerste gelegenheid worden aan¬ 
gevuld. 

Artikel 18. 

Tenuitvoerlegging der overeenkomst. 
Voor de uitvoering van de bepalingen van deze 
overeenkomst treedt de firma D.J. Krijger, 
Trawlerkade 52, IJmuiden, op als gemachtigde 
van de eigenaars. 

Artikel 19. 

Duur der overeenkomst. 
Deze overeenkomst wordt van kracht op 1 Fe¬ 
bruari 1949 en is voor onbepaalde tijd geldig. 
Deze overeenkomst kan door beide partijen 
worden opgezegd, waarbij een opzeggingster¬ 
mijn van één maand in acht moet worden ge¬ 
nomen. De overeenkomst is alleen van kracht 
na goedkeuring door de Poolse Ministeries van 
Scheepvaart en Financiën. 

Artikel 14, 

Verantwoordelijkheid van de vertrouwens¬ 
mannen, 
De bemanning kiest aan boord van ieder schip 
een vertrouwensman, wiens bevoegdheden zijn 
omschreven in het reglement vertrouwens¬ 
mannen. 

Artikel 15. 
Uitvaren. 
Vanuit een Nederlandse haven zullen de sche¬ 
pen op werkdagen niet na 16 uur en op Zaterdag 
niet na 13 uur naar zee vertrekken. Vanuit 
Poolse havens zal een half uur na zonsonder¬ 
gang en op Zondag niet worden uitgevaren. 
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Aanhangsel (Art. 4) 

Prijzen voor verse vis in Polen. 
Makreel gestript 

Haring 
Kabeljauw, Leng, 
Hake en Koolvis 
Schelvis 
Schol 
Wijting 
Ponen, Rog, Vleet, 
Roodbaars 
Tarbot, Tong, Heilbot, 
Wolf en Hammen 
Steurharing 

f 27,50 dicht 
f 25,— per 50 kg. 
f 17,50 per 50 kg. 

f 30,- per 50 kg. 
f 27,50 per 50 kg. 
f 32,50 per 50 kg. 
f 17,50 per 50 kg. 

f 30,- per 50 kg. 

f 120,— per 50 kg. 
f 40,— per kantje 

van 94 kg. 

Tabel 1 

Schepen behorende tot de vloot van ’’Morze Polnocne” (1931-1934), 
GDY - Gdynia, MA - Maassluis, VL - Vlaardingen. 

Pools nr. 
GDY Naam Bouwjaar 

Stoomdrifter 
53 ’’Wanda” 1916 

Stoomlogger 
83 ’’Kornelia” 1903 

200 ’’Halina” 1902 
211 ’’Marja” 1916 

Motorlogger 
61 ’’Irena” 1915 
71 ’’Kasia” 1914 

160 ’’Basia” 1903 
166 ’’Zofja” 1911 

Voormalige Nederlandse nrs., namen 

MA 145 ’’Onderneming”, VL 53, 
’’Betsy” 

VL 83 ’’Neerlandia II”, ’’Cornelis” 
VL 200 ’’Neerlandia I”, ’’Nelly” 
VL 211 ’’Neerlandia III”, ’’Maria 

Cornelia” 

VL 61 ”Jo” 
VL 71 ’’Marie” 
VL 160 ’’Johan Adriaan” 
VL 166 ’’Neeltje” 

Tabel 2 

Motorloggers behorende tot de ”Mewa”vloot (1932-1939) 
GDY - Gdynia; KW - Katwijk; SCH- Scheveningen; VL - Vlaardingen. 

Pools nr 
GDY MEWA Bouwjaar 

Voormalige Nederlandse 
registratie nrs. - namen 

7 I 

8 II 
32 III 
48 IV 

49 V 
51 VI 
99 VII 

126 VIII 
130 IX 
132 X 
189 XI 
233 XII 
262 XIII 
268 XIV 
379 XV 

1920 VL 45 ”Bob”, ’’Zeeland”: SCH 7 ’’Zee¬ 
land”. 

1914 VL 33 ’’Tambora”; SCH 8 ’’Clara” 
1916 SCH 35 ’’Wouter”; SCH 32 ’’Wouter” 
1914 SCH 208’’Jacob den Duik”; 

VL 2 ’’IJssel I”; SCH 48 ’’Jacob den Duik” 
1917 SCH 49 ’’Martina”, ”J. Hoogenraad Sr” 
1910 SCH 418’’Mentor”; SCH 51 ’’Mentor” 
1911 SCH 99’’Mercurius” 
1916 SCH 126’’Cornelis Jacob” 
1914 SCH 130 ’’The Warrior” 
1915 SCH 132’’Satumus” 
1912 SCH 189’’Jacob” 
1916 SCH 233’’Dirk” 
1915 SCH 262 ’’Melioratie”, ”Jo”. 
1915 SCH 268’’Nelly” 
1911 SCH 379 ’’Arbeid Adelt”, ’’Pollux” 
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Tabel 3 

Omvang en vangsten van Nederlandse en vanuit Nederlandse havens vissende Poolse 
stoom- en motorloggers 1932-1939. 
N- Nederlandse schepen; P- Poolse schepen. 
Haringvangst in kg. 

Aantal reizen Vangst P/N 
Jaar - Vangst in Kg (kg) vangst/ 

Stoom- motor- per reis reis 
logger logger Totaal 

1932 N 222 1200 1422 50.778.025 35.708 
P 27 27 54 1.810.920 33.535 0.94 

1933 N 255 1350 1605 56.666.132 35.306 
P 27 127 154 5.995.865 38.934 1.10 

1934 N 545 1917 2462 63.346.189 25.729 
P - 82 82 3.731.359 45.504 1.77 

1935 N 351 1710 2061 52.816.478 25.627 
P - 116 116 4.009.555 34.565 1.35 

9136 N 313 1744 2057 76.226.038 37.057 
P - 124 124 4.800.510 38.713 1.04 

1937 N 418 2138 2556 102.197.863 39.980 
P - 131 131 6.033.355 46.056 1.15 

1938 N 329 1727 2056 81.570.510 39.674 1.16 
P - 112 112 5.185.195 46.296 

1939 N 191 786 977 30.663.951 31.386 1.30 
P 3 3 122.265 40.755 

Tabel 4 

Namen van de bemanningen van trawlers van de rederij POMORZE in 1938. 

Rang Ned% ’ADAM’ ’BARBARA’ ’CEZARY’ 

Schipper 100 Jan Koeman (Sr) Cornelis van der Zwan Jan Koeman (Jr) 
Stuurman 100 Cornelis Nijgh Hendrik van der Plas Albertus Bron (1) 
le Machinist 100 Dirk van der Bent Piet Herre Piet Keirsgieter 

2e Machinist 66 
Bootsman 

42 
Bootsman 

Tremmer 

Bronislaw Styborski 
Willem Buding 

Feliks Kesy 

Otton Bendig 

Romuald Wodniak 
Jacob Hazenoot 

Tadeusz Czaja 

Marian Mróz 

Arie Hazenoot 
Eugeniusz 
Minkiewicz 
Franciszek 
Muchowski 
Albert Budzisz 
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Ned% ’ADAM’ ’BARBARA’ CEZARY’ Rang 

Matroos 

Matroos 
Matroos 61 
Matroos 
Matroos 
Matroos 
Kok 
Scheepsjongen — 

Pawel Karolczuk 

Boleslaw Filip 
Anton Tomasik 
Leendert Plug 
Piet van Duijvenboden 
Arie Nijgh 
Janusz Sujecki 
Eduard Zabinski 

Jan Mikeska 

Stanislaw Uliczny 
Jacob Groen 
Dirk van Dam 
Cornelis Zwanenburg 

Maksymilian Lorych 

Wlodzimierz 
Paszkiewicz 
Jozef Madycki 
Jozef Karolczuk 
Arie Vlieland 
Gerrit Kok 

Jerzy Szymura 
Franciszek Kolénski 

Rang_Ned% ’DOROTA’ ’EUGENIUSZ’ ’FRANCISZKA’ 

Schipper 100 Job Gravemaker Philip Prins Jacob Blok 
Stuurman 100 Jan Buis Albertus Bron (II) Gerrit Toffen 
le Machinist 100 Theodorus Provoost Nicolaas Kraak Jan Roos 

2e Machinist 66 
Bootsman 
Bootsman 

Tremmer 

le Matroos 17 
Matroos 

Matroos 
Matroos 61 
Matroos 
Matroos 
Matroos 
Kok 
Scheepsjongen - 

Leendert Jongejan 
Klaas Roos 
Boleslaw 
Buszkowski 
Czeslaw Zielinski 

Waclaw Szwarc 
Stanislaw 
Bartoszewicz 
Adam Hawrylak 
Cornelis Zwemmer 
Arie Prins 
Hendrik Glas 

Franciszek Schneider 
Stanislaw Zielinski 

Jan Guit 
Dirk Koeman 
Franciszek 
Mleczek 
Stanislaw 
Kowalczewski 
Jan Jakubczak 
Jan Mateja 

Jehuda Sartk 
Jan Bron 
Cornelis Dekker 
Engel Sloot 
J. Stam 
LudwikTyrka 
Jan Mleczek 

Piet Booy 
Bas Pol 
Piotr Koniec 

Stefan Pranga 

J.G. Block 
Albertus Glas 

Marten Rovers 
Cornelis Nijgh 
Jan Glas 
Leon Koss 
Jan Pohke 
Maksymilian Lorych 

Noten 
1. Ropelewski, A., 1967. ZaJogi trawlerow ry- 

backich spólki ’’Pomorze” W Gdyni w 1938 
r. Przeglad Zachudnio - Pomorski 1967 (5): 
91-99. Ropelewski, A., 1979. Holendrzy w 
polskim rybolowstwie morskim (1946-1952). 
Rocznik Gdanski, 39 (2) : 117-148. Rope¬ 
lewski, A., 1980. Raport Kmdra ppor Wfa- 
dysjawa Kosianows - kiego Z 6-X-1939 Ro- 
ku. Nautologia, 15 (3) : 69-73. Ropelewski, 
A., 1981. 50 Years of Polish/Dutch coopera¬ 
tion in Sea Fishery. Polish Maritime News, 
March/April 1981, 29. Ropelewski, A., 1982. 

Sladami ”,'Korabia II”. Wydawnictwo Mors- 
kie, Gdansk. 144 biz. 16 ills. 

2. Hierbij zij dank uitgesproken voor de gege¬ 
vens inzake visserijschepen die naar Polen 
werden verkocht in de jaren 1932-1939, bij¬ 
eengebracht door Dr. J.P. van de Voort, in 
zijn voormalige functie van documentalist 
verbonden aan het Visserijmuseum te Vlaar- 
dingen en de huidige functionaris van dit 
museum Drs. M.J. van Doorne. 

3. Groot, S.J. de. Nederlands-Poolse visserijsa- 
menwerking in de jaren voor en na de 2e we- 
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reldoorlog. Visserij, 33 (3): 151-161. 
De Hochseefischerei Gesellschaft mbH Kor- 
moran, te Dantzig nam de volgende sche¬ 
pen ’’over”. KW 8 ’’Petronella Fierman” 
(DZG 21 ’’Mariensee”); KW 9 ’’Vertrou¬ 
wen” (DZG 17 ’’Neuteich”); KW 34’’Zee¬ 
zwaluw” (DZG 16 ’’Tiegenhof’); KW 36 
’’Cornelia Clasina” (DZG 18 ’’Praust”); KW 
102 ’’Eendracht lil” (DZG 19’’Kalthof”); 
KW 121 ’’Zeemeeuw” (DZG 22 ”Matz- 
kau”); KW 141 ’’Willy” (DZG 15 ”Gütt- 
land”); SCH 263 ’’Aurora” (DZG - 20); 
VL 27 ’’Tilly” (DZG - 23). Slechts drie 
schepen keerden terug onder Nederlandse 
vlag na de 2e Wereldoorlog, te weten: KW 
9; KW 34; KW 121. 
Zie Ropelewski (1981) 4e referentie noot 1. 
De namen van de schippers van de Mopol 
zijn te vinden in de Naamlijst der Neder- 
landsche Reederijen en Haringschepen en 
van de Stoomtrawlers, Motortrawlers en 
Kustvisschersvaartuigen — Vlaardingen, 
N.V. Dorsman en Odé, 1932 (jrg. 119), 
1933 (jrg. 120). Enige gegevens over N.V. 
van Toor, zie: Veer, A. van der, 1980. Zee- 
visserijschepen onder stoom. Deel 2. Alk¬ 
maar, Uitg. De Alk B.V. blz. 87-91. 
Voor namen schippers ”Mewa”-vloot zie 
Naamlijst... (zie noot 5) 1933 (jrg. 120) - 
1939 (jrg. 126). Veer, A. van der, 1959. 
Polen maken veel werk van hun uitgebreide 
vissersvloot. Rubriek ’’Langs sluizen en ha¬ 
vens”. IJmuider Courant, 13-01-1959. 
De volgende Mewa-schepen keerden terug 
na 1945 naar Nederland en voeren toen 
weer onder Nederlandse vlag: II — SCH 8 
’’Clara Jacoba”; XI - SCH 189 ’’Jacob”; 
V - SCH 49 ”J. Hoogenraad Sr.”; XIV - 
KW 163 ”Janna”;X — SCH 132 ’’Satumus”; 
IV - SCH 48 ’’Jacob den Duik”; XIII - 
SCH 262 ”Jo”; VII - SCH 99 ’’Mercurius”; 
III - SCH 32 ’’Jupiter”; XII - SCH 233 
’’Dirk”; VI- SCH 51 ’’Mentor”. 
Zie Ropelewski (1981) 4e referentie, noot 
1. 
De ”Korab”schepen waren de GDY 114 
’’Korab I”, GDY 115 ’’Korab II” en GDY 
116 ’’Korab III”, en maten 263 ton, lengte 
35,45 mtr, breedte 7,49 mtr, holte 3,18 
mtr. Deze werden gebouwd op de scheeps¬ 
werf van Jos. L. Meijer te Papenburg aan de 
Eems. Ropelewski (1982) beschreef uitvoe¬ 
rig de geschiedenis van de Korab schepen 
en die van de ’’Korab II” in het bijzonder 
(Noot 1). Na de 2e Wereldoorlog werd de 
’’Korab III” in 1950 gekocht door de Re¬ 
derij N. Parlevliet Jr. en kwam als KW 176 

’’Gezina Geertrui”, als enige Nederlandse 
logger van buitenlandse afkomst in de vaart, 
zie tweede referentie, noot 6. 

10. Het waren motorloggers van hetzelfde type 
als de Korab-schepen, deze werden echter 
op de Scheepswerf Dantzig gebouwd. De 
GDY 112 ’’Delfin I” en de GDY 113 ”Del- 
fin II”. 

11. Versl. en Meded. Afd. Vissch. Dept. Econ. 
Zaken, ’s-Gravenhage nrs. 21 (1933), 23 
(1934) en de voortzetting door Dept. 
Landb. Vissch., ’s-Gravenhage, nrs. 25 
(1935), 27 (1936), 29 (1937), 31 (1938), 
33 (1939), 34(1940). 

12. De reizen werden gemaakt met schepen van 
’’Mopol” (1931-1934), ”Mewa” (1932- 
1939), Korab (1938,1939), Delfin (1938- 
1939). In totaal hebben 28 Poolse loggers 
vanuit Nederlandse havens het bedrijf uit¬ 
geoefend. 

13. Het waren schepen met een lengte van circa 
44 meter, 321-384 brt, 600 pk machines, 
’’Adam”, ’’Barbara”, ’’Cezary”, ’’Dorota”, 
’’Eugeniusz” en”Franciszka” (A, B, C, D, 
E, F). Het aantal opvarenden per schip be¬ 
droeg in principe 16 man, te weten schipper 
(Kapitan), stuurman (Stemik), le en 2e 
machinist (Maszynista I, II), bootsman 2 
(Palacz), tremmer(Trymer), oudste matroos 
(Starszy marynarz), matroos 6 (Marynarz), 
kok (Kucharz), scheepsjongen (Chlopiec). 

14. Zie noot 6, referentie 2. 
15. Handelingen lie Kamer, 30ste vergadering 

— 08-12-1939 — 737 — 738. Hierin discus¬ 
sie over hetgeen gepubliceerd was in de 
” ’s-Gravenhaagsche Kerkbode”, ”dat droop 
van nazi-propaganda” in verband met ds. 
Terlaak-Poot en verwijzing naar zijn tocht 
met ds. Heida naar Gdynia en Dantzig. Het 
gewraakte artikel was onmogelijk te trace¬ 
ren. 

16. Het betreft hier het 3e artikel van Rope¬ 
lewski (1980) genoemd in noot 1. 

17. Onder de Poolse diepzeevisserij wordt ver¬ 
staan, de visserij in de Noordzee in deze 
periode, in tegenstelling tot de visserij in de 
Oostzee (dG). 

18. (A. Ropelewski), Henryk Tetzlaff in Tech- 
nika i Gospodarka Mors ka, 1972 nr. 7/8 
p. 425. 

19. De Poolse marinerang Komandor podpu- 
rucznick (Kmdra. ppor, of wel Kmdr. po. 
afgekort) is ongeveer te vergelijken met de 
rang van Luitenant ter Zee le Klasse. De 
rangen zijn niet geheel gelijk aan elkaar (dG). 

20. J. Pertek, Kosianowski - Lorenz W/adys/aw 
Alfred, in Polski sjownik biograficzny deel 

14, Wroe)aw-Warszawa-Kraköw 1968-1969 
p. 198-199. 

21. Brief van J. Pertek aan de schrijver van 22- 
XII-1979. Deze informaties bevestigde ook 
de eerste echtgenote Antonina Kosianow¬ 
ski, evenals de dochter van Luitenant Ko¬ 
sianowski Ir. Barbara Bemer in een gesprek 
met de schrijver op 06-11-1980 in Sopot 
zonder echter data te geven. 

22. Zoals bijvoorbeeld de opzettelijk foutieve 
afkorting van Kosianowski’s rang, letterlijk 
’’Leutenant-Commander”. Hij verdoezelt 
deze door zich commander te noemen. 
(Engelse rangen beter als voorbeeld). 

23. Schriftelijke informatie van Bronisjaw 
Abramowski, gedateerd in Mobile (USA) 
28-IV-1978, in het bezit van de schrijver. 

24. Niet volkomen duidelijk. De trawler ’’JLawi- 
ca” ging naar de Engelse haven Huil, Zie: 
W. Bartosiak, Od Repek do Miami Beach, 
in Na morze po chleb i przygode, prace 
zbior., Warsawa 1972, p. 49. 

25. ”Valstrik-vaartuigen”(Q-ships) (dG). 
26. Lt. t/Z-Ie W. Kosianowski was na op non- 

actief gesteld te zijn enige tijd commissaris 
bij de Scheepvaart Maatschappij voor diep¬ 
zeevisserij ”Mewa”. 

27. Het aandeel van het Nederlandse kapitaal 
in de vennootschap van de ”Mewa” bedroeg 
officieel 49% . Zie: H. Tetzlaff, Poczatki 
polskiego rybojowstwa dalekkomorskiego, 
Gdynia 1977, p. 11. 

28. Een prachtig voorbeeld van pleonasme 
(dG). 

29. De stoomboot ’’Wilia” en de schoener ”Is- 
kra”. 

30. Kaszubiërs: een geheel eigen stam aan de 
kust van Polen, die een volkomen andere 
taal spreekt (Mevr. de Bruin - Koch). 

31. Waarschijnlijk majoor van de cavalerie Ta- 
deusz Nominski, officier van de II Afdeling 
van de Hoofdstaf. Zie: S. Darski, W sfuzbie 
zeglugi, Gdansk 1978, p. 127-145. 

32. Vermoedelijk gaat het om de Il-de Afdeling 
van de Hoofdstaf. 

33. Voor september 1939 agent van de firma 
’’Korab”. 

34. Arie en Johannes van der Toom (Scheve- 
ningen). Nederlandse aandeelhouders in het 

vennootschap ”Mewa”. 
35. De Vlaardingse reder, derde Nederlandse 

aandeelhouder in het vennootschap ”Me- 
wa”. 

36. Niet te verwarren met de gelijknamige rede¬ 
rij, hier de oorspronkelijke betekenis de 
landstreek langs de Poolse kust (dG). 

37. Waarschijnlijk gaat het om de Kapitein ter 
Zee Marian Kadulski, de latere torpedo- 
officier van de ’’Blyskawica” en de eerste 
officier van de Poolse Marine Missie in Gi¬ 
braltar. Zie: J. Pertek, Wielkie dni mafej 
Ploty, Poznan, 1976, p. 255, 380-381 (De 
’’Blyskawica” was een Poolse torpedo-jager 
die in 1939 wist te ontsnappen naar Enge¬ 
land. Het schip onderscheidde zich bij veel 
acties, onder andere in 1944 bij Cherbourg 
bij het gevecht waarbij de Duitse torpedo¬ 
jager ZH 1 (ex. Hr.Ms. ’’Gerard Callen- 
buig”) tot zinken werd gebracht. Zie: Ros- 
kill, S., 1954-1961, The War at Sea, Lon¬ 
don, I, p. 69; II, 439; III 56-7, 304. (dG). 

38. Twee trawlers van de onderneming ’’Del¬ 
fin” met de naam ’’Deltra I” en ’’Deltra II”. 

39. Kapitein-Luitenant Tadeusz Stoklas, Mari¬ 
ne attaché in Londen. 

40. Het waren de trawlers ’’Tehana” en ”Tewe- 
ra” van de Boston Deep Sea Fishing and 
Ice Company te Fleetwood, die als GDY 
122 ’’Saturn” en GDY 123 ’’Saturnia” in de 
vaart kwamen. De schepen waren in 1929 
bij Cochrane and Sons te Selby gebouwd, 
lengte 41 meter, breedte 7,50 meter, diepte 
4,00 meter, 333 brt. Zie Veer, A. van der, 
1974. Rubriek ’’Langs sluizen en havens” 
IJmuider Courant, 28-06-1974. 

41. Anon., 1947. De Poolsche vloot. De Visse- 
rijwereld, 6 (7): 271. 

42. Nederlandse vissers hebben korte of langere 
Ujd gevaren op de volgende Poolse vissers¬ 
vaartuigen: motorloggers - ’’Delfin II”, 
’’Korab II”; trawlloggers — ’’Dudek”, 
’’Dziepol”, ’’Kania”, ’’Kaczor”, ”Kos”; 
trawlers - ’’Deltra”, ’’Jupiter”, ’’Kastor”, 
’’Kastoria”, ’’Lawica”, ’’Merkury”, ’’Orion”, 
’’Podlasie”, ’’Polosie”, ’’Pojusie”, ’’Saturn”, 
’’Satumia”, ’’Syriusz”, ”Wega”, ’’Wulkan”, 
’’Wulkania”. 

51 



MEDEDELINGEN 

Over de auteurs 

S.J. de Groot, geboren 1937, studeerde 
biologie aan de Rijksuniversiteit te 
Utrecht, waar hij in 1971 promoveerde. 
Hij is thans werkzaam bij het Rijksinsti¬ 
tuut voor visserij-onderzoek te IJmuiden, 
en publiceert veel over onderwerpen op 
zijn vakgebied. Van zijn belangstelling 
voor de geschiedenis van visserij en wal¬ 
visvaart, alsook de marine-geschiedenis in 
de periode 1850-1930 getuigen de publi¬ 
caties voor dit tijdschrift. 

A.H. Huussen jr., geboren in 1941, stu¬ 
deerde geschiedenis te Leiden. Hij maak¬ 
te jarenlang deel uit van de redactie van 
de Mededelingen van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis. Thans 
bestudeert hij als hoogleraar in de ge¬ 
schiedenis na de middeleeuwen, verbon¬ 
den aan de Rijksuniversiteit Groningen, 
onder andere de geschiedenis van crimi¬ 
naliteit en strafrecht. 

F. Snapper, geboren 1912, studeerde 
economie aan de Universiteit van Am¬ 
sterdam, waar hij in 1959 promoveerde 
op een proefschrift over Oorlogsinvloe- 
den op de overzeese handel van Holland 
1551-1719. Sedert 1938 was hij werk¬ 
zaam bij het bedrijfsleven. Hij publiceer¬ 
de onder andere over de Zeeuwse con- 
vooien en licenten in de 17e en 18e eeuw 
en de Veranderingen in de Nederlandse 
scheepvaart op de Oostzee in de 18e 
eeuw. 

Het IVth Scientific Instrument Sympo¬ 
sium, oktober 1984 in Amsterdam. 

Van 23 tot en met 26 oktober 1984 zal 
in het Nederlands Scheepvaart Museum 
te Amsterdam het IVth Scientific Instru¬ 
ment Symposium worden gehouden. Dit 
internationale symposium staat onder 
auspiciën van de Scientific Instrument 
Commission, een onderdeel van de Inter¬ 
national Union of the History and Philo¬ 
sophy of Science. De organisatie van het 
Nederlandse symposium is in handen van 
het Scheepvaart Museum, Museum Boer- 
haave in Leiden, het Universiteitsmuseum 
in Utrecht en Teylers Museum in Haar¬ 
lem. 
Het centrale thema zal zijn ”19e eeuwse 
instrumenten en hun makers”, met ses¬ 
sies over medische, nautische en natuur¬ 
kundige instrumenten. Tijdens het sym¬ 
posium zullen excursies naar de deel¬ 
nemende musea in Leiden, Utrecht en 
Haarlem worden georganiseerd, in de 
Leidse en Utrechtse musea zullen specia¬ 
le tentoonstellingen rond het symposium- 
thema te zien zijn. 
Uitvoeriger informatie over het sympo¬ 
sium kan worden verkregen bij: het Ne¬ 
derlands Scheepvaart Museum, t.a.v. 
W.F.J. Mörzer Bruyns, Kattenburger- 
plein 1, 1018 KK Amsterdam, tel.: 020- 
254175. 
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Symposium VOC-terrein 
Op 6 en 7 oktober 1984 zal een sympo¬ 
sium plaatsvinden over de technische en 
bouwkundige aspecten van de geschiede¬ 
nis van de bedrijfsgebouwen van de Ver¬ 
enigde Oostindische Compagnie op en 
rond Oostenburg te Amsterdam. Dit 
symposium wordt gehouden in het kader 
van de vierde Vlaams-Nederlandse Con¬ 
tactdagen voor Industriële Archeologie. 
Naast een rondgang over de voormalige 
terreinen van de V.O.C. zullen er inlei¬ 
dingen gehouden worden door o.a.: F.S. 
Gaastra, Rijksuniversiteit Leiden; J.G. 
Coad, Department of Environment, Lon¬ 
don; J.B. Kist, Rijksmuseum Amsterdam. 
Het symposium zal worden gehouden in 
het Rijksmuseum ’’Nederlands Scheep¬ 
vaart Museum”, Kattenburgerplein 1, 
1018 KK Amsterdam. De kosten voor de 
deelnemers zullen bedragen: f 100,- 
(incl. logies) of f 30,- (excl. logies). In¬ 
lichtingen en aanmeldingen bij J.B. Kist, 
Rijksmuseum, Postbus 50673, 1007 DD 
Amsterdam, tel.: 020-732121. 

Service historique en musée de la marine. 
Een studiereis naar de Franse Westkust. 

In augustus-september 1983 werd door 
de Nederlandse Vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis een zesdaagse studiereis naar 
Frankrijk georganiseerd. Sinds 1973 is 
elke twee jaar een dergelijke aktiviteit 
ontplooid, die dankzij de reisleider, de 
heer G.J. van Nimwegen, steeds als voor¬ 
treffelijk kon worden aangemerkt. Tevo¬ 
ren waren achtereenvolgens Zweden, de 
Duitse Oost- respectievelijk Noordzee¬ 
kusten, het Verenigd Koninkrijk en De¬ 
nemarken aangedaan. Nu werd automa¬ 
tisch de blik gericht op een gebied dat 
wat verder weg ligt en waar de afstanden 
tussen de te bezoeken plaatsen duidelijk 
groter zijn. Dat betekende elke dag een 
flinke busreis. 
Het programma omvatte een veelheid 

aan indrukwekkende bezoeken, waarvan 
hier slechts de onderzeebootbunkers te 
Lorient kunnen worden genoemd, die 
normaliter niet toegankelijk zijn. In deze 
bijdrage wil ik aandacht schenken aan de 
historische instellingen van de Franse 
marine. 
Evenals in Nederland bestaat in Frank¬ 
rijk een taakverdeling tussen de museale 
aspekten van de marinegeschiedenis en 
de aktiviteiten op het gebied van onder¬ 
zoek en documentatie. In een land van 
het formaat van Frankrijk betekent dit 
echter niet slechts twee instellingen, 
maar bestaan in beide gevallen ook regio¬ 
nale onderafdelingen in de vijf maritieme 
prefecturen. Hiervan bezochten wij er 
enkele. 
De tegenhanger van het Helders Marine- 
museum is het Musée de la Marine te Pa¬ 
rijs, gevestigd in het Palais de Chaillot 
aan de voet van de Eiffeltoren. Wij maak¬ 
ten er kennis met de directeur kapitein 
ter zee Francois Bellec, die ons rondleid¬ 
de. Het museum is bijzonder rijk aan 
voorwerpen, waarvan de collectie haven¬ 
gezichten van de achttiende-eeuwse schil¬ 
der Claude-Joseph Vernet en de vele 
authentieke scheepsmodellen de pronk¬ 
stukken vormen. Uit de modellenverza¬ 
meling van de marine is in 1 748 ook de 
eerste museale expositie ontstaan. Een 
echt marinemuseum werd opgericht in 
1827 en ondergebracht in het Louvre. 
Het huidige museumgebouw was in het 
stadium van inrichting toen de Duitsers 
in 1940 het land binnenvielen. Toch is 
het merkwaardigerwijs nog tijdens de be¬ 
zetting geopend.1 
De huidige directeur is sinds drie jaar in 
functie en is op energieke wijze begon¬ 
nen met een andere presentatie. Toch is 
de opzet momenteel nog even klassiek 
als mij bij een vorig bezoek was opgeval¬ 
len. De expositie is meestal geconcen¬ 
treerd rond de voorwerpen, en in veel 
mindere mate rond een verhaal dat men 
de bezoeker wil meegeven. Bovendien 
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ontbreekt de toelichting bij de objekten 
zelf; hiervoor moet men steeds de catalo¬ 
gus raadplegen, die overigens tijdens ons 
bezoek nog in bewerking was. Dit leidde 
nog tot enige hilariteit bij een schilderij 
door Eugène Isabey van de ’Combat du 
Texel’. Enkelen onder ons merkten op 
dat door de Fransen alle zeeslagen voor 
de Nederlandse kust zo werden genoemd. 
Men vergiste zich echter in dit geval, 
want het betrof Jean Barts strijd om een 
Skandinavisch graankonvooi met schout- 
bij-nacht Hidde de Vries op 29 juni 1694, 
die wel degelijk voor de Texelse kust 
plaatsvond. Tijdens de rondleiding wer¬ 
den geïllustreerde vouwbladen rondge¬ 
deeld, die niet alleen voor de schooljeugd, 
maar ook voor de belangstellende leek 
een waardevolle documentatie vormen. 
Sinds enkele jaren streeft men ernaar 
voorwerpen van regionale betekenis weer 
naar hun haven van herkomst terug te 
brengen, zodat de traditiekamers ter 
plaatse tot volwaardige musea kunnen 
uitgroeien. In Toulon is deze ontwikke¬ 
ling onlangs voltooid met een nieuw mu¬ 
seum. Andere plaatsen waar men op deze 
wijze aktief is zijn Le Croisic, Saint-Mar- 
tin-de-Ré, Rochefort, La Seyne-sur-Mer, 
Saint-Tropez, Antibes en Nice, terwijl 
wijzelf Brest en Port-Louis (nabij Lorient) 
bezochten. Laatstgenoemd museum is 
vooralsnog een kleine, wat rommelig in¬ 
gerichte expositie over de ontwikkeling 
van het scheepsgeschut. Aantrekkelijker 
is het Musée Naval te Brest. Men heeft 
ook de kleine collectie die tevoren te 
Camaret aan de overzijde van de baai was 
gevestigd hierheen overgebracht. 
Het museum te Brest werd in één der 
forten gevestigd toen het in 1978 werd 
verlaten door de Service Historique de la 
Marine a Brest. Dit onderkomen was 
voor papierwerk veel te vochtig. Het 
hoofd van deze dienst, Philippe Hen- 
wood, bleek een interessante gespreks¬ 
partner omdat zijn activiteiten enigszins 
vergelijkbaar zijn met die van de Neder¬ 

landse Afdeling Maritieme Historie, waar 
ondergetekende werkzaam is. Sinds 1889 
is in elk der vijf prefecturen een Centre 
de Documentation et de Recherche inge¬ 
steld, naast een centraal kantoor in Parijs 
en een archiefbewaarplaats met docu¬ 
mentatiecentrum in het Chateau de Vin¬ 
cennes. De heer Henwood vertelde dat 
hij voornamelijk werkzaam is als ’archi- 
viste paléographe’, en dat historisch on¬ 
derzoek en publikaties meestal alleen in 
zijn vrije tijd kunnen plaatsvinden. Een 
bijzonderheid van de dienst te Brest is 
dat men daar de rijke bibliotheek van de 
Académie de la Marine (1752-93) her¬ 
bergt, die een breed terrein van weten¬ 
schap bestrijkt. Men had speciaal voor 
ons gezelschap een selektie uit de oude 
drukken ter inzage gelegd. 
De heer Henwood bleek ook in een an¬ 
der opzicht een tegenhanger te zijn, hij is 
’administrateur’ van de Commission Fran- 
?aise d’Histoire Maritime, de Franse zus¬ 
ter van onze Vereniging. Ook hier het 
verschijnsel van regionale onderafdelin¬ 
gen in een zo uitgestrekt land: naast de 
landelijke ’secrétaire générale’ beschikt 
men er over liefst negen plaatselijke cor¬ 
respondenten. Sinds 1980 geeft de Com¬ 
mission een klein maar interessant tijd¬ 
schrift uit, Chronique d’Histoire Maritime. 
In de Chronique publiceerde Henwood 
een handig overzicht van de door hem 
beheerde archivalia te Brest.2 Wat de 
Franse marinearchieven betreft kan wor¬ 
den opgemerkt dat ook daar in de loop 
der eeuwen, met name in 1939-45, veel 
materiaal verloren is gegaan. Toch zijn 
de archiefreeksen sedert de uitbreiding 
van de marine in de zeventiende eeuw 
nog steeds zeer omvangrijk. Men heeft er 
de waarde van dit materiaal ook eerder 
ingezien dan in Nederland het geval was. 
Reeds in 1853 werd bepaald dat stukken 
ouder dan tien jaar door de diverse afde¬ 
lingen moesten worden ingeleverd bij het 
statisch archief. Aanvankelijk heeft men 
zich daar niet altijd aan gehouden, maar 
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toch was een vrij grote zekerheid bereikt 
omtrent het lot van de marine-archieven. 
Deze studiereis was zeker de kosten en 
moeite waard. Er werd een rijk maritiem- 
historisch terrein verkend, terwijl contac¬ 
ten zijn gemaakt en hernieuwd. Het en¬ 
thousiasme van de deelnemers bleek uit 

Noten 

1. H. Bernartz, Das Musée de la Marine in Paris, 
in W. Treue (uitg.), Geschichte der französi- 
schen Marine (Herford 1982) 199-204 

hun spontane toelichtingen voor reisge¬ 
noten, zowel in de musea als tijdens de 
busritten. Het Franse chauvinisme en 
hun merkwaardige wijze van organiseren 
namen wij daarbij gaarne op de koop toe. 
G.J.A. Raven. 

2. P. Henwood, Les Archives de la Marine au 
Port de Brest, in Chronique d’Histoire Mari¬ 
time 5 (1982) 13-41. 
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DELPRAT, D.A., De Reeder schrijft zijn Jour¬ 
naal. Herinneringen van Mr. D.A. Delprat. Den 
Haag, Nijhoff, 1983, 464 p. 
Mr. D.A. Delprat (geb. 1890) was gedurende 
zijn lange loopbaan één der markantste en in¬ 
vloedrijkste figuren in de Nederlandse reders- 
wereld. Zijn carrière verliep voorspoedig en ge¬ 
leidelijk aan bekleedde hij een steeds toenemend 
aantal functies. Deze betroffen niet alleen de 
Amsterdamse lijnvaart, maar ook diverse onder¬ 
nemingen van andere aard, als de Twentsche 
Bank en Heemaf. Terecht noemden H. Baudet 
en M. Fenneman hem in hun ’Het Nederlands 
belang bij Indië’ als één van de voornaamste 
’functie-verzamelaars’. Bovendien was Delprat 
gedurende lange jaren vooraanstaand in semi- 
openbare organisaties, als de Amsterdamse Ka¬ 
mer van Koophandel en Fabrieken, waarvan hij 
in 1967 erelid werd, en in de politiek. Zijn wel¬ 
licht meest fascinerende positie was die als Ne¬ 
derlands lid van de Conseil d’Administration 
van de Suez Kanaal Maatschappij. 
Delprat’s entree in de wereld van de scheepvaart 
kwam merkwaardigerwijs niet zozeer voort uit 
een persoonlijke belangstelling of familie tradi¬ 
tie, maar was eerder het gevolg van een reeks 
van toevalligheden. Afkomstig uit een bijna- 
patricische familie was een rechtenstudie wel¬ 
haast een automatische keuze. Het onderwerp 
van zijn dissertatie, over het doorvoercognosse- 
ment, bracht hem voor documentatie op het 
kantoor van de Stoomvaart Maatschappij ’Ne¬ 
derland’, waar hij voor zes maanden als volon¬ 
tair te werk kon worden gesteld. De inmiddels 
uitgebroken Eerste Wereldoorlog veroorzaakte 
een dergelijk grote uitbreiding in de werkzaam¬ 
heden van de afdeling vrachtzaken, dat hem na 
zijn promotie een vaste plaats werd aangeboden. 
Toen vlak na het herstel van de vrede de ’Neder¬ 
land’ besloot het beheer van haar Indische za¬ 
ken in eigen hand te nemen, werd Delprat naar 
Batavia uitgestuurd als Hoofdagent van de 
nieuw op te richten Scheepsagentuur. Begin 
1927 keerde hij naar Amsterdam terug en werd 
kort daarop, samen met A.F. Bronsing, tot 
Directeur van de ’Nederland’ benoemd. Deze 
functie, die hij tot 1956 bekleede, werd gevolgd 

door een commissariaat, waarvan hij in 1967 
ontslag nam. 
De Indische rederijen in Amsterdam (de ’Neder¬ 
land’, Koninklijke Paketvaart Maatschappij, en 
de Java China Japan Lijn) stonden elkaar bij¬ 
zonder na, en ook met de Koninklijke Neder- 
landsche Stoomboot Maatschappij werden enge 
contacten onderhouden door het samenwonen 
in het Scheepvaarthuis. Delprat was uiteindelijk 
op alle etages evenzeer thuis: in 1934 werd hij 
lid van de Raad van Bestuur van de KPM (voor¬ 
zitter 1949-1958), in 1947 voorzitter van de 
Raad van Bestuur van de JCJL (tot 1962) en 
Commissaris van de KNSM (tot 1970). Als ge¬ 
volg van deze accumulatie was hij betrokken bij 
een reeks scheepvaartlijnen en lijnennetten, die 
zich in gestadig tempo uitbreidde en uiteinde¬ 
lijk vrijwel alle zeven zeeën en voornaamste 
handelsgebieden omvatte. Ironisch genoeg was 
het de poging om de vaart naar een nieuw ge¬ 
bied, Canada en de Grote Meren, op te vatten, 
die Delprat één van zijn heel weinige nederlagen 
deed lijden en tot zijn aftreden uit de KPM 
noopte. Delprat’s werkzaamheid en ervaringen 
betreffen echter niet alleen een grote geografi¬ 
sche en economisch gevarieerde uitgestrektheid, 
maar vooral ook een lang tijdvak, waarin de we- 
reldlijnvaart grote spanningen en veranderingen 
doormaakte. De ontwikkelingen van de laatste 
vijftien jaar, en met name de containerisatie, 
hebben recentelijk ten onrechte de indruk ge¬ 
wekt, alsof de daaraanvooraf gaande periode er 
een van stabiliteit was. Niets is minder waar. 
Dit gold in het bijzonder voor de Indische lijnen, 
wier positie in Indonesië na 1949 steeds moeilij- 
ker werd en tenslotte tot een volledige uitwij¬ 
zing leidde. Maar reeds in de jaren ’30 was de 
leiding van de ’Nederland’ tot de conclusie ge¬ 
komen, dat de maatschappij haar vleugels wij¬ 
der moest uitslaan (niet alleen geografisch maar 
ook letterlijk in de lucht- en zelfs Zeppelin- 
vaart), en was de JCJL begonnen met diensten 
vanuit Oost-Azië op Zuid-Afrika en de oostkust 
van Latijns-Amerika. De Java-New York Lijn 
dateerde reeds van 1914, terwijl de Stille Oceaan 
vanaf 1927 permanent werd bevaren. Tien jaar 
later was de z.g. Silver Java-Pacific Line tot in 
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de Perzische Golf doorgetrokken. Na 1945 
werd dit patroon versterkt doorgezet, en vooral 
de JCJL (na de fusie in 1962 met de KPM om¬ 
genoemd tot KJCPL en dikwijls met haar Engel¬ 
se naam Royal Interocean Lines aangeduid) 
toonde zich een baanbreker in het entameren 
van nieuwe diensten. Delprat vermeldt met bij¬ 
zondere voldoening de opening in 1968 van de 
sneldienst Oost-Azië —West-Afrika, waarmee de 
KJCPL ook in de Atlantische Oceaan de wate¬ 
ren ten noorden van de evenaar betrad. 
Deze schets is uiteraard veel te summier, en 
dient dan ook alleen om aan te geven in welk 
een bewogen tijdvak en ruim vaarwater Delprat 
zich bewoog. Alleen al hierom is deze uitgave 
van zijn herinneringen meer dan welkom, maar 
tegelijkertijd is het juist vanwege de bijzondere 
positie van de auteur, dat de vraag naar hun his¬ 
torisch belang met specifieke nadruk gesteld 
moet worden. Alvorens hierop nader in te gaan 
moeten echter drie algemene opmerkingen ge¬ 
maakt worden. 
Ten eerste betreffen Delprat’s herinneringen het 
volledige spectrum van zijn werkzaam leven, en 
dus niet alleen zijn loopbaan bij de ’Nederland’ 
en betrokkenheid bij andere lijnvaartrederijen. 
Sommige hoofdstukken en passages zijn daarom 
ook voor diegenen wier interesse niet in de eer¬ 
ste plaats naar de scheepvaart uitgaat, van be¬ 
lang. Dit geldt b.v. voor zijn opmerkingen over 
de Volksraad, zijn werk in de Eerste Kamer, en 
in het bijzonder Hoofdstuk 14, ’Amsterdam en 
de Kamer van Koophandel’; op dit laatste the¬ 
ma zal ik nader terugkomen. 
Ten tweede laat Delprat zijn herinneringen dik¬ 
wijls gepaard gaan door historische schetsen en 
overwegingen. Deze gaan bij gelegenheid ver uit 
boven de gebeurtenissen en beslissingen, waarbij 
hij zelf betrokken was. Als zodanig geven zij tot 
op zekere hoogte een neven-karakter aan wat 
niet meer totaal een ego-document genoemd 
kan worden. 
Ten derde heeft Delprat heel bewust geen po¬ 
ging gedaan om een aanvulling, alternatief of 
vervolg te bieden voor I.J. Brugmans’ ’Tachtig 
Jaar Varen’, het gedenkboek van de ’Nederland’, 
dat in 1950 verscheen en in veel zakelijk detail 
de groei en ontwikkeling van de rederij analy¬ 
seerde. Tegenover de geschiedenis van ’zijn’ an¬ 
dere rederijen handhaaft Delprat grotendeels 
een soortgelijke houding. 
Vooral wanneer het niet om controversiële the¬ 
ma’s gaat, zijn de herinneringen waardevol en 
informatief. Delprat’s stemmingsbeeld over het 
zakenleven in Indië en de routine aan de Kali 
Besar, of b.v. zijn verslagen over reizen naar Cal¬ 
cutta en de Perzische Golf zijn belangwekkend. 

De hoofdstukken over de ’Nederland’, vooral 
hetgene dat de gebeurtenissen tijdens de Twee¬ 
de Wereldoorlog behandelt, de KPM, JCJL/ 
KJCPL, en de KNSM zijn insgelijks lezenswaar¬ 
dig. Interessante passages betreffen b.v. de scher¬ 
pe contrasten in de verhouding tussen reders en 
verschepers in Indië en de Verenigde Staten; de 
nadruk op de voordelen genoten door rederijen 
die zich naast het vrachtvervoer ook met passa- 
giersverkeer bemoeiden; de financiële politiek 
van de ’Nederland’ (ruime liquiditeit en totale 
afkeer van leningen); het opnemen van de vaart 
op de Perzische Golf; of ook de laatste jaren 
van de KPM in Indië en Indonesië. Curieus is 
Delprat’s opmerking, dat de Vereenigde Neder- 
landsche Scheepvaartmaatschappij in 1919 
voortkwam uit een toevallige ontmoeting; veel 
raker, en in het licht van voorgaande opmerking 
paradoxaal, de observatie dat de overname van 
de Koninklijke Westindische Maildienst in 1912 
door Heldring’s KNSM wellicht vooral geïnspi¬ 
reerd was door Heldring’s buiten-Europese ambi¬ 
ties in verband met de toen nog alleen in zijn 
geest levende VNS. Mede door zijn bedacht¬ 
zaam oordelen nemen Delprat’s herinneringen 
gemakkelijk hun plaats in als ’verplichte’ litera¬ 
tuur naast de verscheidene rederij-geschiedenis- 
sen, maar onder Ernst Heldring’s ’Dagboek en 
Herinneringen’. 
Desondanks moet met nadruk vastgesteld wor¬ 
den, dat Delprat het achterste van zijn tong niet 
heeft laten zien. Over het algemeen vermijdt hij 
controversiële onderwerpen, tenzij de zaak 
reeds in druk is aangesneden en hij voelt, dat hij 
zijn positie dient vast te leggen. Voorts biedt hij 
geen blik achter de schermen, met name wat be¬ 
treft de ontwikkeling van de ’Nederland’ na 
1945. De enige uitzondering van belang is zijn 
verslag aangaande de overname in 1958 van de 
Oranje Lijn door de KPM, die na haar verdrij¬ 
ving uit Indonesië een nieuw bestaan diende te 
zoeken. Delprat is al even gereserveerd in zijn 
behandeling van beleidsbeslissingen, of b.v. de 
verhouding van de ’Nederland’ tot andere rede¬ 
rijen, als de (Koninklijke) Rotterdamsche Lloyd, 
de medeparticipanten binnen de VNS, of ook 
de medeleden van conferenties, of ook alge¬ 
menere kwesties, als zijn mening over het Indo¬ 
nesisch nationalisme. In deze opzichten is zijn 
terughoudendheid teleurstellend en minder te 
rechtvaardigen dan zijn strikte weigering andere 
dan lovende woorden over individuele personen 
te uiten. Zo was het zeker interessant geweest 
Delprat’s opinie te leren kennen over zijn lang¬ 
jarige mede-Directeur A.F. Bronsing, die in de 
jaren ’30 alle krachten aan wendde om de Hol- 
land-Amerika Lijn onder de controle van de 
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Amsterdamse lijnvaartbelangen te brengen. 
Deze pogingen waren uiteindelijk tot misluk¬ 
king gedoemd, maar Bronsing’s streven leverde 
hem wel de vijandschap van Rotterdam op, 
waar hij geringschattend als een boekhouder be¬ 
schouwd werd. 
Nu de rivaliteit tussen Amsterdam en Rotter¬ 
dam aangesneden is, moet uitdrukkelijk gesteld 
worden, dat de welvaart van Amsterdam uitein- 
delijk het thema is, dat Delprat’s herinneringen 
beheerst. In zijn inleiding vergelijkt hij hen met 
die van de Amsterdammers Quack, Heldringen 
Van Hall, en niet met die van andere reders. 
Nadrukkelijk en bij voortduring onderschrijft 
Delprat Heldring’s visie en politiek, die er op ge¬ 
richt was om de volkomen pariteit tussen de 
Amsterdamse en Rotterdamse lijnvaartrederijen 
te handhaven. De volmaaktste uiting daarvan 
was naast de Mails natuurlijk de stichting en 
kapitaals- en krachtenverdeling van de VNS, 
maar dit bleek evenzeer uit de noodzaak om de 
Zuidamerikaanse lijnen van de Koninklijke Hol- 
landsche Lloyd voor de hoofdstad te bewaren, 
of na de Tweede Wereldoorlog de overname van 
de Hollandsche Stoomboot Maatschappij door 
de ’Nederland’, waardoor de Westafrikaanse 
vaart behouden bleef. Delprat was en is er diep 
van overtuigd, dat Rotterdam alle geografische 
troeven bezit, en dat alleen door voortdurende 
activiteit en waakzaamheid van de Amsterdamse 
lijnvaart de positie van haar haven gehandhaafd 
kan blijven. Het verlies van iedere lijndienst en 
iedere rederij levert derhalve permanente en 
zware verliezen op, niet alleen voor de haven, 
maar ook en vooral voor het welzijn van de ge¬ 
hele stadsgemeenschap. 
De gebeurtenissen van de laatste kwart eeuw 
vervullen Delprat dan ook met diepe zorg. De 
balans begon reeds rond 1950 te verschuiven 
door de moeilijkheden met Indonesië, en dit 
proces van verzwakking vond zijn eerste hoogte¬ 
punt in de liquidatie van de KPM na haar mis¬ 
lukte avontuur met de Oranje Lijn. Delprat’s 
eigen rol in deze jammerlijke geschiedenis kon 
zijn gevoelens hierover alleen nog maar verster¬ 
ken. De ontwikkelingen werden verder versneld 
door de omvorming, aan het einde van de jaren 
’60, van de Nederlandsche Scheepvaart Unie 
(tevoren slechts holding-maatschappij van de 
Mails en KJCPL) tot werkmaatschappij, en de 
daaropvolgende fusie van ’Nederland’, KRL, 
KJCPL en VNS. Eerste verhuisden de bulkvaart 
en de Westafrikaanse lijnen naar Rotterdam, 
terwijl het hoofdkantoor van de NSU in het neu¬ 
trale Rijswijk geplaatst werd. Geleidelijk aan 
echter werd de druk vanuit de Maasstad steeds 
sterker, en spoedig verhuisde ook het hoofdkan¬ 

toor daarheen. Met de recente overname van de 
KNSM door de inmiddels tot Koninklijke Ned- 
lloyd Groep vernoemde combinatie is de laatste 
grote rederij uit Amsterdam verdwenen. Delprat 
erkent de grote nationale betekenis van Nedlloyd 
volledig, maar is bitter over wat Amsterdam, 
niet zelden ondanks uitdrukkelijke toezeggin¬ 
gen, verloren heeft. 
Uiteindelijk is het dan ook Amsterdam, en niet 
zozeer de Nederlandse Hjnvaart, waarop Del¬ 
prat’s grootste zorgen betrekking hebben. Zijn 
eigen leven loopt op een wellicht tragische wijze 
parallel met de opkomst en neergang van de 
grote rederijen van de hoofdstad, en het is al 
evenmin te ontkennen, dat Amsterdam zelf in 
hoge mate de malaise van haar scheepvaart deelt. 
De vraag, of een klein land in een positie als 
Nederland zich in de twintigste eeuw de luxe 
van twee grote havensteden kan veroorloven, is 
niet eenvoudig te beantwoorden — al zou een 
vergelijking met b.v. de situatie van Bremen 
tegenover Hamburg suggereren, dat er wellicht 
mogelijkheden zijn. Maar een eerste vereiste 
hiervoor is een actieve en onafhankelijke poli¬ 
tieke representatie naast een bloeiend eigen 
rederijbedrijf. Zeker is echter, dat Amsterdam 
buiten haar grenzen bitter weinig medestanders 
heeft en binnen haar muren niet de visie en kracht 
heeft weten op te brengen om het tij te keren. 
Evenmin te keren lijkt het tij voor mensen als 
Delprat zelf: de klassiek-liberale maar ideolo¬ 
gisch conservatieve, paternalistische patriciër. 
Zijn gedachtenwereld en de volledig daarbij pas¬ 
sende woordkeus en stijl doorvloeien en ken¬ 
merken zijn herinneringen, en maken hen zo tot 
de opmerkelijke neerslag van een in de ogen van 
velen vergangen maatschappelijke visie. Ondanks 
de eerder gesignaleerde passages van algemenere 
strekking zeggen de herinneringen dikwijls meer 
over Delprat zelf dan over de zaken waarover 
hü schrijft. Scheepvaarthistorici moeten erken¬ 
telijk zijn voor wat Delprat hun geboden heeft, 
maar het tegelijkertijd betreuren, dat hij niet 
bereid was z(jn gereserveerdheid op te geven en 
een werkelijk inzicht in zijn redersbedrijf te ge¬ 
ven. 
F.J.A. Broeze 

KUIPERS, H.E., En de zee wil met schepen ge¬ 
ploegd zijn, 1833-1983: 150 jaar gemeentelijke 
zeevaartschool. Rotterdam, Hogere Zeevaart¬ 
school, 1983, 146 blz. 
Het is een goede zaak dat de viering van hele of 
halve eeuwfeesten nog steeds gepaard gaat met 
een publicatie over de geschiedenis van de be¬ 
treffende instelling. Zeevaartscholen vormen 
hierop geen uitzondering. In 1985 mag een stu- 
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die over de dan tweehonderdjarige Kweekschool 
voor de Zeevaart te Amsterdam tegemoet wor¬ 
den gezien. De Zeevaartschool te Rotterdam 
deed het hondervijftigjarig bestaan in 1983 ver¬ 
gezeld gaan van een boek geschreven door ons 
lid Kuipers, deskundige op het terrein van het 
nautisch onderwijs. 
De auteur heeft bewust vermeden in het voet¬ 
spoor van het vorige gedenkboek van C.A. Co- 
cheret, ’De Rotterdamsche Zeevaartschool 
1833-1933’ te treden. Hij heeft dus niet geko¬ 
zen voor een gedetailleerde weergave van het 
schoolgebeuren, maar beschrijft eerst de hoofd¬ 
lijnen in de ontwikkeling van de navigatie sedert 
het einde van de zestiende eeuw en van de 
scheepvaartwegen en haven van Rotterdam. 
Daarna volgen het zeevaartonderwjjs in Rotter¬ 
dam vóór 1833, met name aan het Zeemanscol¬ 
lege waarmee namen van leermeesters als Struyck 
en Florijn verbonden zijn, en van de Zeevaart¬ 
school zelf. Aan de persoonlijkheden van de op¬ 
eenvolgende directeuren besteedt de auteur tel¬ 
kens aandacht; hij gaat niet voorbij aan enige 
problemen die zich in en kort na de Tweede 
Wereldoorlog in de leiding en het docentencorps 
hebben voorgedaan. Ook staat hij stil bij het 
strijdpunt over het nut van een zeilend of een 
mechanisch voortbewogen schoolschip en de 
komst van simulatoren en een internaat. 
Van deze auteur mocht men veel aandacht voor 
de organisatie van het zeevaartonderwijs en met 
name voor de examens verwachten. Dat is ook 
gebeurd en dat is geheel vanzelfsprekend bij dit 
onderwerp. De inspectie van het zeevaartonder¬ 
wijs, sinds 1913 een eigen tak, wordt daarbij 
niet vergeten. Kernthema is het feit dat wetge¬ 
ving en examenregeling bij voortduring achter 
hebben gelopen bij de inhoud van het eigenlijke 
onderwijs en bij wat de eisen van de praktijk 
waren. Dat was niet alleen in vroegere jaren het 
geval, maar ook na de Tweede Wereldoorlog, 
toen commissies schier eindeloos over nieuwe 
organisatievormen vergaderden. De evolutie 
hierin komt ondermeer tot uiting in de naam¬ 
geving: Zeevaartkundige school, Zeevaartschool, 
Gemeentelijke Hogere Zeevaartschool en sinds 
1982 Academie voor Nautisch Onderwijs Rot¬ 
terdam voor hoger zeevaartonderwijs en mari¬ 
tieme bedrijfsvoering en voor middelbaar zee¬ 
vaartonderwijs. Aan het slot van het boek is 
onder andere een ererol opgenomen van (oud) 
leerlingen die tijdens de Tweede Wereldoorlog 
door oorlogsgeweld zijn overleden. Op een enigs¬ 
zins vreemde plaats in het boek is een hoofd¬ 
stuk opgenomen over de Rotterdamse afdeling 
van de Nederlandse Vereniging voor Weer- en 
Sterrenkunde, die sinds haar oprichting in 1931 

veelvuldig gebruik maakt van kijkers en ander 
betreffend instrumentarium van de school. Dit 
hoofdstuk had beter aan het slot kunnen wor¬ 
den geplaatst, want het stoort nu de voortgang 
van het eigenlijke verhaal. Het zeer bijzondere 
hierbij evenwel is dat de schrijver van dit stuk, 
H.W. Verheijen, over hetzelfde onderwerp ook 
reeds in het boek van 1933 het een en ander 
meedeelde! 
Kuipers verantwoordt de herkomst van zijn ge¬ 
gevens in een literatuurlijst en in noten die als 
marginalia in de tekst staan en die ook vaak 
aanvullende informatie bevatten. Het is een ge¬ 
slaagd boek, maar het is niet bestemd voor oud- 
leerlingen die een verhaal over gebeurtenissen in 
en rondom hun school verwachten. Het formaat 
van 20 bij 30 cm is niet praktisch voor plaatsing 
in menig soort boekenkast. 
J.R. Bruijn 

SEPP, J.C., Van een oogje in het zeil naar een 
oortje op de kar. Ondernemersgedrag in de bin¬ 
nenlandse scheepvaart bij de overgang van zeil 
naar motor. Amsterdam, VU/doct.scriptie, 
1983. 
Om niet geheel duidelijke redenen heeft de Ne¬ 
derlandse binnenscheepvaart zich tot op heden 
nauwelijks mogen verheugen in de belangstel¬ 
ling van grote groepen historici. Uitzonderingen 
zijn het boek ”Met zeil en treil”, een gepopula¬ 
riseerde versie van een doctoraalscriptie van 
F.R. Loomeyer, en een doctoraalscriptie van 
Jan Sepp van mei 1983, getiteld ”Van een oogje 
in het zeil naar een oortje op de kar” (”kar” is 
een schippersterm voor motor), een studie naar 
het ondernemersgedrag in de Nederlandse bin¬ 
nenscheepvaart bij de overgang van zeil naar 
motor. 
Deze overgang bakent Sepp af in de periode 
1900-1939, en de hoofdvraag van zijn onder¬ 
zoek is: hebben de Nederlandse binnenschip¬ 
pers, als ondernemers, in meerderheid econo¬ 
misch rationeel gehandeld, of, concreter: streef¬ 
den zij middels hun investeren naar winstmaxi¬ 
malisatie of speelden (ook) andere belangen een 
rol. Zeker een opmerkelijke vraagstelling, daar 
de meeste economen het economisch rationeel 
handelen van ondernemers als uitgangspunt 
nemen en niet als object van onderzoek. Het is 
tevens een bewijs voor een bij Sepp reeds aan¬ 
wezig inzicht in de Nederlandse binnenschippe- 
rij! 
De studie valt uiteen in twee duidelijk te onder¬ 
scheiden delen, een beschrijvend deel en een 
analyserend deel. In het eerste deel beschrijft 
Sepp de economische veranderingen in de Ne¬ 
derlandse binnenvaart vanaf de aanvang der 
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industrialisatie in Nederland, de sociale en maat¬ 
schappelijke ontwikkeling van de Nederlandse 
binnenschippers én de technische ontwikkeling 
binnen dit bedrijf. De Nederlandse binnenvaart 
ontwikkelt zich van een beurtvaart- en vergun¬ 
ningsstelsel onder invloed van de liberale over- 
heidspolitiek hoofdzakelijk in de richting van 
de ’’wilde vaart”, welke politiek zijn bankroet 
vindt met de Wet op de Evenredige Vrachtver¬ 
deling van 1933, en welke politiek tevens ge¬ 
paard ging met een armoede waar slechts weinig 
Nederlanders weet van hebben. Het gevolg van 
de overgang naar de wilde vaart was dat schip¬ 
pers op hun schip gingen wonen en Sepp kop¬ 
pelt het door hem geschreven economisch proces 
aan de zichtbare gevolgen hiervan: de Neder¬ 
landse binnenschipperij ontwikkelde zich van 
een tot 1880 sedentaire groep, en relatief wel¬ 
varende middenstanders, met een zeker aanzien, 
tot een groep ongeletterde tweederangsburgers, 
onmondig en slachtoffer van uitbuiting. Hoofd¬ 
stuk 4 over de technische ontwikkeling, met 
name die van de scheepsmotoren, is essentieel 
omdat het de tijdstippen vastlegt waarop onder¬ 
nemers in de binnenvaart voor een bepaald soort 
mechanische voortstuwing konden kiezen. Be¬ 
langrijk waren het op de markt komen van de 
petroleum-motor (1893), de Brons-motor 
(1906), vanuit commercieel oogpunt vooral de 
gloeikop-motor (1909/1914) en tot slot de ho- 
gedruk-dieselmotor (1927). 
In de hoofdstukken 5 tot en met 9 behandelt 
Sepp het eigenlijke deel van zijn onderzoek. 
Zijn werkwijze is hierbij als volgt. In hoofdstuk 
5 worden de rendementen berekend van motor¬ 
schepen en zeilschepen, en worden deze rende¬ 
menten vergeleken, waarna Sepp een optimaal 
tijdstip van overgang van zeil- naar motorvoort- 
stuwing bepaalt. Hoofdstuk 6 presenteert de 
ruggegraat van Sepps onderzoek: op grond van 
de gegevens van de boekhouding van de Hoofd- 
bewaring der Scheepsbewijzen (in de volks¬ 
mond ”het kadaster”) presenteert Sepp cijfers 
over nieuw teboekgestelde motor-, zeil-, stoom- 
en sleepschepen. Vervolgens vergelijkt hij deze 
resultaten (die het actuele ondernemersgedrag 
moeten weergeven) met zijn in hoofdstuk 5 
berekende optimale tijdstip van overgang. Hier¬ 
toe worden in hoofdstuk 7 enige theorieën be¬ 
sproken op het gebied van innovatie die hierbij 
behulpzaam kunnen zijn en formuleert Sepp 
hypotheses om vervolgens de resultaten, ver¬ 
kregen uit de kadastergegevens, te toetsen. 
Omdat hiertoe meer dan 3000 gegevens, met 
elk 30 variabelen, bewerkt moeten worden, 
heeft Sepp gebruik gemaakt van een computer. 
Na toetsing van de geformuleerde hypotheses 

komt Sepp tot de volgende hoofdconclusie: het 
merendeel van de ondernemers in de binnenvaart 
heeft economisch rationeel gehandeld, dat wil 
zeggen het aanschaffen van een nieuw motor¬ 
schip heeft vooral plaatsgevonden in een tijd 
dat in de toekomst een optimaal rendement 
verwacht kon worden: 1920-1925. Binnen deze 
groep springen vooral de beurtvaart, en de 
groep schippers met een schip tussen de 200- 
500 ton eruit, in positieve zin. In negatieve zin 
is de provinciale vaart (Groningen) opvallend, 
die nauwelijks investeert in nieuwe motorsche¬ 
pen. 
Sepp waarschuwt in zijn studie meermalen voor 
het gesimplificeerde beeld dat hij oproept. Om 
een aspekt te noemen, Sepp beschouwt uitslui¬ 
tend de nieuwbouw van motorschepen, en de 
motorisering van voormalige zeilschepen door 
motorinbouw, het plaatsen van een zijschroef- 
inst alia tie of opduwers blijft geheel buiten be¬ 
schouwing. En Sepp vermeldt zelf (p. 16): 
’’Ombouw van zeil- naar motorvoortstuwing 
was misschien een belangrijker component in de 
totale overgang dan nieuwbouw...”. Er zijn 
meer van deze simplifikaties te noemen, maar 
het zou niet redelijk zijn deze de auteur alle aan 
te rekenen. Zijn probleemstelling en methode 
van onderzoek vereist simplifikaties. Er is nog 
weinig exact onderzoek naar de geschiedenis 
van de binnenvaart gedaan, en we kunnen een 
pionier moeilijk verwijten dat anderen nog geen 
op exact onderzoek gedane uitspraken hebben 
gedaan over: investeringen in ombouw van zeil¬ 
schepen, het overstappen van zeil- naar sleep¬ 
schepen, de financieringsvormen in de binnen¬ 
vaart etc. Het gevaar van een studie waarin de 
bewerking van duizenden gegevens plaatsvindt, 
met behulp van bestaande theorieën en een 
computer, schuilt hierin dat gemakkelijk een 
indruk van ’’exactheid” wordt gewekt, terwijl 
uit het oog verloren kan worden dat bij de bron 
(-nen) waaruit de auteur put vraagtekens kun¬ 
nen worden gezet. Sepps bron, en ruggegraat 
van het onderzoek, is de boekhouding van de 
Hoofdbewaring der Scheepsbewijzen. De be¬ 
waarder der scheepsbewijzen was (en is) echter 
niet geïnteresseerd in het feit of een nieuw te- 
boekgesteld schip ook wel nieuw was, of al oud, 
en Sepp is hier uiteraard wel in geïnteresseerd. 
Hij wil investeringsgedrag van binnenvaarton- 
dememers meten aan de hand van aantallen 
nieuw ingeschreven motor- en zeilschepen. Sepp 
signaleert zelf de diverse gebreken van deze bron, 
hij besteedt er in hoofdstuk 6 zelfs drie volle 
pagina’s aan. Maar er zijn meer gebreken aan 
deze bron die de lezer zich kunnen doen afvra¬ 
gen in hoeverre gegevens uit ”het kadaster” zo- 

60 

als bewerkt door Sepp betrouwbaar zijn: een 
zéér groot aantal schepen, gebouwd tussen ca. 
1880 en 1920, zijn nooit of pas na de tweede 
wereldoorlog teboekgesteld,1 en derhalve niet 
meegeteld in het onderzoek. Sepp laat deze 
groep bewust buiten beschouwing, vanuit het 
oogpunt dat het hier gaat om een groep schip¬ 
pers die hun schip financiert buiten scheepsver- 
band- en hypotheekbanken om, welke groep hij 
rond 1900 op 15% schat, en daarna als te ver¬ 
waarlozen. Deze tamelijk belangrijke vooron¬ 
derstelling wordt louter gebaseerd op een aantal 
passages uit het Weekblad ’’Schuttevaer” van 
het begin van deze eeuw. Het wordt ook niet 
duidelijk of Sepp alle zeilschepen die na 1925 
nieuw in het kadaster worden ingeschreven als 
nieuw of tweedehands beschouwt. Op p. 54 
spreekt Sepp uitdrukkelijk van ’’nieuwe sche¬ 
pen”, maar algemeen wordt aangenomen dat na 
1925 de nieuwbouw van zeilschepen in de bin¬ 
nenvaart vrijwel voorbij was, uitgezonderd en¬ 
kele Groninger steilstevens en zeilkasten. Het 
vóórkomen van relatief hoge percentages zeil¬ 
schepen in het register van nieuw te boekgestel- 
de schepen na 1925, kan erop wijzen dat gedu¬ 
rende de hele periode grote groepen schepen te 

laat worden ingeschreven. Sepp vermeldt op p. 
98 dat het bouwjaar van de nieuw teboekgestel¬ 
de schepen vrijwel altijd onbekend is, en dit 
heeft tot gevolg dat een effectief controlemid¬ 
del afwezig is. Helaas blijft ook een andere ta¬ 
melijk omvangrijke groep schepen buiten be¬ 
schouwing: de schepen die op grond van hun 
grootte niet voor teboekstelling in aanmerking 
komen. 
Mogelijk zal méér onderzoek in de toekomst 
kunnen uitwijzen in hoeverre de gebreken van 
deze gebruikte bron een foutief, dan wel een 
betrouwbaar beeld naar voren hebben gebracht. 
Wellicht kan een koppeling van de gegevens uit 
de boekhouding van de Hoofdbewaring der 
Scheepsbewijzen met het eveneens zéér omvang¬ 
rijke archief van de Scheepsmetingsdiensten in 
Nederland hier meer uitsluitsel over geven. 
Mocht een aankomend doctoraalstudent hierin 
een onderwerp voor een scriptie zien, dan raad 
ik hem aan de studie van Jan Sepp grondig te 
lezen, en vooral zijn nabeschouwing over het 
computergebruik - met zelfkritiek - ter harte 
te nemen. 
H. Dessens 

1. Het Rotterdamse Maritiem Museum ’Prins Hendrik’ is in het bezit van een aantal voormalige 
vrachtschepen, die in aanmerking kunnen komen voor inschrijving in het kadaster. Bouwjaar en 
eerste inschrijving in het bestand van Hoofdbewaring der Scheepsbewijzen verhouden zich als 
volgt: 

scheepsnaam 
Voorwaarts 
Gruno 
Annigje 
De Hoop 
Lena 

type 

motorvrachtschip 
tjalk 
hasselteraak 
tjalk 
kraak 

motor/zeil 
motor 
zeil 
zeil 
zeil 
zeil 

bouwjaar 
1906 
1899 
1908 
1890 
1878 

eerste inschrijving 
1906 
1953 
1946 
1943 
1878 

SUTTON, J., Lords of the East: the East India 
Company and its ships. London, Conway Mari¬ 
time, 1981, 154 p. 
In januari 1805 lag de ’Earl of Abergavenny’, 
een groot East India Company-schip in Ports¬ 
mouth klaar voor vertrek. Kapitein John Words¬ 
worth beschreef in een brief aan zijn broer, de 
dichter William Wordsworth, het schip als ”the 
finest ship in the fleet” (biz. 38). Hjj vervolgde: 
”my investment is well laid in and my voyage 
thought by most persons the first of the season 
and if we are fortunate to get safe and soon to 
Bengal — I mean before any other ship of the 
season - I have no doubt that I shall make a 
very good voyage of it, if not a very great one, 
at least this is the general opinion. I have got 
investments upon the best of terms, having paid 
ready money for a great part of it, which I was 
enabled to do by one gentleman lending me 

£5,000. It amounts to about £20,000 in goods 
and money. The passengers are all down and we 
are anxiously expecting to sail. We shall muster 
at my table 36 or 38 persons. In ship’s compa¬ 
ny we have 200 and soldiers and passengers 200 
more, amounting all together to 400 people, so 
that I shall have sufficient employment on my 
hands to keep all these people in order”. (H. 
Davies, William Wordsworth, London, 1980, 
164/165). Tenslotte bespreekt de kapitein de 
laatste editie van William’s Lyrical Ballads. Hij 
was een liefhebber van poëzie en nam op zijn 
reizen altijd een groot aantal boeken mee. 
Het zou overigens John Wordsworth’ laatste 
brief zijn. Begin februari liep de ’Earl of Aber¬ 
gavenny’ in een storm op de rotsen bij Portland. 
Driehonderd opvarenden, onder wie de kapitein 
verloren daarbij het leven: een nationale ramp. 
Het hierboven geciteerde is een aardig uitgangs- 
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punt voor een bespreking van Lords of the East. 
Systematisch worden in dit boek vele aspecten 
beschreven betreffende de scheepvaart van de 
East India Company. De auteur laat in tien 
hoofdstukken de revu passeren: de eigenaars 
van de schepen die naar Azië voeren (de Com¬ 
pany bezat immers niet zoals de VOC zelf sche¬ 
pen), de wijze van bevrachten, de schepen, de 
kapiteins, hun verdiensten, de bemanningen, de 
voorbereiding op een reis en de reis zelf. Ten¬ 
slotte behandelt zij de opkomst van stoomsche¬ 
pen en wijdt een hoofdstuk aan de bewapende 
schepen van de Company die in Azië gestatio¬ 
neerd waren. In een aantal bijlagen zijn data en 
voorbeelden bij elkaar gezet. De belangrijkste is 
die waarin alle schepen van de East India Com¬ 
pany van 1600 tot 1834 worden opgesomd. 
Voor de Nederlandse Verenigde Oostindische 
Compagnie bestaat iets dergelijks, maar dan veel 
uitgebreider. In de delen II en III van Dutch- 
Asiatic Shipping in the 1 7th and 18th Centuries 
(RGP-delen 166 en 167) zijn alle reizen van 
Compagnieschepen bij elkaar gezet. In deel I, 
dat nog uit moet komen, zullen ongetwijfeld 
dezelfde zaken aan bod komen als in Sutton’s 
boek: de organisatie, de schepen en de mensen. 
Over de reizen van de VOC mogen wij dan pre¬ 
ciesere informatie bij de hand hebben, naar de 
wereld van een kapitein op een Nederlandse 
Oostindiëvaarder, naar zijn sociale en economi¬ 
sche achtergrond is minder onderzoek gedaan. 
Des te interessanter zyn de hoofdstukken vier 
en vijf in Lords of the East, over de EIC-kapi- 
teins en hun verdiensten. Aan de hand van het 
citaat uit Wordsworth’brief wil ik een aantal 
aspecten daaruit belichten. 
Een commando van een EIC-schip kon met be¬ 
hulp van invloedrijke familieleden of vrienden 
voor ongeveer jC 5,000 bemachtigd worden. In 
kapitein Wordsworth’ geval was de goede genius 
een neef die eerder het bevel voerde op de ’Earl 
of Abergavenny’ (Davies, Wordsworth, 112). Er 
was één uitzondering op de regel: als een kapi¬ 
tein onderweg overleed, werd de eerste stuur¬ 
man diens opvolger. Zo iemand noemde men 
’God Almighty’s captain’. Het salaris van een 
gezagvoerder bedroeg jClO per maand. Maar 
deze gage was lang niet het belangrijkste deel 
van het inkomen. Een kapitein op een Compa- 
ny-schip kon aanspraak maken op een percen¬ 
tage van de winst, ’primage’ genoemd (kapla¬ 
ken), op vergoeding van onkosten in havens, op 
tafelgeld, (’’muster at my table”) en op passa- 
giersgelden. Op de ’Abergavenny’ zaten toch 
zeker twintig passagiers, als wij de officieren die 
ook aan de kapiteinstafel zaten, van het ge¬ 
noemde aantal van 36 of 38 aftrekken. En een 

passagiersplaats kostte bijvoorbeeld William 
Hickey in 1808 al £ 1,000! Verder waren er dan 
nog de bedragen van mensen die daarmee een 
plaats als ’midshipman’ veilig wilden stellen. 
De reden echter dat kapiteins voor een com¬ 
mando op een East India-schip een groot bedrag 
wilden neertellen, was het feit dat zij recht had¬ 
den op privé-handel. Daarin blijkt kapitein 
Wordsworth dus £20,000 geïnvesteerd te heb¬ 
ben. Als hij erin slaagde als eerste Bengalen te 
bereiken, zou de vraag naar de goederen die de 
’Abergavenny’ meebracht uit Engeland nog 
groot zijn en de prijzen hoog. Wordsworth ver¬ 
wachtte de slag van zijn leven te slaan. Kapiteins 
op de vaart naar Azië moesten, behalve over na- 
vigatie-ervaring en organisatietalent (”to keep 
all these people in order”) liefst ook over gevoel 
voor business beschikken! Daarnaast was John 
Wordsworth kennelijk een geletterd man, die 
onderweg gedichten las. En hij was geen uitzon¬ 
dering. EIC-kapiteins behoorden tot de sociaal 
betere milieus in Engeland. 
Onwillekeurig vraagt men zich af of Words¬ 
worth’ Nederlandse collega een soortgelijke brief 
had kunnen schrijven. Het boek van Sutton 
doet ons beseffen hoe weinig wij eigenlijk we¬ 
ten van VOC-kapiteins. Wie was bijvoorbeeld 
Jacob Wiebe die in 1746 voor het eerst als kapi¬ 
tein naar Ceylon zeilde? Op zijn, in totaal, ze¬ 
ven reizen naar Azië kwam hij ook in Batavia en 
China terecht. In 1767 voerde hij voor het laatst 
een commando, op de ’Jonge Thomas’ uit Chi¬ 
na. Langs welke weg werd Wiebe kapitein, waar 
woonde hij, in welke kringen bewoog hij zich? 
Lords of the East zet wat mij betreft aan tot 
verder onderzoek naar de Nederlandse pendant 
van de East India Company. Maar het is in de 
eerste plaats een onderhoudend geschreven 
boek, boeiend ook voor niet-specialisten en 
fraai geïllustreerd. 
E.S. van Eyck van Heslinga 

VERMEERSCH, V. (ed.), Brugge en de zee: van 
Bryggia tot Zeebrugge. Antwerpen, Mercator- 
fonds, 1982, 333 p. 
Het vergt enige verbeeldingskracht van de be¬ 
zoeker van het hedendaagse Brugge zich voor te 
stellen, dat de stad eens een haven- en handels¬ 
stad was, waar belangrijke, over zee en overland 
komende goederenstromen elkaar ontmoetten. 
In dat Brugge uit de twaalfde tot vijftiende 
eeuw speelde de scheepvaart een grote rol. Van¬ 
af het midden van de 12e eeuw konden zeesche¬ 
pen via het Zwin, een diepe, ver landinwaarts 
stekende zij-arm van de Westerschelde, tot op 
zo’n vijf kilometer noordoostelijk van Brugge 
komen. Daar ontstond tegen het einde van die 
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eeuw het stadje Damme en vandaar brachten 
binnenschepen via een tóen aangelegd kanaal, 
de Reie, hun uit de zeeschepen overgenomen la¬ 
ding tot in het hart van Brugge. 
Tegenwoordig is er van die varende bedrijvig¬ 
heid in Brugge nog maar weinig over. Wie het 
Belfort beklimt, ziet beneden zich de oude ka¬ 
nalen met een enkele rondvaartboot. Naar het 
noorden ziet hij, buiten de stad, de insteekha- 
vens van het Boudewijnkanaal met aan de ein¬ 
der, ruim tien kilometer verder, Zeebrugge. Dat 
in het begin van deze eeuw gegraven kanaal stel¬ 
de Brugge weer in staat zeeschepen te ontvan¬ 
gen. Eeuwenlang was dat niet of nauwelijks 
mogelijk geweest. Bij het doorbladeren van de 
geschiedenis van de stad stuit men dan ook 
steeds weer op plannen tot het scheppen van 
een goed bevaarbare verbinding tussen Brugge 
en de zee. Eerst in de 19e eeuw komt de ge¬ 
dachte op van een haven voor Brugge aan de 
kust en in 1907 konden Brugge-Zeehaven en 
het Kanaal Brugge-Zeebrugge (thans Boudewijn¬ 
kanaal) in gebruik worden genomen. 
De viering van de 75ste verjaardagvan Zeebrugge 
in 1982 en de voor dat jaar geplande voltooiing 
van een nieuwe sluis voor schepen tot 125.000 
ton waren voor de Maatschappij van de Brugse 
Zeevaartinrichtingen (een N.V. voor het beheer 
van het havencomplex van Zeebrugge, waarvan 
de stad Brugge en de Belgische staat de belang¬ 
rijkste aandeelhouders zijn) voldoende aanlei¬ 
ding om een publicatie op stapel te zetten, ge¬ 
wijd aan de geschiedenis van de relatie tussen 
Brugge en de zee. Het resultaat van dit initiatief 
is het hecht doortimmerde, zeer leesbare, prach¬ 
tig geïllustreerde en majestueus door het Mer- 
catorfonds uitgegeven boek, waarop met deze 
regels de aandacht wordt gevestigd. 
Het boek is geschreven door een 13-tal auteurs 
en bevat chronologisch en thematisch opgezette 
hoofdstukken. Steeds wordt de geschiedenis 
van Brugge in verband gebracht met die van 
Vlaanderen en soms ook met ontwikkelingen 
elders in West-Europa. Zo passeren in chronolo¬ 
gische volgorde de revue: de vroegste geschiede¬ 
nis van de stad - rond 200 A.D. was er op de 
plaats van het latere Brugge al een nederzetting 
met contacten tot ver buiten Vlaanderen: de 
vroegste geschreven vermelding stamt uit 892—, 
de hoofdrol van Brugge in het laat-middeleeuw- 
se Europa en de terugval van de stad in de 15e 
eeuw tot een handelsplaats met vooral locale 
betekenis, een rol, die Brugge globaal gezien 
ook gedurende de 17e en 18e eeuw zou vervul¬ 
len. De lakenhandel en de functie van de stad in 
het goederen- en geldverkeer tussen het verste¬ 
delijkte graafschap Vlaanderen en de rest van 

Europa worden uitvoerig belicht. Vanzelfspre¬ 
kend komt de preoccupatie van Brugge met zijn 
verbindingen over water aan de orde: de voort¬ 
durende doch vergeefse pogingen om het Zwin 
op diepte en bevaarbaar te houden en de aanleg 
van kanaalverbindingen met Gent, Oostende en 
Duinkerken in vooral de 17e eeuw. 
In thematisch opgezette en diachronisch geor¬ 
dende hoofdstukken wordt aandacht besteed 
aan: de beroepen van scheepsbouwers, schip¬ 
pers en sjouwers (A. Vandewalle), de vishandel 
van de Bruggenaren en hun sporadische actieve 
deelname aan de visserij vanuit Nieuwpoort en 
Oostende én het belangrijke visserijbedrijf van 
Zeebrugge (D. Michiels), de invloed van de ma¬ 
ritieme bedrijvigheid te Brugge op de onder¬ 
werpskeuze van kunstenaars (V. Vermeersch) 
en de maritieme volkskunst in het kustgebied 
van Vlaanderen (J. van Beylen). Interessant is 
het korte hoofdstuk over het zogenaamde zee¬ 
recht van Damme: géén ter plaatse ontstane, 
privaatrechtelijke ordening van handelsgebrui¬ 
ken, zoals tot voor kort aangenomen, maar een 
Vlaamse variant van de in de zogenaamde Rol¬ 
len van Oléron vastgelegde spelregels voor het 
verkeer tussen reders, bevrachters en schippers 
in de Franse wijnhandel (D. van den Auweele). 
Vervolgens schetst R. van Eeno de ontstaans¬ 
geschiedenis van Brugge-Zeehaven/Zeebrugge in 
de tweede helft van de 19e eeuw, uitmondend 
in de goedkeuring door de Belgische volksverte¬ 
genwoordiging, in de zomer van 1895, van een 
plan, dat voorzag in de aanleg van een nieuwe 
binnenhaven bij Brugge, een zeehaven aan de 
kust bij Heist en een verbindingskanaal tussen 
beide havens. Het gehele project kon in 1907 in 
gebruik worden genomen. Dit hoofdstuk is een 
boeiend verhaal over gedreven voorstanders van 
een gewaagde waterbouwkundige onderneming 
en onheil profeterende ingenieurs, over intem- 
Vlaamse, recht tegenover elkaar staande econo¬ 
mische belangen en over lijdelijk verzet en ge¬ 
konkel van politieke belangengroepen. 
De geschiedenis van Zeebrugge tijdens de beide 
wereldoorlogen — in de eerste maakten de Duit¬ 
sers de haven tot een belangrijke onderzeeboot- 
basis, die in de befaamde raid door de geallieer¬ 
den in april 1918 effectief werd geblokkeerd — 
en van de dubbele wederopbouw besluiten 
’Brugge en de zee’. 
Als krenten in een overigens zeer smakelijke pap 
bevinden zich tussen de verschillende hoofd¬ 
stukken korte karakteristieken van belangrijke 
scheepstypen die met Brugge in verband ge¬ 
bracht kunnen worden (J. van Beylen) en enke¬ 
le topografische uitweidingen over de stad (M. 
Ryckaert). 
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Per hoofdstuk gegroepeerde literatuurverwijzin- bladzijden boeiende geschiedschrijving, 
gen vormen het slotstuk van ruim driehonderd L.M. Akveld 

Boekaankondigingen 

"'Atlas van de monumenten in de Zeeuwse delta" 
is een fraai boekwerk uitgegeven door Sijthoff 
te Alphen aan de Rijn, samengesteld door Th. 
Kampa en H. Vandersmissen. De titel is verwar¬ 
rend: wie denkt er bij ’’Zeeuwse delta” aan ge¬ 
bied buiten de provincie of het vroegere gewest 
Zeeland? De auteurs begrijpen er ook het zuide¬ 
lijk deel van de provincie Zuid-Holland onder, 
vanaf de noordelijke oever van de Nieuwe Wa¬ 
terweg en de Nieuwe Maas (Hoek van Holland 
tot en met Rotterdam). 
In het eerste gedeelte van het boek ligt de na¬ 
druk op de natuurlijke vorming van dit delta¬ 
gebied, in het tweede gedeelte op het menselijke 
ingrijpen, zoals de waterstaat en havenaanleg. 
Het derde deel is het meest omvangrijk. Het be¬ 
handelt de economische ontwikkeling in het 
verleden: landbouw, visserij, scheepvaart en 
scheepsbouw, handel, Deze drie delen vormen 
de achtergrond voor het vierde en laatste gedeel¬ 
te: een soort routebeschrijving langs de talrijke 
monumenten in deze delta. Wie in het maritie¬ 
me verleden geïnteresseerd is, zal er veel van 
zijn gading in vinden. Een register, een samen¬ 
vatting in het Engels en een beknopte literatuur¬ 
lijst, die niet in de inhoudsopgave vermeld is, 
besluiten dit boek. De talrijke en mooie illustra¬ 
ties zijn voorzien van uitvoerige bijschriften. 
J.P. v.d. Voort 

Ter gelegenheid van de toetreding van de Duitse 
Bondsrepubliek tot de Internationale Walvis- 
vangstcommissie (IWC) was van september tot 
november 1982 in de Universiteits- en Stadsbi¬ 
bliotheek van Keulen een tentoonstelling te 
zien, gewijd aan de afbeelding van de walvis in 
de laatste vijf eeuwen: Das Bild des Wals in fünf 
Jahrhunderten. Führer durch die Ausstellung 
aus Anlasz des Beitritts der Bundesrepublik 
Deutschland zur Internationale Walfangkom- 
mission (Keulen, 1982). 
Door middel van 117 expositiestukken werd in 
de eerste plaats de ontwikkeling in de afbeel¬ 
ding van dit grote zoogdier getoond, vanaf de 
16e-eeuwse houtsnede tot de moderne autozelf- 
klever. Naast een aantal oude poolkaarten met 
voorstellingen van de walvisjacht waren er ook 
grafische documenten over de Europese, Ame¬ 

rikaanse en Japanse walvisvangst, enkele oude 
Hollandse tegels en een mooie verzameling 
scrimshaw (gegraveerde potvistanden), waaron¬ 
der — bewust — een vervalsing, zoals er vandaag 
de dag heel wat op de markt zijn. Er was ook 
een afdeling over de walvis-Jonas mythe. Verder 
werd er uiteraard aandacht besteed aan de mo¬ 
derne walvisvaart met onder meer een spring- 
stofharpoen en een keuze aan anti-walvisvangst- 
motieven op T-shirts, zelfklevers, jasspelden en 
moderne houtsneden. Foto’s van de oudere wal¬ 
visvaart waren door een Duitse reder ter be¬ 
schikking gesteld. De ontwikkeling van de we¬ 
tenschappelijke iconografie was vertegenwoor¬ 
digd door ’visboeken’ van het midden van de 
16e eeuw tot moderne werken. 
De catalogus wordt op bondige doch uitstekende 
wijze ingeleid door Klaus Barthelmess. Die inlei¬ 
ding handelt over de volgende thema’s: de ge¬ 
strande walvis, de zoölogische walvisvoorstellin¬ 
gen; een overzicht van de geschiedenis van de 
walvisvangst; de walvis en de mythe: narwal of 
zee-eenhoom; het Jonas-motief; scrimshaw en 
volkskunst van de walvisjagers. Een bijzonder 
grondig en uitgebreid wetenschappelijk noten¬ 
apparaat en een literatuurlijst van 131 titels on¬ 
dersteunen deze inleiding. De beschrijving van 
de tentoongestelde voorwerpen is zeer volledig 
en deskundig te noemen, mede door de index 
op de persoonsnamen. Tenslotte zijn er 27 blad¬ 
zijden met een 70-tal illustraties opgenomen. 
De catalogus - gedrukt door middel van een 
offset-procedé, vertrekkend van een getikte 
tekst, maar niettemin goed leesbaar — vormt 
een zeer waardevol werk over een thema, dat 
naar mijn weten nog nooit zo overzichtelijk 
werd voorgesteld. (De prijs is DM 16,- plus 
DM 4,— voor porto buitenland en verpakking 
en DM 3,— voor administratieve onkosten, in¬ 
dien per buitenlandse cheque wordt betaald. 
Men kan de catalogus ook bestellen bij de uit¬ 
gever: DME-Verlag, Pfalzerstrasze 40, 5000 
Köln 1). 
J. van Beylen 

Onder de duizenden negatieven die de Ameri¬ 
kaanse ingenieur en amateur-fotograaf Henry D. 
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Fisher (1882-1961) aan zijn familie naliet, wa¬ 
ren er zo’n 800 van maritieme aard. Zijn klein¬ 
zoon Andrew W. German selecteerde er 117 die 
betrekking hadden op de visserij rond Boston. 
Deze mooie en documentair interessante foto’s 
uit de jaren 1907-1922 vormen de basis van zijn 
boek Down on T Wharf. The Boston fisheries as 
seen through the photographs of Henry D. Fis¬ 
her. Het boek is in 1982 uitgegeven door het 
Mystic Seaport Museum in de serie ’’The Ame¬ 
rican Maritime Library”, deel X. Het telt acht 
hoofdstukken, die alles bijeen een beknopt 
maar lezenswaardig overzicht van de scheeps¬ 
bouw en zeevisserij van Boston in de periode 
1900-1925 bieden. In deze tijd verdween de vis¬ 
serij met schoeners en kwam de stoomtrawlvis- 
serij op. Elke foto op zich is uitvoerig beschre¬ 
ven. In bijlage I vindt men een specificatie van 
zo’n 66 vissersschepen van Boston en in bijlage 
II een overzicht van 36 vishandelsbedrijven. 
Noten, verklarende woordenlijst, twee kaartjes 
en een bronnenlijst besluiten dit voorbeeldig 
gedocumenteerde boek. 
J.P. van de Voort 

De Stichting ’t Fiskerhüske is de eigenaresse van 
het Museum ’t Fiskerhüske in Paesens-Modder- 
gat. In 1983 is dit museum, met visserij afdeling, 
enige malen in het nieuws geweest. Het was 
toen 100 jaar geleden, dat bij een dramatische 
ramp met 17 schepen 83 vissers uit Moddergat 
verdronken. Dat de Stichting ook monografieën 
uitgeeft is waarschijnlijk niet algemeen bekend. 
De meest recente publicatie is een heruitgave en 
getiteld Engelsmanplaat. Geschiedenis van... 
en gebeurtenissen rond. een zandbank. (Mod¬ 
dergat, 1983) Dit boekje verscheen eerder in 
1974, maar is nu, vooral wat de vroege historie 
van de plaat betreft, aanzienlijk vermeerderd. 
De Engelsmanplaat is een zandplaat in de Wad¬ 
denzee, tussen Schiermonnikoog en Ameland, 
noordoostelijk van Moddergat. De plaat heeft 
door de eeuwen een belangrijke rol gespeeld 
voor de bevolking van die plaats, als oorzaak 
van stranding, als vluchtoord van schipbreuke¬ 
lingen en als jutoord. De schrijvers van de mo¬ 
nografie zijn er in geslaagd alle aspecten van de 
relatie Engelsmanplaat-Moddergat alsook die 
met Schiermonnikoog en Ameland, te behande¬ 
len. Het is daardoor een informatief boekje ge¬ 
worden, voorzien van interessante illustraties en 
enkele hoofdstukken in het Fries. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 

In het jaarverslag 1982 van het Fries Scheep¬ 
vaart Museum wordt, naast een uitvoerige ver¬ 
antwoording over het beheer van het museum 

— de collectie werd in het verslagjaar met maar 
liefst 762 voorwerpen uitgebreid speciaal 
aandacht besteed aan de geschiedenis van de ad¬ 
miraliteit in Friesland. C.W.J. Schaap biedt een 
alfabetisch geordend overzicht van de tussen 
1586 - 1795(1797) voor de admiraliteit van 
Dokkum/Harlingen gebouwde schepen, vooraf¬ 
gegaan door korte karakteristieken van de ty¬ 
pen schepen, die in de lijst genoemd worden; 
ook geeft hij een overzicht van Friese vlagoffi¬ 
cieren. Uit het overzicht van G.J.A. Raven van 
archiefmateriaal (en literatuur) betreffende de 
geschiedenis van de noordelijke admiraliteit 
wordt duidelijk, dat de brand in het admirali¬ 
teitsgebouw in Harlingen in 1771 en die van 
1844 in het marine-archief ook voor deze admi¬ 
raliteit de belangrijkste bron van gegevens in 
aanzienlijke mate definitief hebben dichtge¬ 
draaid. 
L.M. Akveld 

Eind 1983 verscheen het in één band gecombi¬ 
neerde Jahrbuch 1980/1981 van het Altonaer 
Museum in Hamburg (Norddeutsches Landes- 
museum). Ondanks de rampspoedige brand in 
het museum op 30 mei 1980 — daarover wordt 
uitvoerig bericht - heeft zich toch een veelheid 
aan aktiviteiten ontplooid in dit grote museum 
met zijn belangrijke, aan de geschiedenis van 
het schip, de zeevaart en visserij gewijde rubrie¬ 
ken. In het bijzonder vallen in deze publikatie 
de volgende artikelen te vermelden: H. Burmes- 
ter, Die Viermastbark Eusemere/Pindos: was 
die Galionsfigur erzahlen könnte, en J. Münzing, 
Eine Serie Delfter Fayenceteller des 18.Jahr- 
hunderts zur Herringfischerei und ihre druck- 
graphischen Vorlagen. De uitgebreide en van 
een groot aantal afbeeldingen, op klein formaat, 
voorziene lijst van aanwinsten 1979-1980 heeft 
verscheidene nummers, die het schip en de zee¬ 
vaart als motief in de beeldende kunst tonen 
R.E.J. Weber 

In de winter van 1981/82 vond men in Mainz, 
westelijk van de huidige Rijnoever en dichtbij 
de plaats, waar in het verleden restanten van 
oeverversterkingen uit de Romeinse tijd waren 
aangetroffen, de incomplete wrakken van 6-8 
eikehouten schepen, gebouwd in de 4e eeuw 
n.Chr. G. Rupprecht geeft in Die Mainzer Rö- 
merschiffe. Berichte über Entdeckung, Ausgra- 
bung und Bergung (Mainz, 19821) een voorlo¬ 
pige inventarisering en karakterisering van de 
schepenvondst. 
De vaartuigen van Mainz zijn naar vorm en, me¬ 
nen sommigen, ook naar gebruik van een geheel 
ander karakter dan bijvoorbeeld de schepen van 
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Zwammerdam en Woerden. Zij zijn op klei en 
stevens gebouwd, voor en achter scherp, glad- 
boordig. Hun dwarsdoorsnede is ovaal. Hun 
spantensysteem bestaat uit lange halfronde bo- 
demwrangen en (meestal) los daarnaast aange¬ 
brachte oplangers. Een paar schepen hebben 
een, nogal voorlijk liggend, mastspoor. De voor¬ 
zichtige conclusie van sommige deskundigen is, 
dat de schepen mer op snelheid dan op draag¬ 
vermogen lijken te zijn gebouwd en dat het hier 
waarschijnlijk gaat om door roeiers voortbewo¬ 
gen oorlogsschepen met hulpzeilvermogen. 
In het boek geeft een aantal specialisten voorts 
achtergrondinformatie over bijvoorbeeld de to¬ 
pografische omstandigheden ter plaatse in het 
begin van onze jaartelling, de vergelijkingsmoge¬ 
lijkheid met iconografisch materiaal (grafmonu¬ 
menten) uit de 4e eeuw, de toegepaste opgra- 
vingstechnieken enz. 
Het boek vertoont de sporen van een overhaaste 
publicatie, die moet profiteren van de actuali¬ 
teit van het onderwerp. Met name dat deel, dat 
handelt over de schepen, gaat daaraan mank. 
Een veel meer bezonken oordeel biedt bijvoor¬ 
beeld O. Höckmann’s artikel ’Spatrömische 
Rheinschiffe aus Mainz’ in jaargang-1983 van de 
’Beitrage zur Rheinkunde’. 
L.M. Akveld 

Bij de VU Boekhandel/Uitgeverij verscheen in 
1983 een boekje van H. Quarles van Ufford, 

A merchant-adventurer in the Dutch Republic. 
John Quarles and his times 1596-1646/7. De 
auteur beschrijft hierin het leven van zijn voor¬ 
vader, de Engelse koopman John Quarles. Deze 
vestigde zich rond 1617 in de Nederlanden, 
waar hij tot 1644 woonde. Quarles maakte deel 
uit van een handelsorganisatie, in — voorname¬ 
lijk — laken, de merchant-adventurers. Op grond 
van officiële documenten kon de schrijver de 
activiteiten van Quarles reconstrueren. Zij zijn 
interessant, omdat deze, naast zijn koopmans- 
bestaan, een belangrijke rol speelde in de Engel¬ 
se politiek. Hij was een vurig aanhanger van 
Karel I, voor wie hij vooral financieel steun 
trachtte te verwerven. Het boekje besluit met 
een grafologische analyse van het handschrift 
van John Quarles. Deze blijkt aardig overeen te 
stemmen met het beeld, dat de auteur van hem 
schetst. Zou grafologie een nieuwe hulpweten¬ 
schap voor historici worden? 
E.S. van Eyck van Heslinga 

Oorsprong en geschiedenis van de Hollanders is 
een boek over de bewoners van het gewest Hol¬ 
land. Het is een door drie historici (P. van der 
Heijden, W. van Kranendonk en A. Visser) en 

één kunsthistoricus (C. Bunnik) samengestelde 
uitgave (Amsterdam, Elsevier 1982). Een aan¬ 
kondiging in dit tijdschrift wordt gerechtvaar¬ 
digd door de belangrijke plaats, die de scheep¬ 
vaart in de geschiedenis van het gewest en dus 
ook in dit boek inneemt. 
De indeling is hoofdzakelyk chronologisch, met 
thematische accenten. Zo opent het boek met 
een hoofdstuk over het Hollandse landschap 
vanaf de prehistorie tot nu. Daarna worden de 
prehistorie, de Romeinse tijd, de middeleeuwen, 
de zestiende, de zeventiende en achttiende 
eeuw behandeld. Het zal de lezer en zeker het 
publiek, waar dit populair wetenschappelijke 
werk op ’mikt’, door de titel niet duidelijk ge¬ 
worden zijn dat het hier een boek over het 
gewest Holland betreft. Het boek eindigt dus 
rond 1800, al volgt er nog een laatste hoofdstuk 
over ’anderhalve eeuw randstad’. De Hollanders 
lijkt mij, mede door de leesbaarheid, uitstekend 
thuis te horen in de geschiedenisafdeling van 
een school of openbare bibliotheek. 
E.S. van Eyck van Heslinga 

Vele decennia lang reeds bepalen spitsen, steil- 
stevens, kempenaars en luxe motors het beeld 
van de binnenvaart in Nederland. Sinds enige 
tijd echter verschijnen er steeds meer gespeciali¬ 
seerde vaartuigen als beunschepen, tankschepen, 
Rijn-containerschepen enz. Gegevens over dit 
soort schepen vindt men vrijwel uitsluitend in 
de vakbladen, die dit gebied van de Nederlandse 
scheepvaart bestrijken. 
H. de Groot heeft deze gegevens nu bijeenge¬ 
bracht in zijn Schepen van de binnenvaart (Alk¬ 
maar, 1983). Daarin geeft hij in woord en beeld 
karakteristieken van de (zeer) moderne typen 
binnenschepen, terwijl hij in de eerste hoofd¬ 
stukken van dit 128 bladzijden tellende boekje 
ook de bovengenoemde oudere typen schepen 
van de gemotoriseerde binnenvaart behandelt. 
L.M. Akveld 

Een naslagwerk dat al in 1979 verscheen, maar 
alsnog aandacht verdient, is een boek samenge¬ 
steld door A. Kludas en H. Bisschof over Die 
Schiffe der Hamburg-Amerika Linie (Band I, 
1847-1906) bij Koehlers, Herford. Voorin vindt 
men een chronologisch overzicht vanaf de 
oprichting van de Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrt Actiën Gesellschaft in 1847. Van 
alle schepen wordt dan een korte beschrijving 
en ’biografie’ gegeven, meestal ook met een af¬ 
beelding. Dit deel is het eerste in een serie van 
drie. De twee volgende behandelen de perioden 
1907 tot 1926 en 1927 tot 1970, toen de 
HAPAG met de Norddeutsche Lloyd fuseerde. 
E.S. van Eyck van Heslinga 
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Iets te zeggen van J.F. Röntgen’s Het schip Uto¬ 
pia, Originele ontwerpen van alle tijden (Bus- 
sum, 1983) is niet eenvoudig. Het boekje ziet er 
keurig verzorgd uit met leuke plaatjes. Bij deze 
plaatjes worden aardige anekdotes en wetens¬ 
waardigheden verteld. Het geheel is een verza¬ 
meling van de meest vreemdsoortige technische 
voortbrengselen van de mens. Met deze uitgave 
wordt een oude Nederlandse traditie weer op¬ 
gepakt, het verzamelen van rariteiten. Het is 
jammer, dat de oorspronkelijke vindplaatsen 
van de afbeeldingen niet zijn vermeld. 
Misschien ga ik met deze opmerking al té serieus 
in op dit boek. Het is echt een publicatie om zo 
maar eens in te zien en daarom aanbevolen voor 
een ieder die wat tijd ter verpozing beschikbaar 
heeft: ”hij neme het en ete”. 
C.P. Huurman 

Seinboeken zijn documenten, waarin bepalin¬ 
gen staan betreffende de gang van zaken in een 
oorlogsvloot of een konvooi. Zij hebben niet 
zozeer te maken met het werkelijk geven van 
seinen als wel met de interne handhaving van de 
orde tijdens een expeditie. In de zestiende en 
vroeg-zeventiende eeuw werd een seinboek aan 
het begin van iedere vloot-actie samengesteld, 
waarschijnlijk door de zee-officieren zelf. Mede 
bepaald door de traditie waren de seinboeken, 
die in het midden van de zeventiende eeuw bij 
resolutie door de Staten-Generaal vastgelegd 
waren, niet erg volledig. Een Nederlands sein¬ 
boek bevatte vaak willekeurige voorschriften, 
omdat er nogal wat door de officieren bekend 
werd verondersteld. Door Johan de Witt is wel 
getracht de seinboeken te uniformiseren. Eén 
voor alle gelegenheden geldend seinboek kwam 
er echter pas in 1691, in navolging van de En- 
gelsen die in dat jaar hun toch al veel preciesere 
’’sailing and fighting instructions” combineer¬ 
den tot één geheel. 
De tot 1690 bekende seinboeken zijn nu door 
dr. R.E.J. Weber samengebracht in een uitgave 
getiteld De seinboeken voor Nederlandse oor¬ 
logsvloten en konvooien tot 1690 (Amsterdam 
1982, B.V. Noordhollandsche Uitgeversmaat¬ 
schappij) Het is deel XV in de Werken uitgege¬ 
ven door de Commissie voor Zeegeschiedenis. 
Na een inleiding over de herkomst der seinboe¬ 
ken en hun inhoud volgt een handig vergelij¬ 
kend overzicht van de verschillende punten in 
de seinboeken voor oorlogsvloten en konvooien. 
Het grootste deel van het boek wordt in beslag 

genomen door de teksten van de boeken zelf, te 
beginnen met een ordonnantie van vóór 1474. 
Dr. Weber heeft ook Engelse ’’sailing en fighting 
instructions” (1673-1688) toegevoegd; hij 
plaatste deze ter vergelijking naast het seinboek 
voor Nederlandse oorlogsschepen uit 1689. 
E.S. van Eyck van Heslinga 

In de bekende ’’ansichtenreeks”, uitgegeven 
door de Europese Bibliotheek te Zaltbommel, 
is nu een deeltje verschenen onder de titel De 
Vlaardingse visserij in oude ansichten. Het is 
samengesteld door de in Vlaardingen bekende 
verzamelaars van visserijfoto’s J. Sluimer en 
M.P. Zuidgeest. In deze reeks zijn ook reeds 
deeltjes verschenen over de Vlaamse visserij, de 
Nederlandse Noordzeevisserij en de Schevening- 
se visserij. Na een beknopte inleiding volgen 
124 foto’s, voorzien van meer of minder uitvoe¬ 
rige bijschriften: havengezichten, visserijsche- 
pen, bemanningen en neven bedrijven. 
J.P. van de Voort 

In de zomer van 1983 zijn min of meer gelijk¬ 
tijdig in vijf Duitse en vijf Deense plaatsen ten¬ 
toonstellingen van historische zeekaarten ge¬ 
houden onder de algemene titel ”Die Welt der 
Seekarten”. Elke tentoonstelling had daarnaast 
een eigen subtitel en telkens werd een ander as¬ 
pect van vijf eeuwen zeekartografie getoond. De 
exposities werden gefinancierd door Deense en 
Duitse bedrijven; de belangrijkste daarvan zijn 
de Scandinavische luchtvaartmaatschappij SAS 
en de Dresdner Bank. 
Eén der vijf Duitse tentoonstellingen, onder de 
subtitel ”Der Weg zu den Schatzen des Femen 
Ostens”, werd gehouden in het Deutsches Schif- 
fahrtsmuseum in Bremerhaven. Bij deze ten¬ 
toonstelling heeft dat museum een monografie 
laten verschijnen onder de titel Die Welt der See¬ 
karten (Bremerhaven, 1983). Het bevat, na een 
algemene inleiding, twee hoofdstukken en een 
reeks fraaie reproducties van kaarten, waarvan 
een aantal in kleur. Het eerste hoofdstuk is van 
de Zweedse kunsthistorica Dr Ulla Ehrensvard 
en behandelt de kunsthistorische aspecten van 
zeekaarten. Het tweede hoofdstuk is van Dr 
Uwe Schnall en geeft een overzicht van de ge¬ 
schiedenis der zeekartografie. Omdat vooral de 
16e en 17e eeuwse zeekartografie een Neder¬ 
landse aangelegenheid was, is dit werkje aanbe¬ 
velenswaardig. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 
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Walvisvaart 
JACKSON, G., The British whaling trade. Lon¬ 
den, 1978. 38,1979,134-137 (P. Dekker) 
JONG, C. de, Geschiedenis van de oude Neder¬ 
landse walvisvaart. Dln 2 & 3. Johannesburg 1978/ 
1979. 40/41, 1980, 95-97 (P. Dekker) 
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Horn. Mystic (Conn.), 1980. 43, 1981, 51 (L.M. 
Akveld) 
HUGILL, S., Zeemansliederen. Bussum, 1978. 
37, 1978, 70-71 (C.A. Davids) 
KENNEDY, R.W., Elizabeth’s admiral. The po¬ 
litical career of Charles Howard, earl of Notting¬ 
ham, 1536-1624. Londen, 1970. 31, 1975, 66-68 
(H.A. van Foreest) 
KEUNING, J., Willem Jansz. Blaeu. A biography 
and history of his work as a cartographer and pu¬ 
blisher. Amsterdam, 1973. 28, 1974, 57-58 (A.H. 
Huussen jr) 
KLAASSEN, M.J.C., Adelborstenopleiding te 
Delft — Medemblik — Breda 1816-1857. Den 
Haag, 1979. 39, 1979, 85 (G.J.A. Raven) 
KOOY, J.A. van der, Uit het leven van de zee- 
man: dagboekfragmenten en reisverslagen uit de 
18e en 19e eeuw. Bussum, 1976.35,1977, 65-67(J. 
Lucassen) 

*LAP, B.C.W., Selamat djalan. Varen naar de 
Oost. Rotterdam, 1980. 42,1981, 69(F.J.A. Broe¬ 
ze) 

* LOOMEIJER, F., Vijfenzeventig jaar Oranje. 
Groningen, 1980. 43, 1981, 51 (L.M. Akveld) 
MACKAY, R.F., Fisher of Kilverstone. Oxford, 
1973. 29,1974, 48-49 (Ph.M. Bosscher) 

♦MEILINK-ROELOFSZ., M.A.P., Ulrich Gual- 
therus Henningson, VOC-dienaar en verbindings- 
schakel tussen China en Nederland. Nederlands 
Kunsthist.Jaarboek 1981. 43, 1981, 51 (L.M. Ak¬ 
veld) 

* MENSCHENFÜHRUNG in der Marine. Her¬ 
ford, 1981. 43,1981, 50 (G. Teitler) 
MOLEN, S.J. van der (ed), F.C. en C.J. Jaski: 

9 



Met barken en klippers de wereld rond. Bussum, 
1974.31,1975, 69 (E.A. de Vries) 

♦NÖLDEKE, H., Sanitats-Tatigkeit auf Kriegs- 
schiffen. Herford, 1981, 43,1981, 50 (G. Teitler) 
SCHEPEL, A.F. (ed), West Afrika 1857-1858. 
Reisjournaal van Lodewijk Kerdijk. Schiedam, 
1978. 38, 1979, 142-143 (F.J.A. Broeze) 
SJOLLEMA, H.J., Isaac Rochussen 7 juli 1672. 
Z.pl., (1976). 35,1977, 77 (J.R. Bruijn) 

♦SPEERSTRA, H., Honderdveertig jaar Friesche 
Maatschappij tot Onderlinge Verzekering van 
Schepen 1837-1977. Heerenveen, 1977. 37, 1978, 
87-88 (L.M. Akveld) 
-, De laatste echte schippers. Binnenvaart on¬ 
der zeil. Bussum, 1973.28,1974, 73-74 (L.M. Ak¬ 
veld) 
-, Schippers van de zee: de laatste kustvaar¬ 
ders onder zeil. Bussum, 1975. 33,1976, 59 (L.M. 
Akveld) 
STAMP, T. & C., William Scoresby: Arctic scien¬ 
tist. Whitby, 1976. 34,1977, 35-37 (C. de Jong) 
STEUR, A.G. van der, Johan van Duvenvoirde 
en Woude (1547-1610), heer van Warmond, admi¬ 
raal van Holland. Dordrecht, 1975. 34, 1977, 37 
(J.C.A. de Meij) 
TEITLER, G., De wording van het professionele 
officierscorps. Rotterdam, 1974. 32, 1976, 63-64 
(Ph.M. Bosscher) 
VEENEND AAL, A.J., Matthijs Sloot, een zee¬ 
man uit de 18e eeuw (plm. 1719-1779). Den Haag, 
1975. 33, 1976, 59-60 (C.A. Davids) 

* VORBEHR, K., Gesundheit an Bord. Bremerha- 
ven, 1979. 40/41, 1980, 103 (L.M. Akveld) 
WOODWARD, D., The collapse of power: muti¬ 
ny in the High Seas Fleet. Londen, z.j. 29, 1974, 
50-51 (Ph.M. Bosscher) 

Schip & scheepsbouw - algemeen 
*BEUGE, W. van, 17e-Eeuws statenjacht. Haar¬ 

lem, 1980. 42, 1981, 71 (J. van Beylen) 
BEYLEN, J. van, De hoogaars: geschiedenis en 
bouw. Bussum, 1978.38,1979,128-130 (J. Ploeg) 
BOUDRIOT, J., Le vaisseau de 74 canons. Deel 
I. Grenoble, 1973. 28, 1974, 69-70 (J. van Beylen) 
-, Le vaisseau de 74 canons. Deel II. Greno¬ 
ble, 1974. 30,1975, 42 (J. van Beylen) 
FOCK, H., Schwarze Gesellen. Bnd I, Torpedo- 
boote bis 1914. Herford, 1979. 39, 1979, 81-83 
(G.J. van Nimwegen) 
FOX, F., Great ships: the battlefleet of King Char¬ 
les II. Greenwich, 1980. 43, 1981, 43 (L.M. Ak¬ 
veld) 
FRIEDMAN, N., Battleship: design and develop¬ 
ment. Greenwich, 1978.38,1979, 133-134 (Ph.M. 
Bosscher) 

HAWS, D., Het schip en de zee. Utrecht, 1976. 
33,1976, 53-54 (S.J. de Groot) 
HOWARD, F., Sailing ships of war 1400-1860. 
Greenwich, 1979. 43, 1981, 42-43; Tijdschr.v.Zee- 
gesch. 1, 1982, 4 (correctie) (L.M. Akveld) 
MACINTYRE, D., Het oorlogsschip: een geïllu¬ 
streerde geschiedenis. Bussum, 1976.35,1977, 70- 
71 (J. van Beylen) 
OOSTEN, F.C. van, Schepen onder stoom: de 
geboorte van het stoomschip. Bussum, 1972. 37, 
1978, 81 (J. Dirkzwager) 
PETREJUS, E.W., Nederlandse zeilschepen in 
de negentiende eeuw. Bussum, 1974. 30,1975, 44- 
45 (B.E. van Bruggen) 
ROWLAND, K.T., Steam at sea. A history of ste¬ 
am navigation. Newton Abbot, 1970. 28, 1974, 68- 
69 (J. M. Dirkzwager) 

♦The SHIP. Delen 2 en 5. Greenwich, 1980. 42, 
1981, 72 (E. van Eyck van Heslinga) 

Schip & scheepsbouw - scheepsbouw 
BRINKMAN, C., Handboek voor de houtscheep- 
maker. Amsterdam, 1980. 40/41, 1980, 87-88 (J. 
van Beylen) 

♦BROOS, W.F., F.N. van Loon (1775-1840), een 
vergeten Friese scheepsontwerper. Jrb. Fries 
Scheepvaart Museum, 1980. 43, 1981, 48-49; 
Tijdschr.v.Zeegesch. 1, 1982, 4 (correctie) (L.M. 
Akveld) 
CURTI, O., Het scheepsmodel. Bussum, 1975. 
32, 1976, 61-62 (J.C.P. Speyartvan Woerden) 
PRAGER, H.G., Blohm + Voss: SchiffeundMa- 
schinen für die Welt. Herford, 1977. 36,1978, 74- 
77 (F.J.A. Broeze) 
TIMMERMAN, G., Die Suche nach der günstig- 
sten Schiffsform. Bremerhaven, 1979. 39, 1979, 
88-89 (B.E. van Bruggen) 
UNGER, R.W., Dutch shipbuilding before 1800. 
Ships and guilds. Assen, 1978. 37, 1978, 83-85 (J. 
van Beylen) 

Schip & scheepsbouw - schip 
BARGONI, F., Corazzate classe ’Caio Duilio’. 
Rome, z.j. 28, 1974, 70 (Ph.M. Bosscher) 
BOCK, B., ’Sea Cloud’: die Story eines eleganten 
Luxusseglers. Herford, 1979. 38, 1979, 130-131 
(S.J. de Groot) 

♦BREDEMEIER, H., Schlachtschiff ’Scharn- 
horst’. Herford, 1978. 36, 1978, 80 (L.M. Akveld) 
FREDERIKS, G., De ’Ideaal’: de geschiedenis 
van een binnenschip. Amsterdam, 1980. 40/41, 
1980, 93-95 (A. Blussé van Oud-Alblas) 
HAAS, C. de, De grote drie: Nieuw Amsterdam 
— Oranje — Willem Ruys. Bussum, 1976. 34, 
1977, 26-27 (F.J.A. Broeze) 
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KETTING, H., Prins Willem. Een 17e-eeuwse 
oostindiëvaarder. Bussum, 1979. 38, 1979, 138- 
139 (B.E. van Bruggen) 
MALLMANN SHOWELL, J.P., E-boats under 
the swastika. An introduction to German submari¬ 
nes 1935-1945. Shepperton, 1973. 30, 1975, 47-48 
(G.J. van Nimwegen) 
PRAGER, H.G., Panzerschiff ’Deutschland’ — 
schwerer Kreuzer ’Lützow’. Herford, 1981. 43, 
1981, 44-45; Tijdschr.v.Zeegesch. 1, 1982, 4 (cor¬ 
recties) (L.L. von Miinching) 
SANTORO, L., Galeoni. Rome, z.j. 28,1974, 70 
(Ph.M. Bosscher) 

Schip & scheepsbouw - voortstuwing 
CURTI, O., Masten, blokken en tuigage van oude 
zeilschepen. Bussum, 1980. 42, 1981, 62 (J. van 
Beylen) 
LEES, J., The masting and rigging of English ships 
of war 1625-1860. Greenwich, 1979. 38,1979,139- 
140 (J. van Beylen) 

Schip & scheepsbouw - bewapening 
LEDEBUR, G. von, Die Seemine. München, 
1977. 35, 1977, 67-69 (J.-P. Puype) 

Schip & scheepsbouw - scheepssier 
KRUISSINK, G.R., Scheepssier. Baarn, 1977. 
35, 1977, 67 (L.M. Akveld) 

Maritieme archeologie 
♦FENWICK, V. (ed), The Graveney boat: a 10th- 

century find from Kent. Oxford, 1978. 38, 1979, 
154 (L.M. Akveld) 

♦GREEN, J.N., Australia’s oldest wreck: ....the 
wreck of the English East India Company’s ship 
’Trial’ lost off the coast of Western Australia in 
1622. Oxford, 1977. 37,1978, 88 (L.M. Akveld) 

* -(ed), The VOC (Amsterdam) jacht ’Vergul¬ 
de Draeck’, wrecked Western Australia 1656. Ox¬ 
ford, 1977.37,1978, 88 (L.M. Akveld) 
HEIDE, G.D. van der, Scheepsarcheologie: 
scheepsopgravingen in Nederland en elders in de 
wereld. Naarden, 1974. 31, 1975, 63-64 (J. van 
Beylen) 
MARSDEN, P., De laatste reis van de ’Amster¬ 
dam’. Bussum, 1974. 30, 1975, 43-44 (F.S. Gaas¬ 
tra) 
MARTIN, C., Het fortuin van de armada. Bus- 
sum, 1976. 34, 1977, 32-33 (S.J. de Groot) 

* MCGRAIL, S., The Brigg ’raft’ and her prehisto¬ 
ric environment. Oxford, 1980. 43, 1981, 46-47 
(L.M. Akveld) 

* -, Logboats of England and Wales with com¬ 

parative material from European and other coun¬ 
tries. Oxford, 1978. 38, 1979, 154 (L.M. Akveld) 

* -(ed), Sources and techniques in boat arche¬ 
ology. Oxford, 1977. (Conferenceproceedings) 37, 
1978, 88 (L.M. Akveld) 
MEIJER, F., Wrakken, ankers en amforen. Ar¬ 
cheologisch onderzoek in de Middellandse Zee. 
Naarden, 1976. 35, 1977, 73 (J.P. Sigmond) 

♦MUCKELROY, K., Discovering a historical 
wreck. Greenwich, 1981. 43,1981, 47-48 (F.J. Me¬ 
ijer) 

♦REINDERS, H.R., e.a., Drie schepen uit de late 
middeleeuwen. Lelystad, 1980. 43,1981, 48(L.M. 
Akveld) 

* -, Verslag van het onderzoek van een vissers¬ 
schip op kavel W10 in Oostelijk Flevoland. Lely¬ 
stad, 1978. 38,1979,155 (L.M. Akveld) 

♦ROBINSON, W.S., First aid for marine finds. 
Greenwich, 1981. 43,1981, 48 (F.J. Meijer) 
ST.JOHN WILKES, B., Handboek voor onder- 
water-archeologie. Naarden, 1973. 29, 1974, 38 
(F.J. Meijer) 

* VRIES-ZUIDERBAAN, L.H. de (ed), Conser¬ 
vation of waterlogged wood. Den Haag, 1981. 
(Conference proceedings) 43, 1981, 47 (L.M. Ak¬ 
veld) 

♦WOERDEN. Het schip van Woerden. Overdruk¬ 
ken ROB 127,1980. 43,1981, 51 (L.M. Akveld) 

Stuurmanskunst 
DODD, E., Polynesian seafaring: a disquisition 
on prehistoric celestial navigation and the nature 
of seagoing double canoes. Londen, 1972. 28, 
1974, 55 (L.M. Akveld) 
RANDIER, J., Nautische instrumenten. Deven¬ 
ter, 1980. 43, 1981, 45-46; Tijdschr.v.Zeegesch. 1, 
1982, 4 (correcties) (W.F.J. Mörzer Bruyns) 
SCHNALL, U., Navigation der Wikinger. Olden¬ 
burg, 1975. 38, 1979, 143-145 (W.F.J. Mörzer 
Bruyns) 
WATERS, D., Science and the techniques of navi¬ 
gation in the renaissance. Greenwich, 1976. 34, 
1977, 38-39 (W.F.J. Mörzer Bruyns) 

Kartografie & oceanografie 
BURROWS, E.H., Captain Owen of the African 
survey. Rotterdam, 1979. 40-41, 1980, 88-90 
(W.F.J. Mörzer Bruyns) 
KOEMAN, C., Schakels met het verleden. De ge¬ 
schiedenis van de kartografie van Suriname 1500- 
1971. Amsterdam, 1973. 33, 1976, 54-55 (M.P.H. 
Roessingh) 
SCHOORL, H., Ballade van Texel. Den Burg, 
1976. 35, 1977, 76 (A H. Huussen jr) 
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Havens en waterwegen 
*REINDERS, H.R., Modderwerk. Het uitdiepen 

van de Amsterdamse haven in de tweede helft van 
de 17e eeuw. Lelystad, 1978. 38, 1979, 154-155 
(L.M. Akveld) 

* SLECHTE, H., 75 Jaar haven Den Haag-Scheve- 
ningen: de geschiedenis van de Scheveningse—en 
Laakhaven. Den Haag, 1979. 38, 1979, 155-156 
(J. P. van de Voort) 

Zee- en binnenvaartrecht 
ENGELHARD, J.L.F., Het generaal-plakkaat 
van 31 juli 1725 op de convooien en licenten en het 
lastgeld op de schepen. Assen, 1970. 28,1974, 62- 
64 (T.S. Jansma) 
GROOTE, H.L.V. de, De zeeassurantie te Ant¬ 
werpen en te Brugge in de 16e eeuw. Antwerpen, 
1975. 33,1976, 52-53 (F.M. Huussen-De Groot) 

* KOERS, A.W., Het internationale recht van de 
zee: vorming en inhoud van een nieuw rechtsstel¬ 
sel. Deventer, 1979. 40/41, 1980, 107 (S.W.P.C. 
Braunius) 
KORTHALS ALTES, A., Ons oudste zeerecht. 
Zwolle, 1976. 34, 1977, 31-32 (F.M. Huussen-De 
Groot) 
-, Prijs der zee. Raakvlak van redding, strand¬ 
recht en wrakwetgeving. Zwolle, 1973. 29, 1974, 
42-43 (H.A. van Ee) 
O’CONNELL, D.P., The influence of law on sea 
power. Manchester, 1976. 34, 1977, 33-34 (C.G. 
Roelof sen) 

*Die SEEÏNTERESSEN der Bundesrepublik 
Deutschland. Herford, 1979. (Conference pro¬ 
ceedings) 40/41,1980,107 (S.W.P.C. Braunius) 
SIMONS, C.H.F., Marine justitie. Ontwikkelin¬ 
gen in de strafrechtspleging bij de Nederlandse 
zeemacht gedurende de tweede helft van de 18e en 
het begin van de 19e eeuw. Assen, 1974.37,1978, 
82 (H.A. Diederiks) 
SWARZTRAUBER, S.A., The three-mile limit 
of territorial seas. Annapolis (Maryl.), 1972. 28, 
1974, 72 (H.L. Morsink) 
WISWALL, F.L., The development of admiralty 
jurisdiction and practice since 1800. Londen, 1970. 
28, 1974, 70-71 (A.H. Huussenjr) 

MUSEA 

BOSSCHER, Ph.M., Het ’Marstal og Omegns 
Museum’ te Marstal op Aerö (Denemarken). 33, 
1976, 49-50 
-, Valdemars slot te Troense bij Svendborg 
(Denemarken). 33,1976, 49 
STIEGLITZ, R.S., The National Maritime Mu¬ 
seum Haifa. 28, 1974, 47-48 
WEBER, R.E.J., Jaarverslag 1973 Vereeniging 
Nederlandsch Historisch Scheepvaartmuseum 
(Amsterdam). 30,1975, 38 
N.N., Maritiem Museum ’Prins Hendrik’ te Rot¬ 
terdam. 37,1978, 65-67 
-, Het Museum voor de IJsselmeerpolders in 
1972. 28’, 1974, 49-50 
-, Het Museum voor de IJsselmeerpolders in 
1973.29,1974, 36-37 

DIVERSEN 

BOSSCHER, Ph.M., Een internationaal sympo¬ 
sium ’on use of derelict docks and harbours’. 36, 
1978, 66-67 
BRUIJN, J.R., E.S. van Eyck van Heslinga, De 
International Commission of Maritime History 
bijeen. 40/41,1980, 85-86 
FÖREEST, H.A. van, Vraag (naar de aard van 
een in Zweden aangetroffen stuk scheepsgeschut uit 
1525). 29,1974, 35 
GROOT, S.J. de, L.M. Akveld, Vraag (naargege¬ 
vens over laat-19e-eeuwse beïnvloeding van in¬ 
heemse Indonesische scheepsbouw vanuit Neder¬ 
land en Engeland). 32,1976, 58 
KRUYSKAMP, C., Vraag (naar de betekenis van 
het woord 'spekstraat'). 28, 1974, 75 
SJOLLEMA, H.J., ’Association des descendants 
de corsaires’ te Saint-Malo. 35,1977, 61-62 
WEBER, R.E.J., Een wrak van een overnaads 
schip nabij Gdansk. 30,1975, 37 
N.N., De Australian Association for Maritime 
History. 37, 1978, 65 
-, Irish Sea Maritime History Research 
Group. 43,1981, 39 
-, Stichting C.N.0.36,1978, 67 
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Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen 
TWEE NIEUWE UITGAVEN IN DE WERKEN UITGEGEVEN DOOR HET GENOOTSCHAP 

Het Genootschap is voornemens dit jaar twee nieuwe uitgaven in de "Werken uit¬ 

gegeven door het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen" te reali¬ 
seren. Dit zijn: 

- Geschiedenis van het Muziekleven in Zeeland door dr. P. Scherft 

De Zeeuwse Kaapvaart tijdens de Spaanse Successieoorlog (1702 - 1713) door 
drs. J.Th. Verhees-van Meer 

Evenals bij de eerste uitgave, de bundel over de Synode van Middelburg in 1581, 

wordt voor deze uitgaven een voorintekening georganiseerd om het risico te ver¬ 
kleinen en de juiste oplage te kunnen bepalen. Voor de intekenaren brengt dit 

systeem een belangrijk prijsvoordeel van 20?ó met zich mee. Achterin de uitgaven 
wordt een lijst van voorintekenaren opgenomen. 

Wij wekken U van harte op door voorintekening aan het welslagen van deze nieuwe 

uitgaven mee te werken. U kunt aan de voorintekening deelnemen door de strook 

onderaan deze folder in te zenden bij het secretariaat van het Genootschap: 
Abdij 9, 4331 BK Middelburg. 

De nieuwe uitgaven hebben de volgende inhoud: 

Geschiedenis van het Muziekleven in Zeeland door dr. P. Scherft 

Deze studie wordt uitgegeven ter gelegenheid van het 150-jarig bestaan van c(e 

Vereeniging tot Oefening en Uitspanning in 1984. De oud-rijksarchivaris dr. P. 
Scherft heeft reeds jaren studie gemaakt van het rijke muzikale verleden van 
Zeeland. Zijn studie zal de volgende hoofdstukken omvatten: 

- Het Muziekleven in Zeeland van de Middeleeuwen tot 1801 

- De periode 1801 - 1825 

- Het Muziekleven 1825 - 1839; De Concertzaal 

- Het Muziekonderwijs in de 19e eeuw 

- De Maatschappij voor Toonkunst, afdeling en vereniging 

- De Vereeniging tot Oefening en Uitspanning en de Instrumentale 

- De Zeeuwse Muziekfeesten 

- Het Muziekleven in Goes en Zierikzee 

z.o.z. 

Ondergetekende: 

(handtekening) 

(naam) 

(straat) 

(postc. en woonplaats) 

0 tekent in op: "Geschiedenis van het Muziekleven in Zeeland" door 
dr. P. Scherft a ƒ 34,50. 

0 tekent in op: "De Zeeuwse Kaapvaart tijdens de Spaanse Successie¬ 

oorlog" door drs. J.Th. Verhees-van Meer a ƒ 33,-. 

(inzenden bij het secretariaat van het Genootschap: Abdij 9 4331 BK Middelburg) 



- Muzikale families 

- Het Muziekleven na de 2e Wereldoorlog 

Omv/Hng: 184 pp. tekst, 16 pp. illustraties. V/oorintekenpri is ƒ 34,50. 
Eindprijs ƒ 43,-. 

De Zeeuwse Kaapvaart tijdens de Spaanse Successieoorlog (1702 - 1713) door 
drs. J.Th. Verhees-van Meer 

Deze studie is een dissertatie, waarop drs. J.Th. Verhees—van Meer in het najaar 
aan de Rijksuniversiteit te Leiden zal promoveren. 

De kaapvaart is een zeer boeiend onderdeel van de geschiedenis van Zeeland. Tij¬ 

dens de 80-jarige oorlog waren de Zeeuwse kapers befaamd. Niet minder belangrijk 

was de kaapvaart vanuit Zeeland tijdens de Spaanse Successieoorlog (1702 - 1713) 
waarover tot dusverre niets is gepubliceerd. 

Op intrigerende wijze beschrijft de auteur het kaperbedrijf in deze periode, zo¬ 

wel in het grote verband van de oorlog, als in de interessante details van het 
uitreden van de schepen en het wel en wee van de bemanning. 

Het boek heeft de volgende onderdelen en hoofdstukken: 

I. Inleiding 

II. Commissievaart, belanghebbenden en organisatie 
- Commissievaart: 

- Definities, overzicht commissievaart sinds de 15e eeuw, de toestand in 
Europa bij de aanvang van de Spaanse Successieoorlog 

- 'Des Meesters Interest': 

- Economisch leven in Zeeland, kaperrederijen en kaperschepen, organisatie, 
de belangrijkste reders 

- Reglementen: 

- Aanvraag, eed, borg, attache, artikelbrief, instructie, schrijver 

III. Commissievaart: verloop tijdens de Spaanse Successieoorlog 
- Op gang brengen van de commissievaart 

- Incidenten, plakaten, opbloei van de kaapvaart 

- Geschillen tussen Holland en Zeeland, aanhouding Hollandse brandewijn- 

schepen door de Zeeuwse kapers. Verval van de Zeeuwse commissievaart 
- Commissievaart na 1708 

IV. Opmaken van de balans 

- Aantallen prijzen, opbrengsten en verkopen 
- Verdeling over de rederijen 

- Een succesvolle rederij: 'De Peerl' 

- Succesvolle reders: kapers of kooplui 

- Afbreuk aan de vijand; reputatie van de Zeeuwen 

V. Conclusie 

Omvang: 176 pp. tekst, 16 pp. illustraties. Voorintekenprijs ƒ 33,-. 
Eindprijs ƒ 41,50. 

Namens het Bestuur van het Genootschap, 

J.A. Heijse, secretaris. 

's NEDERLANDSE VERENIGING VOOR ZEEGESCHIEDENIS 
SOUS-COMMISSION NÉERLANDAISE DE LA COMMISSION INTERNATIONALE D'HISTOIRE MARITIME 

Gironummer: 390150 tn.v. de penningmeester te Overveen 

Secretariaat: drs. G.J.A. Raven 
Pres. Kennedylaan 19 
2343 GG Oegstgeest 

kantoor 070-162856 
privé 071-170166 30 maart 1984 

JAARVERGADERING 

vrijdag 18 mei 1984 te Harlingen 
zaterdag 19 mei 1984 te West-Terschelling 

vrijdag (voorprogramma) 

20.00u Ontvangst met thee en koek in het Gemeentemuseum Hannemahuis, 
Voorstraat 56, door mw. J. Hengeveld-van Tyen, conservator. 
Aan de hand van een boekje van het plaatselyke WV kunt u een 
wandeling maken door 750-jarig Harlingen. 

21.00u Lezing in het museum door medewerker G.N. Bouma over "Stoom¬ 
vaart op Harlingen 1850-1950", verlucht met dia's; discussie. 

21 «45u. Rondleiding door het museum, dat met name interessant is voor 
de geschiedenis van walvisvaart, Loodswezen en de lijnvaart op 
Engeland. 

22.15u Napraten met een glas wyn en op de achtergrond liedjes van de 
walvisvaart. 

23*OOu Sluiting? u dient zelf een hotel te bespreken (zie bijlage). 

zaterdag 

09.30u Vertrek met de veerboot, die u vindt via de borden in de stad 
(zie ook bijgevoegde plattegrond). De meeste reizigers per 
openbaar vervoer zullen deze vroege tijd op zaterdag niet kunnen 
halen; misschien kan men samen per auto reizen. De snelboot is 
in dok. 

11.00u Aankomst op Terschelling; welkom door wethouder G.M. Visser in 
Hotel Oepkes, De Ruyterstraat 3» koffie. 

11.30u Opening door de voorzitter.; lezing door drs. P.C. van Royen over 
"Waddeneilanders op de koopvaardij 1700-1710"; discussie. 

12.30u Lunch 
13.30u Huishoudelijke vergadering: vaststellen notulen 5 november (z.o.z.) 

antwoordstrook, te verzenden aan het secretariaat, Pres. Kennedylaan 19* 
2343 GG Oegstgeest (v<5<5r 5 mei aanstaande). Gaarne nauwkeurig en volledig 
invullen; anders kunnen wy niet met uw wensen rekening houden. 

Ondergetekende hoopt met _ introducé(es) deel te nemen aan de jaar¬ 
vergadering, en wel op (juiste hokjes zwartmaken) 

0 vrijdag 18 mei (ƒ 10 p.p.) 
0 zaterdag 19 mei (ƒ 43 p.p.) 
0 beide dagen (ƒ 53 p.p.) 

Daarvoor is _ x ƒ _ plus voor het register ƒ _, in totaal ƒ _, 
overgemaakt op giro 390 150 ten name van de penningmeester te Overveen. 

naam: 

adres: 

evt. aanvulling: 

handtekening: 
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1983 > bespreken van bijgevoegde jaarstukken; verslag van de Kas¬ 
commissie. rondvraag. Tevens wordt ieder lid een gratis leden¬ 
lijst aangeboden. * 

14.ü0u Een zeer kleine groep wordt, als het meezit, uitverkoren oir een 
bezoek te brengen aan de Brandaris, begeleid door J.ö. Tegelaar, 
Inspecteur van het Loodswezen. 

de anderen gaan per bus of wandelen naar de Hogere Zeevaartschool 
Barentsz' , Üellewal 8. Directeur P. van Leunen zal ons 

rondleiden en onder andere de bekende radarinstallatie en zonne¬ 
collectoren tonen. 

15.30u Vertrek naar het Gemeentelijk Museum 't Behouden Huis, Comman¬ 
deurs traat 30. Conservator A. Flonk houdt een inleiding, waarna 
er gelegenheid is om het museum en de tentoonstelling "150 jaar 
redding op Terschelling" te bezoeken. 

16.30u Vertrek naar de veerboot. ** 

1/.00u Vertrek van Terschelling; aan boord is een restaurant. 
18.30u Aankomst te Harlingen. 

* De ledenlijst wordt u ook automatisch toegezonden wanneer u ƒ 2,30 
overmaakt aan de penningmeester, onder vermelding van 'ledenlijst'. 

** Indien u op Terschelling wilt blijven dit gaarne kenbaar maken op de 
antwoordstrook, onder andere in verband met de kaartjes van de boo*,. 

deelnamekosten ƒ 53 per persoon, inclusief veer en consumpties, dit 
bedrag bestaat uit ƒ 10 voor Harlingen, ƒ 21,15 voor de veerboot 
^normaal ƒ 2f,85!) en ƒ 21,85 voor Terschelling. 

Bij dit convocaat vindt u tevens een register op re tweede helft van onze 
vroegere Mededelingen, dit is voorgeschoten uit onze kas, met ie bedoelinr 
net op de volgende wijze terug te krijgen. Het bestuur verzoekt u op 
vrijwillige basis een bedrag van ƒ 5 of meer over te maken aan de 
penningmeester. Samen met de betaling voor de vergadering of de leden.- 
lijst gaat dat in één moeite door. Hartelijk dank! 

Parking area (guarded) 

Fish Auction 

Yacht harbour 

Departure jetty of ferries to 
Vlieland, Terschelling 

Yacht harbour, Noorderhaven 

Police Station 

Town Hall 

Cultural Centre ”Trebol” 
Tourist Information VVV 
Public Library 
Saturday Market 
Museum ’’Hannemahuis” 

Wednesday Market 
Bowls 

Post Office 

HOTELLIJST 

iX Xl vvv harlingen en omstreken 
voorstraat 37. 8861 BD harlingen 
telefoon <05178i 22 76 ■ 72 22 
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HOTEL ANNA CASPAR! I, Noorderhaven 67-69. tel. 05178-2065 

Hy 

Hotel Casparii 

is op 18 mei 

helaas afgehuurd! 

(1) 1 pers. 

(1) 1 pers. ,T en 

(3) 2 pers. 

(5) 2 pers. T en 

(2) 3 pers. J en 

(1) 4 pers. T en 
»• 

HP f 1 9, 50 pp 
VP f 27, 50 pp 

LO 

f 47,50 

f 62, 50 

f 75,00 

f 95,00 

f 127,50 

f 149,00 

3) 1 pers. 

1) 1 pers. IT (* 
9) 2 pers. 

LO 

f 41,00 

f 54,00 

f 61,00 

HOTEL HOFSTEE, Franekereind 23-25. tel. 05178-5846 (2762) 

7) 2 pers. IT P f 82,00 

1) 2 pers. IT en f 87,00 

;4) 3 pers. f 87,00 

(2) 4 pers. f 114, 00 

HOTEL ZEEZICHT, Zuiderhaven 1. tel. 05178-2536. 

Qy h 

LO logies/ontbijt J watercloset ^ ,erras 

HP half pension f* douche y bar 

VP vol pension bad B parkeerruimte Q Resi.iuMm 

(2) 1 pers. 

1 pers. IT f* 

(8) 2 pers. 

(5) 2 pers. IT f* 

(1) 3 pers. 

(2) 3 pers. IT 

HP f 19,50 pp 
VP f 27, 50 pp 

LO 

f 47,50 

f 62,50 

f 75,00 

f 95,00 

f 105,00 

f 127, 5C 
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VERSLAG VAN DE SECRETARIS OVER 1983 

Leden 

Ondanks de ongunstige economische situatie is het aantal leden 
gestegen: van 453 naar 468. Hieronder zijn 72 instellingen en 33 
adressen in het buitenland te tellen. Er werden 31 nieuwe leden 
ingeschreven. De Vereniging verloor door overlijden de heren M.H. 
Esser, dr.ir. Ph Levert, W. van Olphen, mr. P.L.H. Peutz, J.H. van 
Twisk en dr. J. Verseput. 

Het ledenbestand is van de computer van mw.drs. J.T.H. Verhees- van Meer 

b!ko?tteaCht °P dle Van Mard°C’ het£een de onderlinge afstand aanzienlijk 

Tegen de jaarwisseling is een ledenwerfaktie gestart die al tot enige 

he®ft, pleid* In de diverse maritieme tijdschriften wordt 
momenteel aandacht aan de Vereniging besteed. 

Bestuur 

ÏL«rtUUrSl!den ^rs’ L,M‘ AkVeld en F-C- van Oosten traden volgens 
rooster af; de andere leden werden herkozen. Drs. G.M.W. Acda en W.F.J. 
Morzer Bruyns werden op de opengevallen plaatsen gekozen. De heer 
Bruyns vertegenwoordigt met dr. J.P. van de Voort de redaktie in het 
bestuur. 

Eveneens tijdens de jaarvergadering werd het nieuwe huishoudelijk regle¬ 
ment goedgekeurd. Het is aangepast aan de in 1982 herziene statuten. 

Algemene ledenvergaderingen 

De jaarvergadering vond plaats op 7 mei in het Rijksinstjtuut voor 
Visserij-Onderzoek te Ijmuiden. De opkomst was 84 personen. Dr. S.J. 
de Groot hield een inleiding over ontstaan en werk van het RIVO. Zijn 
collega ir. E.J. de Boer sprak over de Nederlandse visserij sinds 1945 
en toonde twee boeiende films over dit onderwerp. Tijdens de middagpauze 
konden verschillende types vissers(vaar)tuigen worden bekeken in de 
haven, 's Middags vertelden vijf leden elk in tien minuten iets over 
un onderzoek. Dit experiment werd als goed geslaagd beschouwd. 

De najaarsvergadering op 5 november trok liefst 115 belangstellenden, 
waarmee het Nationaal Scheepvaartmuseum te Antwerpen overvol raakte. 
De scheidende directeur van het museum, J. van Beylen, ontving uit 
handen van de voorzitter een aan hem gewijd themanummer van het 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, 's Middags sprak K. Degryse over de 
invloed van de Oostendse Compagnie op de Nederlandse handel op Azië 
in de jaren 1722-31. Er volgde een levendige discussie, waarna het 
museum werd bezichtigd. 

Studiereis 

Van 30 augustus tot 4 september reisde een gezelschap van 50 personen 
naar de Franse noordwestkust. In korte tijd werd een groot aantal 
bezienswaardigheden bezocht op het gebied van marine, koopvaardij en 
visserij in verleden en heden. Eén van de hoogtepunten was het bezoek 
aan de Duitse onderzeebootbunkers te Lorient, die normaliter niet voor 
derden toegankelijk zijn. Kontakten werden gelegd en hernieuwd. Dankzij 
de vanouds bekende gestroomlijnde organisatie door de heer G.J. van 
Nimwegen kon de Franse slag het succes van deze zesde studiereis niet 
storen. 

Publikatie s 

De tweede jaargang van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis werd door 
onszelf uitgegeven. Dit jaar is Grafisch Bureau Marcus opgetreden 
als drukker, dat ook voor de naamswisseling reeds naar tevredenheid 
voor ons had gewerkt. 

Het register op Mededelingen 28-43 werd voltooid en begin 1984 verzonden. 

REKENING EN VERANTWOORDING 1983 N.V.V.Z. 

INKOMSTEN 

Rente 
Subsidie: 

z*w-°* ƒ 2.000,-- 
St. Oost H.R. 1.000,— 

Giften 
Verkoop Blad 

Contributies 1982 + 1983 
Uitstaand 1983 (ontv. 1984) 

Specificatie bijeenkomsten: 
Antwerpen/IJmuiden 
Uitstaand (ontv. 1984) 

Reis Frankrijk: 
Ontvangen bijdrage ƒ 52.500,— 
Rest voorschot 

Ambassade 152,_ 
Saldo Hr. ERB _46,47 

ƒ 21.401,54 
_96,- 

ƒ 4.090,75 
_39,50 

UITGAVEN 

Exploitatiekosten Blad: 
Redactiekosten ƒ 561,02 
Verzendkosten 2.248,79 
Drukkosten 15.549,32 
Repro's + afdrukken _401,10 

ƒ 18.766,23 
Nagekomen kosten 84 448,30 ƒ 19.214,53 

Redactiekosten betaald 1984 378,70 

Kosten vergaderingen: 
Havenrestaurant IJmuiden • ƒ 1.381,25 
Cadeau (boekenbonnen) 75 _ 
Restaurant Antwerpen, bet. 84 1.907,37 
Inbinden: Tijdschr. (van Beylen) 78,_ 

Kosten secretariaat ƒ 579,40 
Nagekomen kosten 1982 157*10 

Lidmaatschappen: 
Ned. Scheepvaart Museum ƒ 15,_ 
Comm. Mart. Historie 80,40 
Fries Scheepvaart Museum 25,  

Verschotten reis Frankrijk: 
Kas afrekening 

Onkosten: 
Kantoorbehoeften ƒ 39 75 
Porto kosten 270,25 
Kosten acceptgiro's 591,_ 
Bankkosten 49,64 
Heff. Kamer van Koophandel 83 58,50 

ƒ 1.298,57 

3.000,— 

5,— 
115,— 

21.497,54 

4.130,25 

.52.698,47 

f 19.593,23 

3.441,62 

736,50 

120,40 

51.933,02 

1.009,14 

Transport ƒ 82.744,83 ƒ 76.833,91 
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V» 

Transport 

Rechtshulp (notaris) ƒ 310,_ 

Kosten ivm acceptgiro's 59,88 
Representatie derden 65,_ 
Inschrijving KvK 57t_ 

Tellingfout Giro -/- 0,50 

(zie balans 1982) 

Exploitatie saldo 1983 

ƒ 82.744,83 ƒ 76.833,91 

491,38 

360,— 

5.059,54 

ƒ 82.744,83 ƒ 82.744,83 

BALANS 1983 

Kapitaal 

Liquide middelen: 
27/12 Postgiro 

17/11 Sterrekening 

Uitstaande schulden 

Uitstaande vorderingen 

Exploitatie Saldo 1983 

ƒ 7.169,85 
14.282,63 

ƒ 14.242,37 

ƒ 21.452,48 

135,50 

ƒ 21.587,98 

2.286,07 

5.059,54 

ƒ 21.587,98 

UITSTAANDE VORDERINGEN 

(reeds opgenomen in Rek/Verantw) 
Vergadering Antwerpen ƒ 39,50 
Contributie 1983 96,_ 

UITSTAANDE SCHULDEN 

(reeds opgenomen in Rek/Verantw) 

Redactiekosten ƒ 378,70 

Restaurant Antwerpen 1.907,37 ƒ 2.286,07 



PRODUKTIE: BUREAU MARCUS - AMSTELVEEN 




