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Que diable va-t-il faire dans cette trière?* 

J.R. Evenhuis 

Als alles goed gaat, en vooral als voor het 
project de nodige financiën bij elkaar ge¬ 
bracht kunnen worden, zal in 1986 weer 
een oud-Griekse trireme de Aegeïsche 
zee opgaan, onder andere om een bezoek 
te brengen aan Salamis waar dat scheeps- 
type in 480 v.Chr. de Atheners hun over¬ 
winning op de Perzen verschafte. Het is 
een initiatief van Engelse particulieren 
die daartoe een Trireme Trust hebben 
opgericht. 
In januari 1984 waren op de London 
Boat Show de modellen te zien die een 
scheepsarchitect, John Coates, ontwor¬ 
pen heeft. Hij heeft de wetenschappelij¬ 
ke polemieken bestudeerd die in de laat¬ 
ste tientallen jaren vrijwel zonder ophou¬ 
den over de ware gedaante van zo’n oud- 
Griekse trireme hebben gewoed, een 
keus uit de voorgestelde oplossingen van 
dat hardnekkige historische probleem ge¬ 
daan en hoopt nu, voor het eerst sinds 
daarover getheoretiseerd wordt, met een 
reconstructie voor de dag te kunnen 
komen die ’’feasible, fairly simple, sea 
worthy and historically acceptable” is. 
Eenmaal goed getekend, zal op een Griek¬ 
se werf de bouw op ware grootte ter 
hand worden genomen. Daarbij wordt er 
van uitgegaan dat een trireme plaats bood 
aan 200 man, waarvan 170 aan de roei¬ 
riemen trokken en 30 van die werkzaam¬ 
heid waren vrijgesteld maar zich als een 
soort marinesoldaten dan ook des te har¬ 
der te weren hadden als de trireme in 
contact met vijandelijke schepen kwam. 
Triremen zijn weliswaar soms ook voor 

handelsdoeleinden gebruikt maar hun 
hoofdfunctie was die van oorlogsschip. 
De Engelsen hebben zich altijd zeer gein- 
teresseerd voor het oud-Griekse zeewe¬ 
zen. Dat heeft er, zoals bekend, in 1829 
ook toe geleid dat Oxford en Cambridge 
hun eerste onderlinge Boat Race hielden 
die tot op de dag van vandaag een hoogte¬ 
punt van het Engelse sportseizoen is ge¬ 
bleven. De inspiratie daarvoor werd ont¬ 
leend aan de toenmalige zelfherkenning 
van de Engelse zeeheerschappij in de oude 
Atheense, en al werd die dan niet meer 
met roeischepen overeind gehouden 
zelfs de ‘Nelsoniaanse’ zeilschepen die 
Engeland aan die heerschappij hadden 
geholpen zouden spoedig plaats maken 
voor stoomschepen —, pedagogen von¬ 
den dat de parallel tussen Engeland en 
Athene ermee gecompleteerd moest wor¬ 
den dat jonge Engelsen weer leerden roei¬ 
en. 
Aan een goede navolging van het Griekse 
voorbeeld was echter bij voorbaat één 
bezwaar verbonden: de open zee kwam 
voor die nieuwe roeiexercities niet in aan¬ 
merking; deze is in Noordwest-Europa 
om klimatologische redenen niet geschikt 
voor roeiboten. En zo werden slechts En¬ 
gelse waterwegen gebruikt. Bovendien 
ging men roeien met de riemen die men 
had, dus met de boten die er waren. Som¬ 
migen vonden het wel leuk het met ge- 
repristineerde oud-Griekse boottypes te 
gaan doen. Dat had de verwantschap tus¬ 
sen de beide heerschappijen des te meer 
geaccentueerd. Maar het was (en is) nu 

3 



eenmaal zo: de kennis over die schepen 
is verloren gegaan. Zo weten wij curieus 
veel van de allergeheimste roerselen van 
de Atheense zeeheerschappij af, maar 
van het voornaamste instrument daarvan, 
de triëre (trireme noemden de Romeinen 
zo’n schip waarvoor zij, voorzover zij 
maritiem werden, zelf niets in de plaats 
hebben weten te stellen) weten wij min¬ 
der af dan van welk wapensysteem ook. 
Slechts éen ding staat absoluut vast: zon¬ 
der die triëren zou de Atheense democra¬ 
tie er zeker heel anders uitgezien hebben 
en er waarschijnlijk niet eenszijn geweest, 
want een niet onaanzienlijk percentage 
van wat we tegenwoordig de beroepsbe¬ 
volking noemen, verdiende in Athene 
zijn brood als roeier op de triërenvloot. 
De staande vloot bestond uit zo’n 100 
eenheden, en daarnaast lagen dan meestal 
in het dok 200 andere als reserve gereed. 
Daar één triëre 200 manschappen vorder¬ 
de had Athene dus minstens 20.000 ma¬ 
trozen in vaste dienst. Hun betaling 
schijnt van dien aard te zijn geweest dat 
de baten van het Atheense imperium, 
naar juist een bekend historicus van de 
oudheid, Finley, heeft menen te kunnen 
vaststellen, vrijwel geheel aan vloot en 
vlootpersoneel besteed moesten worden. 
Nu het schip zelf. De Engelsen hebben 
zich er nooit bij neergelegd dat men van 
zijn preciese vorm niet meer op de hoog¬ 
te was. Het scheepstype wordt bij ons 
vaak met ‘drieriemer’ vertaald. ‘Drie’ 
klopt zonder meer. De Grieken lieten al 
hun scheepsbenamingen met een tel¬ 
woord beginnen, en het hoogste telwoord 
dat zij voor ‘-eres’, dat er altijd op volgde, 
hebben geplaatst was ten slotte veertig. 
Logisch gedacht zou zo’n veertigriemer 
dus een schip zijn dat meer dan dertien¬ 
maal de roeicapaciteit van een drieriemer 
overtroffen zou hebben. Maar helaas weet 
tegenwoordig niemand meer wat dat 
‘-eres’ precies betekend heeft. 
Tot ca. 1900 overheerste de opinie dat 
de triëre een vaartuig moest zijn met drie 

roeibanken die op verschillend niveau 
waren gebouwd. De roeiers op de onder¬ 
ste bank zaten het dichtst bij het water 
en hanteerden de kortste riemen; die op 
de bovenste zaten er het verst van af en 
hanteerden de langste. Steeds één riem 
per man.1 Het kwam er dus feitelijk op 
neer dan ‘-eres’ met ‘doft’ werd vertaald. 
In 1905 publiceerde een groot kenner 
van de oud-Griekse geschiedenis, W.W. 
Tarn, in de Journal of Hellenic Studies 
echter een vernietigende kritiek op die 
’’accepted theory”.2 Zo zijn immers de 
gekste opvattingen over de hoogte van 
die Griekse roeischepen in omloop geko¬ 
men. Sommigen verdedigden zelfs de ab¬ 
surditeit dat deze tot en met veertig dof¬ 
ten boven elkaar zouden hebben gehad, 
om maar aan de gedachte te kunnen vast¬ 
houden dat een triëre in drie etages boven 
het water uitkwam. Napoleon III heeft 
zelfs nog eens zo’n hoge triëre laten na¬ 
bouwen. Die kwam, toen men ermee wil¬ 
de gaan varen, nauwelijks vooruit! 
Dat er drie klassen van roeiers op een tri¬ 
ëre onderscheiden werden weten wij. Wij 
hebben daarvoor de Griekse benamingen. 
Maar waarom zouden zij boven elkaar ge¬ 
zeten hebben'.' Hoe dat zij, Tarn deelde 
ze horizontaal in, en in het algemeen ver¬ 
weet hij zijn voorgangers in de triëre-re- 
search dat zij eigentijdse scheepstypes, 
met het ene dek boven het andere, op 
die simpele, Griekse triëren projecteer¬ 
den. Een veel adequatere vergelijking was 
volgens hem die met een boot van de Ox- 
ford-Cambridgerace. ’’When we think of 
a ship, we are apt to think of something 
very solid — a liner, a battleship, and so 
on. A Greek naval fighting machine was 
anything but solid; and I would ask you 
for a few minutes to forget all you know 
about ships and to think of a glorified 
racing eight. That is an exaggeration, of 
course, but it is one which I have found 
useful myself as a better line of approach 
to the matter than the modern association 
of the word ‘ship’.”. 
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Reconstructie van een Atheense trireme met riemen van gelijke lengte. 
(A. W. Sleeswijk. A new reconstruction of the A ttic trieres and hireme. UNA 11, 1982, p. 37. /. 

Tarns interventie in het triërendebat heeft 
een verhelderend effect gehad. Maar daar 
de gegevens uit de antieke wereld zelt 
voor zoveel contradictoire uitleg vatbaar 
gebleven zijn3 en een geleerdendebat 
nooit zal ophouden tenzij alles duidelijk 
geworden is en dat schijnt hier uitge¬ 
sloten —, hoeft men zich er misschien niet 
over te verbazen dat Tarns idee intussen 
ook weer is aangevochten. John Coates 
wil bij zijn reconstructie in elk geval niet 
van een horizontaal maar weer van een 
verticaal principe uitgaan. De roeiers zit¬ 
ten weer bóven elkaar, volgens de eerste 
beelden die de Britse televisie heeft ge¬ 
bracht van het model waarmee hij in een 
vijver van zijn tuin experimenteert. Zijn 
historische leidsman daarbij is professor 
John Morrison die in 1941 een nieuwe 
theorie over het scheepstype te berde 
bracht en inmiddels de grootste moderne 
expert op het terrein van de oud-Griekse 
scheepvaart is geworden.4 
In zekere zin heeft Morrison de klok weer 
teruggedraaid tot vóór Tarn die de zee- 
kasteeltjes van de 19de eeuwse triëre- 
geleerden als het ware tot de hoogte van 
een skiff had gereduceerd en zich in 1933 

in The Mariner's Mirror spottend over de 
theorie van de boven elkaar geplaatste 
banken had afgevraagd of zij ooit wel iets 
anders zou kunnen bewijzen dan dat ”an 
error, once well started, indestructible” 
kon zijn. Door Morrison is zij opnieuw in 
ere hersteld, en in zijn navolging heeft 
Coates zijn schip weer een sterk verticaal 
karakter gegeven. Het voornaamste punt 
daarbij is dat de antieke bronnen zo on- 
ontkenbaar van roeiriemen van ongelijke 
lengte spreken. Tarn was dat probleem 
uit de weg gegaan door te stellen dat de 
korte riemen wel een soort ‘sculls’ (wrik- 
riemen) zouden zijn geweest. Dat was 
slim maar waarschijnlijk ook een projec¬ 
tie, deze keer van een sportief heden op 
de raadselachtige ‘fighting machine’waar¬ 
mee de Atheners een imperium wisten 
op te bouwen. 
De triëre was een uitgesproken aanvals¬ 
wapen. Om zo te zeggen een torpedo bo¬ 
ven water om vijandelijke schepen te 
rammen, met het verschil dat die torpedo 
voor veelvuldig gebruik was bedoeld. Het 
is duidelijk dat dergelijke op rammen ge¬ 
specialiseerde snelle roeischepen een apar¬ 
te constructie en ook dispositie van de 
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roeiers zelf vereisten. Maar, helaas, wij 
kunnen ons er geen goede voorstelling 
meer van maken. De afbeeldingen laten 
ons op kardinale punten in de steek. Zo 
tekenen zich een paar van de allerbe¬ 
roemdste zeeslagen uit de wereldgeschie¬ 
denis, zoals die van Salamis, wat een min 
of meer adequate visualisering aangaat, 
geenszins scherp in onze historische her¬ 
innering af. Wij spreken van ‘zeeslag’, en 
daarmee basta. Maar wat had de slag bij 
Salamis eigenlijk met de confrontaties in 
open zee gemeen die wij in modernere 
tijden met dat begrip definiëren? 
Hen oud-Griekse triëre heeft de Perzen in 
elk geval niet als schip geimponeerd. Zij 
hadden zelf veel grotere schepen. Daar¬ 
om waren zij ten slotte ook tot vlak voor 
de Attische kust gekomen. Maar daar 
wachtte hen dan de verrassing. De Grie¬ 
ken waren omstreeks 500 v.Chr. op het 
idee gekomen dat men zulke grote sche¬ 
pen helemaal niet nodig had om zich op 
zee respect te verschaffen. Men kon ook 
een wapen ontwikkelen dat er uitsluitend 
op gericht was een vijandelijk schip naar 
de bodem van de zee te sturen. De Per¬ 
zen stonden voor Salamis voor het pro¬ 
bleem dat er als het ware van alle kanten 
torpedo’s op hun schepen werden afge¬ 
vuurd, en daarop niet voorbereid poets¬ 
ten zij liever zo snel mogelijk de plaat. 
Dat was natuurlijk wel een overwinning 
voor de Grieken, maar met een echte zee¬ 
slag, zoals wij die ons plegen voor te stel¬ 
len, had de zaak niet veel gemeen. De tri- 

Noten 
* Vrij naar Molière. 
1. Dit is een van de weinige dingen die wij ze¬ 

ker weten. Thucydides (2,39) vermeldt dat 
de Spartanen hun roeiers eens over de land¬ 
engte van Corinthe lieten marcheren om aan 
de Atheense kant daarvan weer in boten 
plaats te nemen. Elke man droeg daarbij zijn 
eigen riem. 

2. In bredere nautische kring vooral bekend ge¬ 
worden door een herhaling van zijn theses in 
zijn bijdrage ‘The oarage of Greek warships’ 

reme schijnt een antiek tijdperk te hebben 
ingeluid dat op het stuk van zeeslagen 
nauwelijks iets ‘klassieks’ heeft opgele¬ 
verd. Een landslag als die van Cannae 
word om zijn voorbeeldigheid door alle 
militaire leiders van prins Maurits tot de 
graaf Von Schlieffen nauwgezet bestu¬ 
deerd. Griekse en Romeinse strijd op zee 
moeten daarentegen zulke banale vecht¬ 
partijen zijn geweest dat geen slagestheet 
er in zijn luie stoel ooit plezier aan schijnt 
te hebben beleefd. Tussen Salamis en Ac- 
tium (31 v.Chr.) merkt men ook niets 
van ‘admiraalschap’ dat dezelfde graad 
van bekwaamheid verwierf als die welke 
grote legerleiders (Alexander de Grote, 
Julius Caesar, Hannibal e tutti quanti) 
aan de dag legden. Zij werd blijkbaar niet 
gevraagd. Hoe dat zij, ook de slag bij Ac- 
tium moet op dezelfde rommelige manier 
als die bij Salamis zijn verlopen. Een ver¬ 
dere overeenkomst was dat Marcus Anto- 
nius en Cleopatra, net als de Perzen, de 
grotere schepen hadden en de ‘vloot’ van 
Octavianus hoofdzakelijk uit kleine trire¬ 
men bestond die zo agressief op de tegen¬ 
stander losschoten dat deze het na een 
reeks van die ‘torpedo-aanvallen’ al gauw 
voor gezien hield en er vandoor ging. 

John Coates wil nu het debat over dit be¬ 
langrijke scheepstype beslechten door er 
één te bouwen. Men kan hem alleen maar 
goede vaart toewensen, tussen de klippen 
van met elkaar tegenstrijdige triëre-con- 
cepties door.... 

in The Mariner’s Mirror van 1933. 
3. ”We have no direct knowledge of the appea¬ 

rance of a trireme as a whole, since even the 
Delos drawing shows only the aftermost two 
thirds of the ship” (R.C. Anderson, Oared 
fighting ships, from classical times to the co¬ 
ming of steam, 1976, 18) 

4. J.S. Morrison, The Greek Trireme, in The Ma¬ 
riner’s Mirror 1941. Zie ook J.S. Morrison/ 
R.T. Williams, Greek oared ships 900-322 
B.C., Cambridge 1968. 
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De reis van de retourvloot van 1648 onder Wollebrant Geleynsen de Jong en de 
stichting van de Kaapkolonie* 

C. de Jong 

Onder de nagelaten papieren van de hoge 
ambtenaar van de Verenigde Oost-Indi- 
sche Compagnie (VOC) Wollebrant Ge¬ 
leynsen de Jongh1 in het Algemeen Rijks¬ 
archief bevindt zich een map met acht 
kopieën van brieven en andere documen¬ 
ten, die De Jongh als admiraal van de re¬ 
tourvloot van 1648 heeft verzonden tij¬ 
dens de reis van Batavia naar Nederland2. 
Met uitzondering van het eerste stuk in 
de betreffende legger3 zijn deze docu¬ 
menten nog niet eerder gepubliceerd. 
Toch lijkt een uitgave daarvan van belang, 
omdat deze documenten, tesamen met 
het verslag van Leendert Jansen, onder¬ 
koopman aan boord van het in maart 
1647 in de Tafelbaai verongelukte retour¬ 
schip Haerlem, over zijn verblijf aan de 
Kaap de Goede Hoop tot zijn inscheping 
op De Jongh’s vloot, veel hebben bijge¬ 
dragen tot het besluit van de VOC-be- 
windhebbers om aan de Kaap een verver- 
singspost ten dienste van de schepen van 
de Compagnie te stichten. 

De retourvloot in de Tafelbaai. 
De twaalf schepen van de retourvloot 
van 16484 zeilden op 18 januari van dat 
jaar onder bevel van De Jongh van de 
rede van Batavia. Twee stormen dreven 
de schepen tijdens de oversteek naar de 
zuidpunt van Afrika uit elkaar. Alleen of 
in kleine groepen bereikten zij in de loop 
van maart 1648 de Tafelbaai5. De Jongh 
zelf arriveerde op 16 maart aan de Kaap 
aan boord van de Walvis, het vlaggeschip 
van de retourvloot. 
Het verblijf van de schepen in de Tafel¬ 

baai tot hun vertrek op 3 april 1648 is 
om twee redenen van belang voor de 
stichting van de Kaapkolonie in 1652. In 
de eerste plaats leerde De Jongh veel 
over de topografische omstandigheden 
aan de Kaap en over de mogelijkheden 
om daar in leven te blijven van de schip¬ 
breukelingen van de Haerlem, die er een 
jaar hadden gebivakkeerd. Daarnaast kon 
De Jongh persoonlijk constateren, dat 
het moeilijk was om zonder bijzondere 
maatregelen voldoende verversingen voor 
de vele opvarenden van een retourvloot 
te verkrijgen. Aangezien dat ook later tij¬ 
dens de reis, op Sint Helena, niet moge¬ 
lijk bleek, was De Jongh’s ervaring een 
overtuigende ondersteuning van de nood¬ 
zaak om bij Kaap de Goede Hoop een 
verversingspost te vestigen. 
De reeds eerder genoemde Haerlem was 
een schip uit de voorgaande retourvloot. 
In één van de in het zeegebied rond Kaap 
de Goede Hoop plotseling opstekende 
stormen was het schip op 25 maart 1647 
in de Tafelbaai gestrand. Er vielen daarbij 
geen slachtoffers, maar het retourschip 
ging verloren. Onder leiding van schipper 
Reynier van Tzum6 en onderkoopman 
Leendert Jansen van Tongeren hebben 
de schipbreukelingen zoveel mogelijk van 
de kostbare lading en van de scheepsin- 
ventaris geborgen. Na enige tijd is de 
schipper met een deel van de lading en 
met een aantal bemanningsleden aan 
boord van een Engels schip naar Europa 
vertrokken. Leendert Jansen is met zo’n 
zestig man achtergebleven om het ber¬ 
gingswerk voort te zetten en de geborgen 
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goederen te bewaken, totdat een schip 
hen mee zou nemen naar Nederland. Tij¬ 
dens het verblijf aan de Tafelbaai heeft 
Jansen op een strandwal een klein fort 
met een aarden omwalling laten aanleg¬ 
gen om zijn manschappen, goederen en 
voorraden tegen inboorlingen te bescher¬ 
men. Tentzeilen moesten mensen en goe¬ 
deren tegen weer en wind beschutten. 
Het fortje werd in juli 1647 voltooid en 
‘Zandenburg’ genoemd7. 
Het VOC-bestuur in Batavia heeft spoe¬ 
dig bericht gekregen over de schipbreuk 
in de Tafelbaai. De admiraal van de vol¬ 
gende retourvloot, De Jongh, kreeg op¬ 
dracht om de schipbreukelingen van de 
Haerlem en de eventueel geborgen goe¬ 
deren aan boord van zijn schepen te ne¬ 
men. Op 3 april 1648, enige uren voor 
zijn vertrek uit de Tafelbaai, schreef deze 
een brief aan zijn opdrachtgevers, waarin 
hij kort verslag doet van het verloop van 
de reis sinds het vertrek van de vloot uit 
Batavia en van zijn activiteiten aan de 
Kaap. Die brief liet hij zoals gebruikelijk 
achter onder een zogenaamde poststeen 
op het strand van de baai8. Het is mij niet 
bekend, of deze brief ooit is gevonden en 
te bestemder plaatse is gearriveerd. De 
inhoud kennen wij echter uit de kopie in 
het eerdergenoemde kopie-brievenboek 
van deze reis (bijlage 1). De Jongh meldt 
daarin de over een aantal dagen versprei¬ 
de aankomst van zijn schepen; hij doet 
verslag van het inladen van de geborgen 
goederen van de Haerlem en geeft een 
specificatie van die goederen. Het ging 
onder andere om indigo, peper en kaneel 
én om stukken uitrusting als kanonnen, 
vaten buskruit, ankers, touwwerk enz., 
allemaal waardevolle zaken. 
Ondanks de beknopte stijl van het rap¬ 
port krijgt men daaruit een levendige in¬ 
druk van het moeizame inladen van de 
geborgen goederen. De scheepstimmerlie¬ 
den hadden karren gemaakt — vermoede¬ 
lijk met twee uit planken samengestelde 
wielen —, die door zeelieden en soldaten 

moesten worden getrokken; er waren geen 
trekdieren beschikbaar. De Jongh wilde 
het gevaar van de branding bij het insche¬ 
pen van de goederen vermijden en heeft 
deze daarom op de karren van het fort 
‘Zandenburg’ naar de monding van de 
Zoutrivier enige kilometers verderop la¬ 
ten vervoeren. Vandaar brachten sloepen 
de goederen naar de schepen op de rede. 
De hele operatie heeft nogal wat tijd ge¬ 
vergd. Bovendien eiste het werk veel van 
de toch al niet zo goede gezondheid van 
de ongeveer zestienhonderd opvarenden 
van de schepen, die als gevolg van de 
moeilijke zeereis vanaf Batavia voor een 
deel ziek waren of verzwakt en aan de 
Kaap weinig of geen verse levensmidde¬ 
len — waarschijnlijk afgezien van vers ge¬ 
vangen vis — hadden gekregen, die hen 
weer op de been konden helpen. 
Nadat al het bruikbare uit het wrak van 
de Haerlem was gelicht, werd het wrak 
verbrand; het zou dan geen gevaar meer 
kunnen opleveren voor schepen of sloe¬ 
pen op de rede van de Tafelbaai9. 
Opperkoopman Willem Bastinck was door 
De Jongh naar ‘Zandenburg’ gestuurd 
om toezicht te houden op het vervoer 
van de goederen naar de Zoutrivier. Bas¬ 
tinck ontving een vriendelijk briefje met 
opdrachten en wenken (bijlage 2). Daar¬ 
uit blijkt De Jongh gewend te zijn om 
aandacht aan details te geven. Hij sugge¬ 
reert bijvoorbeeld om kanonnen en ‘rorn- 
melingh’ uit ‘Zandenburg’ mee te nemen 
in plaats van de karren halfleeg te laten 
rijden. 
Naast het ophalen van opvarenden en 
goederen van de Haerlem was het tweede 
belangrijke doel van het aanlopen van de 
Tafelbaai door De Jongh’s vloot het ver¬ 
krijgen van verversingen om de lijders 
aan scheurbuik — een gevolg van gebrek 
aan vitamine C — en ‘het water’ — een 
oedeem als gevolg van ondervoeding — te 
genezen. Weliswaar schreef De Jongh op 
3 april 1648 in zijn missive naar Batavia, 
dat er slechts vierendertig doden waren 
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‘Retourvlote onder 't commando van de heer Wollebrant Geleynsen anno 1648, 7 augustus, uit Oost- 
Indiën in Nederlant gearriveert’. Dit anonieme schilderij toont de VOC-retourvloot van 1648 bij het 
verlaten van de rede van Batavia. 
De schilder heeft de namen van de schepen, ten dele verkort, op hun spiegels aangebracht. Van links 
naar rechts zijn het: de fluit ‘Cfoninckj v(an) Pfolenj’, de ‘Sutven’, de fluit ‘N(oort)m(unsterj’, de 
‘Tijger’, de ‘Rotterdam’, het vlaggeschip de ‘Walvis’, ‘De Vrede’, de ‘Orangen’, de ‘Enckhuysen’, de 
‘Wfestj-Vrieslant’, ‘t schip Delft’ en de ‘(Henriëtte) Louise’. 
Het schilderij is een van de weinige, misschien wel het enige, waarop scheepsvlaggen met het mono¬ 
gram VOC staan afgebeeld. 
Stedelijk Museum, Alkmaar. Foto: Uipko Berghuis, Alkmaar. 

— op het eerdergenoemde totale aantal 
opvarenden inderdaad een gering verlies 
— en weinig zieken, maar de algemene 
gezondheidstoestand zal niet goed zijn 
geweest. De Kaap leverde behalve vol¬ 
doende vers water maar weinig om daar¬ 
in verbetering te brengen: vis en een wei¬ 
nig groente, vermoedelijk afkomstig uit 
een tuin, die de manschappen van Leen- 
dert Jansen hadden aangelegd, maar géén 
vlees. 
En juist het niet beschikbaar zijn van 
slachtvee heeft geleid tot een voorval, 
dat de goede verstandhouding met de 
Hottentotten, de oorspronkelijke bewo¬ 
ners van het gebied rond de Kaap, ernstig 

heeft verstoord. Leendert Jansen had 
blijkbaar steeds een goede verstandhou¬ 
ding met hen weten te bewaren, van tijd 
tot tijd vee met hen geruild en de toene¬ 
mende ontevredenheid van zijn mannen 
over hun moeilijke levensomstandighe¬ 
den kunnen beteugelen, zodat het niet 
tot botsingen met de Hottentotten 
kwam. De aankomst van de retourvloot 
in 1648 heeft verandering in die toestand 
gebracht. Toen de Hottentotten om wel¬ 
ke reden dan ook geen slachtvee aanbo¬ 
den, hebben soldaten van De Jongh’s 
vloot zo’n vijftien runderen van hen ge¬ 
roofd en deze geslacht. De Jongh vond 
het door hem betreurde voorval ernstig 
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genoeg om het aan de Hoge Regering in 
Batavia te melden en te waarschuwen te¬ 
gen mogelijke vergelding van de kant van 
de Hottentotten in de toekomst (bijlage 
l)10. 

Bij zijn komst in de Tafelbaai trof De 
Jongh daar het Engelse koopvaardijschip 
Mary aan. Hij gaf de schipper daarvan 
een brief mee voor de bewindhebbers in 
Nederland. Een merkwaardig fenomeen. 
Nederlanders en Engelsen, eikaars felle 
concurrenten op het gebied van scheep¬ 
vaart en overzeese handel en slechts een 
paar jaren later met elkaar in oorlog, 
konden elkaar op zee blijkbaar zonder 
enig bezwaar bijstaan met voorraden en 
het verlenen van diensten. 

Wegens het gebrek aan verversingen aan 
de Kaap heeft De Jongh in overleg met 
de brede raad van schippers en hoofd¬ 
ambtenaren op de vloot besloten om 
naar Sint Helena te zeilen ‘op hoope, als 
jaarlijcx wel geschiet, daer eenige verver- 
singe van varckens, boeken, groente etc. 
te becoomen’, zoals hij op 23 april 1648 
schreef11. Het bezoek aan dit eiland in 
de zuidelijke Atlantische Oceaan zou na 
het verblijf aan de Kaap een tweede op¬ 
onthoud tijdens de thuisreis veroorzaken. 
Het werd echter als een noodzakelijkheid 
beschouwd. De veiligheid van de kostba¬ 
re retourvloot zou op onverantwoorde 
wijze in gevaar worden gebracht, wanneer 
men met een zieke en zwakke beman¬ 
ning, met het risico van storm of een vij¬ 
andelijke aanval altijd aanwezig, de lange 
reis van de Kaap naar Nederland van ten¬ 
minste vier maanden zou aanvaarden 
zonder behoorlijke verversingen. 

Op de rede van Sint Helena 
De retourvloot van De Jongh kwam op 
21 april op de rede van Sint Helena voor 
anker. Het eiland werd in 1502 door Por¬ 
tugese zeevaarders ontdekt. Eeuwenlang 
was het niet bewoond. Opvarenden van 
schepen, die het eiland aanliepen, heb¬ 

ben er groente gezaaid, vruchtbomen ge¬ 
plant en varkens, geiten en pluimvee ach¬ 
tergelaten om in de toekomst verzekerd 
te zijn van een voorraad verse groente, 
fruit en vlees. Ook De Jongh heeft gezaaid 
en geplant. Voor de stichting van eenver- 
versingspost aan de Kaap zeilden schip¬ 
pers op weg naar hun Aziatische bestem¬ 
ming het eiland niettemin nogal eens 
voorbij, omdat zij met een korte reis een 
premie konden verdienen; na het passe¬ 
ren van de Kaap liepen zij dan als eerste 
verversingspost tijdens de uitreis het 
eiland Mauritius in de Indische Oceaan 
aan; op de thuisreis was Sint Helena 
meestal wél een vaste aanloopplaats. Na 
het ontstaan van de Kaapkolonie in 1652 
diende de rede van Sint Helena nogal eens 
als rendezvouspunt voor VOC-vloten. 
In 1648 was de functie van Sint Helena 
als verversingsstation al aan het achter¬ 
uitgaan, al overdrijft Godée Molsbergen 
waarschijnlijk, wanneer hij het eiland 
omstreeks 1650 ‘een troosteloze woes¬ 
tijn’ noemt12. Er leefden geen vaste be¬ 
woners. Bezoekende zeelieden pleegden 
roofbouw op gewas en dier door roeke¬ 
loos te plukken en te jagen. Door hen 
achtergelaten honden hielden huis onder 
het vee. Ook de van passerende schepen 
afkomstige ratten en muizen zullen, kun¬ 
nen wij vermoeden, veel schade aan 
pluimvee en gewas hebben toegebracht. 
De Jongh klaagt over een teleurstellend 
tekort aan vers vlees op het eiland in zijn 
brief aan Heren XVII van 5 mei 1648 
(bijlage 6). Hij heeft deze brief onder een 
poststeen op het eiland achtergelaten, 
omdat de door hem bij Sint Helena ont¬ 
moete Engelse schepen al op 25 april ver¬ 
trokken. Hij schrijft: ‘weynich varckens, 
doch veel minder boeken hebben hier be¬ 
coomen’. Gelukkig hebben zijn mannen 
een overvloed aan groenten aangetroffen: 
‘groente in groote abondantie als porce- 
lijn, goede sueringh ende abondantie van 
mostaertsaet’. Wij mogen hieraan waar¬ 
schijnlijk ook verse zeevis, gevangen op 
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de rede, toevoegen. 
Wegens het lange verblijf eerst in de Ta¬ 
felbaai en nu weer bij Sint Helena was de 
voorraad van sommige levensmiddelen 
op de vloot blijkbaar te klein geworden. 
Daarom kocht De Jongh ten behoeve van 
het schip Zutphen van de genoemde En¬ 
gelse schippers zesduizend pond rijst en 
tekende daarvoor een ontvangstbewijs 
(bijlage 5). Ter staving van zijn zaai- en 
plantactiviteit op Sint Helena voegt hij 
aan zijn brief van 5 mei aan Heren XVII 
in een dichterlijke bui enige kreupelver¬ 
zen toe12. 
De brief van 23 april aan de bewindheb¬ 
bers maakt melding van De Jongh’s ont¬ 
moeting met een aantal Engelsen bij Sint 
Helena. Het waren vier schepen van de 
East India Company, namelijk de fluiten 
Mary, Hind en Greyhound (door De 
Jongh als Grauwe Hont aangeduid)13 en 
het jacht Eagle (door hem Egel genoemd) 
alsmede het fluitschip Dove (in zijn brief 
Duyff), dat eigendom was van een andere 
Engelse maatschappij. De Mary was af¬ 
komstig van Bantam op West-Java, De 
Jongh had het schip reeds in de Tafel¬ 
baai ontmoet. De Hind en de Greyhound 
kwamen van de grote handelshaven Su- 
ratte in noordwest Voor-Indië en de 
Dove kwam van de stad Raipur bij Cal¬ 
cutta. De Engelse schepen waren geladen 
met peper en andere waren, waarvan 
De Jongh de aard niet kon vaststellen. 
In zijn brief van 23 april meldt hij 
met nauwelijks verborgen teleurstelling, 
dat hij tevergeefs inzage heeft gevraagd 
van de ladinglijsten van de Engelse 
schepen! En dat terwijl de Nederlandse 
schepen talrijker, groter en waarschijnlijk 
beter bewapend waren dan de Engelse. 
Tien Nederlandse spiegelschepen en twee 
fluiten tegenover vier Engelse fluitsche¬ 
pen en een jacht. Het is dan ook niet 
verwonderlijk, dat De Jongh in meerge¬ 
noemde brief met enige trots schrijft: 
“gemelte Engel dien) hebben ons hier alle 
vruntschappe bethoont; .... (zij) waeren 

wel verwondert over onse treffelijeke en 
machtige vloote....”. 
De Engelsen stelden met ontzag, lijkt 
het, vast, dat De Jongh’s schepen meer 
op een oorlogs- dan op een handels¬ 
vloot leken. 
Aan de schipper van de Eagle heeft 
De Jongh zijn brief van 23 april aan de 
Heren XVII meegegeven en van hem een 
kistje met te bezorgen brieven ontvangen, 
waarvoor hij de schipper een ontvangst¬ 
bewijs heeft gegeven (bijlage 4). In het 
kistje bevonden zich brieven van Arent 
Barentsen, VOC-directeur in Suratte, aan 
de bewindhebbers. De Engelse schipper 
ging ervanuit, dat de brieven met De 
Jongh’s vloot eerder in Nederland zouden 
zijn dan via de omweg over Engeland. 
De Engelse schippers hadden de bedoeling 
om op weg naar huis het ten noordwesten 
van Sint Helena gelegen eiland Ascension 
- De Jongh noemt het ‘Assion’ — aan te 
lopen, omdat de vangstperiode voor zee¬ 
schildpadden daar was begonnen. Zij wil¬ 
den op die manier de schrale op Sint He¬ 
lena verkregen verversingen aanvullen 
“sijnde het vlees (van de schildpadden) 
seer medicinael”, licht De Jongh toe. Hij 
heeft hun voorbeeld niet gevolgd en ver¬ 
trok op 5 mei 1648 van Sint Helena met 
de bedoeling om rechtstreeks naar Neder¬ 
land te zeilen; de tijd drong. 
Op de dag van vertrek dikteerde De J ongh 
aan zijn secretaris nog een brief gericht 
aan de bewindhebbers in Nederland. Zo¬ 
als al gezegd liet hij deze brief achter on¬ 
der een poststeen “in de Kerckvalley aen 
’t eyl (an) t St Helena”, zoals het slot 
van de brief (bijlage 6) luidt. Hij doet in 
de brief kort verslag van de reis van Bata¬ 
via naar Sint Helena en overlapt daarmee 
deels de berichtgeving in eerdere missi¬ 
ven, zodoende de zekerheid vergrotend, 
dat Heren XVII kennis kunnen nemen 
van zijn doen en laten als bevelhebber 
van de retourvloot. Hij bericht, dat er 
aan boord van de schepen zestig doden 
zijn gevallen en dat er zevenenzeventig 



zieken zijn, merendeels lijdend aanscheur- 
buik. Geruststellend maakt hij de opmer¬ 
king, dat er op de vloot tot dusver een¬ 
dracht heeft geheerst onder officieren 
en scheepsvolk, met andere woorden, dat 
er geen ernstige tekenen van ontevreden¬ 
heid of muiterij waren geweest, één van 
de vele zorgen van de admiraal van een 
VOC-vloot. Het ergste geval van inbreuk 
op de tucht aan boord was nu blijkbaar, 
dat een dronken soldaat tegen zijn schip¬ 
per was uitgevaren. 
Op de uitreis naar Azië was er aan boord 
van VOC-schepen een goede kans op op¬ 
roerigheid en zelfs op muiterij onder het 
scheepsvolk. Men kon verbitterd zijn 
over de manier waarop men in Nederland 
was geronseld, over de slechte voeding en 
ligging of over een harde behandeling 
door de officieren. Afgezien daarvan be¬ 
stond er altijd de verleiding om zich 
meester te maken van de grote bedragen 
aan kontant geld, die de VOC-schepen 
meestal aan boord hadden om handels¬ 
waar in Azië te kunnen betalen14. Op 
de thuisreis was het gevaar van oproer 
onder de schepelingen om een aantal 
redenen kleiner. De bemanning was vaak 
veel geringer in grootte dan op de uit¬ 
reis onder meer wegens de hoge sterfte in 
Azië, de schepen waren dus niet zo over¬ 
bevolkt; de oproerigste elementen waren 
bovendien in Azië reeds uitgewied of ge¬ 
kalmeerd; de lading bestond uit Azia¬ 
tische koopwaar, die door muiters moei¬ 
lijk in geld kon worden omgezet; en ten¬ 
slotte was het uitzicht op een thuiskomst 
en een weerzien met het vaderland met 
een min of meer gevulde beurs voldoen¬ 
de reden om eventuele ontevredenheid 
te temperen. 

Van Sint Helena naar Nederland. 
De schepen van De Jongh’s vloot heb¬ 
ben op 5 mei 1648 het anker gelicht en 
zijn van de rede van Sint Helena wegge¬ 
zeild. De admiraal, op 16 januari van Ba¬ 
tavia vertrokken en niet op de hoogte 

van het feit, dat op 30 januari de vrede 
tussen Spanje en Nederland was gesloten, 
kon niet anders dan zijn reisplan op de 
oorlogstoestand baseren. In zijn brief van 
23 april, bij Sint Helena geschreven, kon¬ 
digt hij dan ook aan, dat zijn vloot de 
in oorlogstijd gebruikelijke route om de 
noord, achter Ierland en Schotland om 
naar de Noordzee, zal volgen. Het was 
zijn bedoeling om ook de vijandelijke 
kust van Spanje, de Golf van Biskaje en 
de kapersvan Duinkerken zoveel mogelijk 
te vermijden. Ook ontmoetingen met 
Portugese oorlogsschepen — Nederland 
bleef tot 1661 in oorlog met Portugal - 
en met Barbarijse kaperschepen behoor¬ 
den tot de risico’s. Het laatste trajekt van 
de thuisreis werd door de grote omweg 
voor de opvarenden van een VOC-vloot 
derhalve nogal eens lang, vaak té lang. 
Ook voor déze vloot, die bovendien de 
weersomstandigheden niet mee had. In 
zijn brief van 31 juli aan Heren XVII, 
geschreven bij het eiland Fair Isle, gele¬ 
gen tussen de Orkney en de Shetland ei¬ 
landen (bijlage 8), maakt De Jongh mel¬ 
ding van windstilte en tegenwinden op 8 
a 10 graden noorderbreedte, die de reis 
vertraagden. De algemene gezondheids¬ 
toestand van de bemanning, die zoals ge¬ 
zegd wel verse groenten en vis hadden 
kunnen bemachtigen, maar geen vers 
vlees, is dan ook zeker niet verbeterd na 
het vertrek van Sint Helena. “Aengaende 
ons volck begint vrij hart te vallen over 
de gantse vloote ende daegelijcx daeraen 
niet staet te beteren” zegt De Jongh in 
de genoemde brief. In zijn brief van 14 
september 1648 aan gouverneur-generaal 
Cornelis van der Lijn te Batavia15 meldt 
De Jongh, dat er tijdens de reis van de re¬ 
tourvloot in totaal ruim honderdendertig 
mensen zijn overleden, waarvan zeventig 
tussen Sint Helena en de Shetland eilan¬ 
den. Dat wijst duidelijk op een ernstig 
verslechterde algemene gezondheidstoe¬ 
stand aan boord van de schepen geduren¬ 
de het laatste deel van de reis. De meeste 
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slachtoffers vielen op de schepen Delft 
en Vrede. 
De ontevredenheid en oproerigheid onder 
matrozen en soldaten namen dan ook 
toe op het laatste trajekt, doch kwamen 
gelukkig niet tot een ernstige uitbarsting. 
De gewone tuchtmaatregelen waren blijk¬ 
baar afdoende. Aan de wal echter pro¬ 
beerden sommige matrozen of soldaten 
alsnog wraak te nemen op de gehate 
scheepsofficieren. 
De Jongh schrijft daarover in zijn brief 
aan Van der Lijn: “Nietjegenstaende dat 
soo vreedich tuisgecoomen zijn, zijn der 
noch al eenige guiten geweest, die de 
schippers, in Nederland gecoomen zijn 
(de), onbehoorlijcken bejegent hebben, 
namentlijck schipper Muts (van het 
Schip) Delft, schipper Jacob van den 
Tijger schipper Harmen van West- Vries- 
lant, schipper Maetsuicker, schipper 

Eevert en eenige coopluiden. Doch heb¬ 
ben haere handen aen niemant als schip¬ 
per Muts gelecht, die se op ’t Inges....16 
huis geslagen en met messen gedreicht 
hebben, doch niet gewont’. 
De retourvloot heeft op 30 juli bij de 
Noord-Ierse kust de zes oorlogsschepen 
en twee loodsvaartuigen ontmoet, die 
door de VOC gehuurd waren om de vloot 
naar huis te begeleiden. Op 7 en 8 augus¬ 
tus zijn alle schepen achtereenvolgens be¬ 
houden bij Texel en in het Haringvliet 
aangekomen. 
De Heren XVII waren ontevreden over 
het lange oponthoud in de Tafelbaai en 
meenden, dat de retourvloot een maand 
eerder had kunnen arriveren, indien 
slechts één of twee schepen waren achter¬ 
gebleven om de schipbreukelingen en de 
geborgen goederen van de Haerlem aan 
boord te nemen.17 Overigens waren zij 

Voor- en keerzijde, op ware grootte (<p 55 mm), van de gouden draagpenning, die Wollebrant Geleynsen 
de Jongh van de Heren XVII ontving uit dank voor het veilig binnenbrengen van de retourvloot in 
1648. 
Aan de voorzijde is in de rolwerkrand gegraveerd: Generale Vereenichde Oost Indische Compagny. 
Op de keerzijde staan de twaalf schepen van de retourvloot afgebeeld, mét hun namen. De tekst 
van het omschrift luidt: In ’t vreedejaer belant dees vloot door Wollebrant van Oost Indus rijcke 
in 't lieve vaderlant. 
De penning wordt toegeschreven aan Johannes Lutma de Oude. 
De bijbehorende ketting ontbreekt. Waarschijnlijk is deze als zovele andere in de loop der tijden 
omgesmolten. 
Koninklijk Kabinet van Munten, Penningen en Gesneden stenen, Den Haag. 
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zeer ingenomen met de behouden aan¬ 
komst van de rijk beladen vloot. Zij heb¬ 
ben De Jongh hun waardering hiervoor 
betoond door hem een gouden halsketting 
met hangpenning ter waarde van twee hon¬ 
derd gulden te schenken. Het opschrift van 
de penning luidt: In ’t vreedejaer belant 
//dees’ vloot door Wollebrant//van Oost- 
Indië’s rijcke cust // in ’t lieve vaderlant.18 
Het laatste in bijlage opgenomen docu¬ 
ment uit de legger van De Jongh over 

Noten. 
*) Een korte samenvatting van de inleiding bij 

dit artikel verscheen in jaargang 39 (1984) 
van de De Blauwe Wimpel, 1 18 - 120. 

1. Wollebrant Geleynsen de Jongh werd in 
1594 in Almaar geboren en overleed daar 
in 1674. Hij bracht vele jaren van zijn leven 
in verschillende functies door in dienst van 
de VOC, o.a. te Suratte en in Batavia. H.E. 
van Gelder heeft aan de hand van de vele 
papieren, die De Jongh naliet en die ons 
tamelijk uitvoerig inlichten over zijn loop¬ 
baan en karakter, een levensbeschrijving 
van hem gepubliceerd (Oud-Holland 33, 
1915, 25-111). W. Caland liet in 1929 in de 
serie Werken van de Linchoten Vereeniging 
(deel 3 1) de door Caland aan De Jongh toe¬ 
geschreven ‘Remonstrantie’ uit 1625 - ca 
1631 verschijnen, met economische gege¬ 
vens over het 17e-eeuwse Voor-Indië en 
met een beschrijving van verschillende daar 
aangetroffen godsdienstige gebruiken. Ook 
E.C. Godée Molsbergen vermeldt e.e.a. over 
De Jongh in zijn üe stichter van Hollands 
Zuid-Afrika, Jan van Riebeeck, 1618-1677 
(Amsterdam, 1912)49-73. 

2. ARA, Eerste afdeling, 1-107 (Archief WGdJ) 
inv.nr 103. Zij zijn in de bijlagen opgeno¬ 
men. 

3. Godée Molsbergen, op.cit., 131-133 publi¬ 
ceerde het document.dat hier volledigheids¬ 
halve als bijlage 1 nogmaals wordt weerge¬ 
geven. 

4. Zie voor nadere gegevens over de schepen 
van De Jongh’s retourvloot: J.R. Bruijn e.a. 
(eds), Dutch-Asiatic shipping in the 17th 
and 18th centuries. Vol. III (Den Haag, 
1979) p. 52-55. Zutphen wordt in de docu¬ 
menten in het kopie-brievenboek steeds 
Zupthen geschreven. Aan het schip Delft 
werd in 1982 aandacht besteed in een bro¬ 
chure bij de expositie in Delft (en Alkmaar) 
ten penible ende langre reyse. 

5. Zie bijlage 1. 

zijn thuisreis in 1648 is een lijst met het 
aantal personen op elk schip, dat op de 
betaalrol van de VOC staat, plus van de 
niet door de Compagnie betaalde opva¬ 
renden; ook is er een opgave van de uit 
te betalen maandgelden en van het aantal 
overledenen en zieken (bijlage 7). De lijst 
is op 5 mei 1648 bij Sint Helena opgesteld 
en vermoedelijk met de brief van dezelf¬ 
de datum aan Heren XVII op het eiland 
achtergelaten. 

6. Afkomstig uit het Friese dorp Tjum (?). 
7. Godée Molsbergen, op.cit., 49-57 
8. Schippers, die de baai aanliepen, zochten 

steeds onder zulke, meestal van een op¬ 
schrift voorziene stenen, naar door voor¬ 
gangers achtergelaten brieven en namen de¬ 
ze dan mee naar hun bestemming. Het Kul- 
tuurhistoriese Museum in Kaapstad bewaart 
verscheidene van deze stenen. 

9. Het zich onder water bevindende deel van 
de Haerlem is niet verbrand. Enige jaren la¬ 
ter heeft Jan van Riebeeck, toen comman¬ 
deur van de VOC-vestiging aan de Kaap, 
het wrak weer gezien. 

10. Uit tal van berichten is bekend, dat ook op¬ 
varenden van voorgaande schepen van Eu¬ 
ropese naties zich in de Tafelbaai jegens de 
Hottentotten hebben misdragen. Het is 
daarom niet vreemd, dat dezen soms zeer 
wantrouwig of vijandig jegens Europese be¬ 
zoekers optraden. De Portugezen vermeden 
na een ernstige botsing met de Hottentot¬ 
ten in 1510 de kust van Zuid-Afrika. Na 
een eventueel oponthoud bij Sint Helena 
zeilden zij rechtstreeks naar de Delagoabaai 
aan de zuidoostkust van zuidelijk Afrika of 
naar Mozambique, hun belangrijkste vesti¬ 
ging in Oost-Afrika. 

11. Zie bijlage 3. 
12. Ook Jan van Riebeeck wijdt in het ‘Dagre¬ 

gister’, dat hij als commandeur van de Kaap¬ 
kolonie van 1652-1662 trouw bijhoudt, 
graag uit over zijn bedrijvigheid in de Com- 
pagniestuin. 

13. In zijn brief van 5 mei 1648 aan Heren XVII 
(bijlage 6) noemt De Jongh de fluit Hind 
de Antilope en de fluit Greyhound de Wit¬ 
te Hont, e.e.a. in afwijking van de namen 
gebruikt in zijn brief van 23 april (bijlage 
3). Waarschijnlijk is deze verwarring ont¬ 
staan onder invloed van de afbeeldingen op 
de achterzijde van de hakkeborden van de¬ 
ze twee schepen. 
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14. J.R. Bruijn & Els van Eyck van Heslinga, 
‘Mutiny: rebellion on the ships of the Dutch 
East Indian Company’ {The Great Circle. 
Journal of the Australian Association for 
Maritime History, vol. 4 (1982) 1-9). 
Het is opmerkelijk, dat aan boord van de 
West-Vrieslant tijdens een nieuwe uitreis 
naar Azië in 1652 inderdaad ernstige on¬ 
rust tot uitbarsting kwam (J.R. Bruijn & 
E.S. van Eyck van Heslinga, Muiterij, oproer 
en berechting op schepen van de VOC. 
Haarlem (1980(31-32). Ook een anderschip 
van De Jongh’s retourvloot, de Henriette 
Louise, in 1653 door de VOC voor oorlogs- 
dienst aan de Staten-Generaal ter beschik¬ 
king gesteld, kreeg toen met ernstige onlus¬ 
ten onder de bemanning te maken (J.R. 
Bruijn & E.S. van Eyck van Heslinga, op.cit., 
35-39). 

Bijlage 1 1 
Brief van Wollebrant Geleynsz. de Jongh aan de 
VOC-autoriteiten te Batavia met een verslag van 
de reis van de retourvloot onder zijn bevel van 
Batavia naar Kaap de Goede Hoop en het ver¬ 
blijf aldaar, gedateerd 3 april 1648. 
Aen de onbekende vrunden uyt het vaderlant 
tenderende2 naer Batavia. 
Eersaame, wijse, voorsinnige ende seer discrete 
heeren, 
Dese wynich regulen sullen eenelijcken3 dienen 
Uls4 te deelachtigen. dat wij op den 4 januario 
passado (naer onse affscheyt ende dispatie5 van 
de Edele Heer Gouverneur-Generaal ende d’Ed. 
Heeren Raaden van India geobtineert hadden) 
met onse vloote, bestaende in 12 scheepen van 
Batavia’s reede vertrocken sijn, namentlijck: 
de ‘Walvis’, ‘Orangie’, ‘Zupthen’, ‘Tiger’, 
‘Vreede’, ‘Henriette Louise’, ‘Delfft’, ‘Rotter¬ 
dam’, ‘West-Vrieslant’, ‘Enckhuysen’, ‘Cooninck 
van Poolen’ en ‘Noortmunster’. 
Den 13en ende 14en buyten de Straet Sunda 
geraeckt ende vervolgens met gemelte onse 12 
scheepen hier aen Cabo de Bonne Esperance 
gearriveert, namentlijck: ‘t schip ‘Orangie’, 
vice-commandeur der vloote Cornelis Casar den 
8en maert; ‘t fluytschip den ‘Cooninck van 
Poolen’ den lOen, ‘Zupthen’ den 13en; de 
scheepen ‘Walvis’ commandeur der vloote d’Ed. 
Wolbrant Geleynsz., ‘Tiger’, ‘Vreede’, ‘West- 
Vrieslant’, ‘Henriëtte Louise’, ‘Delfft’ en ‘Enck¬ 
huysen’ den 16en (en) ‘Rotterdam’ en ‘t fluyt¬ 
schip ‘Noortmunster’ den 19en dito. Hebbende 
de meeste scheepen onser vloote twee stormen, 
d’eene omtrent de hoochte van Mauritius en d’ 
ander weynich beoosten de Cabo de Bonne Es¬ 
perance gehadt, doch, de Heere sij gedanckt, 

15. Het laatste kopie-document in de bundel 
paperassen, genoemd in noot 2. De tekst 
van deze lange brief, die veel bijzonderhe¬ 
den van persoonlijke aard bevat, die de reis 
van de retourvloot niet of nauwelijks raken, 
is niet in een bijlage opgenomen. 

16. De rest van de tekst is in het m.s. niet lees¬ 
baar. 

17. Godée Molsbergen, op. cit., 46. 
18. Ketting en penning zijn nu in het Konink¬ 

lijk Penningkabinet in De Haag. De Jongh 
draagt beide versierselen op zijn staatsie¬ 
portret als admiraal van de retourvloot, dat 
enige jaren voor zijn dood in Alkmaar op 
28 januari 1674 door de Alkmaarse schil¬ 
der Caesar van Everdingen is gemaakt. Het 
schilderij bevindt zich nu in het kantoor 
van de Nederlands Hervormde Grote Kerk 
te Alkmaar. 

weynich ofte geen schaade aen seyllen ofte ront- 
hout geleden; mede niet meer als 34 dooden 
over de geheele vloote ende weynich siecken. 
Daervooren Godt Almachtigh gedanckt sij, die 
ons voortaen gelieve te preserveeren en een 
spoedige voyagie te verleenen. 
Soodrae met onse vloote hier aengelanght wae- 
ren, hebben bij alle doenlijcke middelen getracht 
om de geberchde goederen van ’t verongeluckte 
schip ‘Haerlem’ met karren naer de Soute-revie- 
re6 te brengen, alsoo niet moogelijck was ietwes 
(door de harde brandingh) met boots ter zee te 
haelen; maer alle (als geseyt) met karren naer de 
Soute-reviere gebracht ende vandaer met boots 
gei'nbarcqueert hebben. Waermede veel tijts en¬ 
de tot den 2en april met groote moyten, fasti- 
diën7 ende swaeren arbeyt toegebracht hebben. 
De geberchde goederen, waertoe van Haere Edts8 
op Batavia eenige plaatse in onse scheepen ge- 
laaten was ende door ons ingenoomen, nament¬ 
lijck: 272.762 ponden peeper, 144 baaien ende 
6 sacken caneel, 109 packen Guineese lijwae- 
ten9, 140 balys10 porcelijnnen, waeronder veel 
gebroocken, 7 kisten indigo, 100 kisten suycker, 
4 metaele halve cartouwen,11 schietende yder 
18 lb., twee metaele Prince-stuckjens,12 schie¬ 
tende yder 4 lb., 5 saeckels13 van ses pont ijser 
ende 1100 ponden bossecruyt. Laatende noch 
in ’t wrack, dat aen brant gesteecken hebben, 
19 isere stucken, 4 swaere anckers, eenige ca- 
bels ende cabeltouwen, die, doordien een ge¬ 
heel jaer daer gelegen hadden ende veeltijts nat 
ende droogh in ’t schip geworden sijn, niet waer- 
dich oordeelden te bergen, alsoo niemant die 
soude dorven betrouwen. Dierwegen mede ten 
deele, dat niet onder waeter lach, verbrant sijn. 
De stucken hebben door haere swaerte niet 
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uytt het wrack connen crijgen. De boechspriet, 
groote — ende focke-mast sijn weynich affge- 
brant ende met de zee aen strant geworpen, 
connende noch imant dienen voor wangen — 
pfejr advys. 
Den tijt onser verblijvinge hier hebben geen 
beestiael14 becoomen, doch 15 a 16 st(u)\ 
koebeesten buyten onse ordre ende kennisse 
door de soldaeten, nevens de karren gaende, ge- 
schooten. ‘Twelcke Uls diene voor advys, en 
’t volck met cleene partijtgens sonder geweer 
haer niet verre landewaert in dienen te begeven, 
opdat haer geen ongeluck overcoome, alsoo de 
eygenaers van de beesten haere schaade buyten 
twijffel moeyen sal15. 
Naer wij de laeste goederen van ’t schip ‘Haer- 
lem’ ingenoomen hadden, ‘twelcke was den 2en 
april, sijn den 3en met onse vloote naer St. 
Helena vertrocken, vanwaer wij bij een spoedige 
passagie in ’t laaste van april weeder hoopten te 
vertrecken en onse reyse in Godes naeme naer 
’t lieve vaderlant te parformeeren16 daer Godt 
Almachtigh ons spoedigh en salvo17, yder ter 
gedistineerde Caemer, gelive te geleyden ende U 
Edts ter gedistineerde plaatse. 
Dese nevensgeleyde brieven aen Haere Edts op 
Batavia, als perticiliere vrunden ge ad dresseert, 
gelieve Uls mede te nemen ende bij behouden 
vaert haer te overhandigen. Waeraen d’Ed.Com¬ 
pagnie dienst ende ons vruntschap geschiede. 
Waermede door mancquement van materie de¬ 
sen affbreecken met toewensinge van gesontheyt 
ende een spoedige behouden reyse. 
Uls dienstwillige vrunt, was geteyckent: Wt Ge- 
leynsz. d’Jongh. 
In ’t schip de ‘Walvis’, ady 3e april 1648 geanc- 
kert legende in de Taeffe/7) baey aen Cabo de 
Bonne Esperance. 

Bijlage 2 
Brief van WGdJ aan opperkoopman Willem Bas- 
tinck in het fort Sandenburch aan de Tafelbaai 
inzake goederen uit de ‘Nieuw Haerlem' 
Aen den oppercoopman sfinjeu/i Willem Bas- 
tincq op Sandenburch. 
Sfinjeujt Bastinck, naer goeden morgen gewenst 
sullen U.e. gelieven te letten, tegens dat18 de 
laeste peeper wech gevoert sal connen werden, 
hoeveel karren naer ruygen overslach19 daertoe 
van noode suit sijn. ‘Twelcq (U) ons een dagh 
tevooren gelieft te laaten weeten, omdat de kar¬ 
ren niet leedich, maer met ’tgeene van romme- 
lingh20 en anders alsmede ’t geschut op de bate- 
rije staende haer behoorlijcke tocht te connen 
doen. Alsoo den tijt (U.e. niet min als ons be¬ 
kent) costelijck is, soo ons s(injeu)r Leenderts21 
rapporteert, sal den peeper in 5 daagen, mét 

vandaage, weer gevoert connen werden, dat den 
tijt uyttwijsen sal. Daertegens sullen (wij), (U.e. 
advys becoomende), eenige gecommitteerdens 
derwaerts senden om te overleggen ’tgeene noch 
uytt ’t schip22 sal connen gebercht worden. 
Op U.e. vervanger sullen (wij) gedencken, noch 
geliefft U.e. aen een dach off twee sich niet te 
binden. T siften van de peeper wert U.e. ver¬ 
trouwt daerin ten dienste van de Ed.Mo. Com¬ 
pagnie te handelen ende sooveel meer als U.e. 
tot desselffs dienst daer noodich suit bevinden, 
(erop) lettende (dat) de generaele resolutie we¬ 
gens ’t dispatriëren23 der karren als anders 
geen verhinderinge leyt. Vale24. 
Uw dienstwill/ïgVe vrunt, & was geteyckent: 
W. Geleynsz. d’Jongh. In ’t schip de “Walvis”, 
desen (...)2S maert 1648 geanckert leggende in 
de Taeffelbaey aen Cabo de Bonne Esperance. 

Bijlage 3 
Brief van WGdJ aan Heren XVII, geschreven op 
de rede van St.Helena en meegegeven aan het 
Engelse schip “Eagle”. 
Aen de Edele Heeren Majoors der Vereenichde 
Nederlandtse Geoctroyeerde Oost-Indische 
Compagnie ter vergaderinge van de XVII binnen 
Amsterdam offte Middelburg26 in Zeelant. 
Edele, erentfeste, manhafte, welwijse, voorsin- 
nige ende seer genereuse heeren, 
Mijnheren, 
Onsen laesten aen U Edts is geweest dato 21e 
passado per ’t Engels schip de ‘Mari’ uytt de 
rheede van Cabo de Bonne Esperance ofte Taef¬ 
felbaey, die u Edts nevens de desen, sonder een- 
nige veranderinge daerin te maecken, bij ditto 
schip de “Mari’s” behouden reyse staet toe te 
coomen, ende daeruytt te vernemen 'tgeene tot 
dien tijt ons met onse vloote ende den gevolge 
vandien ontmoet ofte wedervaeren is. Derwe- 
gens in dese te corter sijn ende eenelijcken diene 
’t sedert ’t gepasseerde met dese weynich regu- 
len t’adviseeren. 
Eerstelijcken segge dan, dat wij met alle vlijt 
ende spoet, die hebben connen bedeneken ende 
bijbrengen, getracht hebben de gesalveerde goe¬ 
deren van ’t verongeluckte schip “N(ieuw) 
Haerlem” aen boort onser scheepen te crijgen. 
Dat evenwel (hoeseer ons spoeden ) niet voor 
den 2e april en 3e do t’s morgens heeft connen 
geschieden. Dienvolgende, alsoo voor onse 
vloote geene de minst vervarsinge van beestiael, 
eenelijck weynich groente ende goet waeter te 
becommen was, onse reyse (in Godes naeme) 
den 3e dito des avonts naer S.Helena aengevan- 
gen hebben. 
Alwaer (de Heere sij daervooren gedanekt) den 
21en t’s avonts met onse vloote geconbineert27, 
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wel ende behouden ten aneker gecoomen sijn. 
Vindende hier ter rheede 5 Engelse scheepen als 
fluyten — namentlijeken ’t schip de “Mari”, 
vooren verhaelt, van Bantam gecoomen; ’t jacht 
den “Egel” van Souratte, groot ruym 200 lasten 
de fluyten “Hinde” en “Grauwen Hondt”, sijn- 
de de “Hinde” omtrent 150 ende ‘Grauwen 
Hont” ruym 100 lasten, van Souratte; alle van 
d’Oude Compagnie28, sijnde vol laaden, soo ons 
seyden ende conden vernemen, met Souratse 
coompanschappen, peeper, etc., waervan wij de 
perfecte lijste ofte notitie der ladinge (hoewel 
daernaer trachten) niet hebben connen verne¬ 
men. Ende U Edts uytt d’avysen van den direc¬ 
teur Arent Barensen, bij ditto “Engel” aen U 
Edts geschreven ende door ons van hem hier 
overgenoomen, seeckerder sullen connen ver¬ 
nemen. Mitsgaders de fluyt de (‘Duyff J29 van 
Courten’s Compagnie 30, sijnde leedigh, eene¬ 
lijck in hebbende weynich salpeeter ende, soo 
seyden, eenige peeper, doch weynich, dat wij 
evenwel niet connen aenneemen sijnde haeren 
staet in India soo desolaet, dat geen credit op 
geenige plaatsen nochte bij coopl(ieden) meer 
en hebben; en is dit fluytjen soo soober van 
provisie versien, dat het sijn peryckel hebben 
sal, off daermede Engelant sal becoomen. 
Ditto pampieren ende advysen hebben (in ’t 
welnemen van U Edts) goet geacht te lichten 
om deselve bij onse vloote toegeleyd te werden, 
alsoo in hoope sijn corte daagen naer haer arri- 
vement in Engelant mede voor U Edts te verschij¬ 
nen. Dat Godt geve soo naer onse meeninge uytt- 
valle en een spoedige ende salvo reyse erlangen 
moogen tot soulagement31 van U Edts swaere 
lasten ende onse bijsondre eere. 
Hoedaenige goederen-qualiteyt ende waerin die 
bestaen, uytt meergemelte schip ‘N(ieuw) Haer¬ 
lem’ gesalveert ende in ons scheepen becoomen, 
gelieve U Edts uytt nevensgaende notitie te ver¬ 
nemen. Waer ons om prolexiteyt32 t’eviteeren 
gedraagen. 
Wij souden wel genegen geweest sijn (volgens de 
recommandatie en voorslach van Haere Edts op 
Batavia) onsen cours directel(ijck) van Cabo de 
Bonne Esperance naer ’t vaderlant (sonder St. 
Helena aen te doen) gestelt te hebben, doch al¬ 
so dito Cabo geene de minste verversinge (als 
vooren geseyt) sijnde buyten expectatie van 
Haere Edts op Batavia) becoomen hebben, 
heeft hetselve niet connen geschieden. ’T wae¬ 
ter onder ’t geemene volck over onse vloote 
(ontstaende veel uytt het ongemack aen dito 
Cabo de Bonne Esperance gehadt) begint t’open- 
baeren. Dienvolgende bij den Breeden Raadt 
noodich geoordeelt is (dat) men St. Helena sou¬ 
den aendoen op hoope, als jaarlijcx wel geschiet, 

daer eennige verversinge van varekens, boeken, 
groente etc. te becoomen. ’Twelcke wij (hier 
aengelanght zijnde) vernemen soober genoech 
(uyttgeseyt groente, die in redelijeke abondantie 
is) wesen sal; doch de groente sal ons volck veel 
goets doen. 
Wij sullen trachten ’t hier soo cort te maecken 
als eenichsints sal connen geschieden om op den 
behoorlijeken tijt naer den jaarlijexsen cours 
(door) U Edts affgesonden cruyssende scheepen 
achter Yr- ende Schotlant om t’ ontmoeten. 
Edoch sal ’t om ons volck wat te refrescheeren 
(hebbende alleenige scheepen voornamentl/'f/cfc) 
“Orangie”, “Delfft”, de “Vreede”, “Zupthen” 
ende “Westvrieslant” eenige 12, 1 5 a 20 persoo- 
nen met ’t waeter gequelt, ende de resterende 
yder niet booven de 3, 4 a 5 - daerbij ’t Godt 
Almachtigh gelieve te continueeren) wel tot 
uit(imo) deser ofte ’t voorste van mey aenloo- 
pen; eerder connende geschieden, sullen geen 
tijt onnut ofte vruchteloos laeten passeeren. 
Ende U Edts ons gelieve te vertrouwen. 
Met de eenicheyt van ’t gemeen volck als d’offi- 
cieren onser vloote gaet het (de Heere sij ge¬ 
danekt) tot noch wel ende meest naer wens, 
’twelcq den Gever alles goets voortaen soodae- 
nich gelieve te continueeren. 
Gemelte Engels(en) hebben ons hier alle vrunt- 
schappe bethoont. Saagen vreempt op ende 
waeren wel verwondert over onse treffelijeke en 
machtige vloote, seggende verscheyde maelen 
(in discourssen zijnde) maar een coonincklijcke 
als negotiantens vloote te sijn. ‘Twelck wij, als 
in der waerheyt is, mede soo verstonden en 
aennaamen. Ende alsoo meerengemelte Engelse 
scheepen ons aendienden op morgen, sijnde den 
24e, haer reyse naer Engelant voornemens waer¬ 
en aen te nemen en in passant Assion aen te 
doen, twee a dry daagen daer te consumeeren 
om eenige seeschiltpadden, die daer dees tijt’s 
jaars veel sijn, te haelen, sijnde het vlees seer 
medicinael (soo(sij) seyden) voor de waeter- 
sucht33 hebben niet derven naerlaeten U Edts 
den toestandt ende ’t behouden arrivement van 
U Edts vloote tot hier toe in dese weynich regu- 
len t’adviseeren, in vertrouwen sijnde U Edts 
aengenaem wesen en (de) gerenommeerden 
staet hierdoor geen nadeel subject wesen sal. 
Ende alsoo ons voor present weynich materie 
offreceert desen te extendeeren34, sullen naer 
onse obediënte groete in alle onderdanicheyt 
affbreecken ende U Edts gesamentlijck in de 
genaedige bescherminge Godes bevelen. 
Die bidde U Edts manhafte, welwijse, voor- 
(ienige) ende seer genereuse heeren. 
Onder stondt: U Edts verplichte, getrouwe ende 
obediente dienaers, W. Gelijnsz. d’Jongh, Cor- 
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nelis Casar. 
in ’t schip de “Walvis”, ady 23e april 1648 ge- 
anckert leggende onder St. Helena. 
Van dese, als de vóór desene uytt Cabo de Bon¬ 
ne Esperance gesonden, becoomen U Edts de 
copia’s bij ’t Engels schip den “Egel” in com¬ 
pagnie van de “Mari” ten insichte off bijgevalle 
van den anderen geraeckten ende d’eene vroeger 
als d’ander quaamen t’arriveeren. D’adviso.35 

Edele, manhafte heeren, 
Dese weynich regulen dienen alleenlijck t’ac- 
compangneeren dese ingeslootene copyën-mis- 
siven ende -memorie per Engels schip de “Mari” 
U Edts toegesonden om bij mancquement van 
de orgineele daervan te connen dienen. Ende 
gaet desen per Engels schip de “Egel”, off het 
gebeurde bij eenigh interval (dat) ditto “Mari” 
mochte tardeeren ofte van den anderen ver- 
steecken, desen (als geseyt) U Edts eerder ter 
hant mochte commen. Waermede in aller obe¬ 
diëntie affbreecken, blijvende U Edts verplich¬ 
te en obediënte dienaers. 
Was geteeckent: Wt. Geleynsz. d’Jongh, Cornelis 
Caesar. \ 
In ’t schip de “Walvis”, ady 23 april 1648 ge- 
anckert leggende onder ’t eylandt St. Helena. 

Bijlage 4 
Ontvangstbewijs door WGdJ op 23 april 1648 bij 
Sint Helena af gegeven aan de schipper van het 
Engelse jacht ‘Eagle’in verband met de ontvangst 
van een kistje met brieven uit Suratte voor de 
VOC Kamers Amsterdam of Middelburg. 
Ick ondergeschreven, Wolbfran/d Geleynsz. d’ 
Jongh, Extra-ordinaris Raat van India en com¬ 
mandeur over de presente retourvloote, beken- 
ne ontfangen te hebben uyt handen van Tho- 
maes Stevens, capiteyn van ’t Engels schip den 
‘Egel’, een casjen met (het) Compagnie’s segel 
versegelt. Daerinne brieven ende Dampieren van 
den Directeur Arent Barentsen36 in Souratte, 
hem37 medegegeven om sijn38 behouden aen- 
compste in Engelant aen de Engelse Compag¬ 
nie te integreeren omme vandaer aen de Edele 
Heeren Bewinthebberen der Vereenichde Neder- 
lantse Oost-Indische Compagnie binnen Amster¬ 
dam ofte Middelburgh in Seelant voortgesonden 
te werden. 
In kennisse der waerheyt hebben dese met mijn 
gewoonelijck hantteecken ondergeschreven. 
Actum in ’t schip de ‘Walvis’, desen 23en april 
1648 geanekert leggende ter rheede onder ’t 
eylant St Helena. Onder stondt: Wd Geleynsz. 
d’Jongh. 

Bijlage 5 
Verklaring van WGdJ inzake de aankoop van 
een partij rijst uit de Engelse schepen ‘Eagle’en 
‘Mary’ op 23 april 1648 bij St. Helena. 
Ick ondergeschreven, Wolbrant Geleynsz. 
d’Jongh, extra-ordinaris Raat van India ende 
commandeur over de presente retourvloote, be- 
kenne ten dienste van de Vereenichde Neder- 
lantse Geoctroyeerde Oost-Indische Compagnie 
ontfangen te hebben uyt handen van Thomas 
Stevensen, capiteyn van ’t Engels schip de ‘Egel’ 
tweeduysent ponden rijs tot provisie van ’t 
schip ‘Supthen’ en gelijeke dryduysent ponden 
van Willem Mijndertsen, capiteyn op ’t Engels 
schip de ‘Mari’, t’saamen vijffduysent ponden. 
In kennisse der waerheyt hebben dese met ge- 
woonel(ijeke) hantteecken onderschreven. 
Actum in ’t schip de ‘Walvis’ desen 23 april 
1648, geanekert leggende ter rheede onder ’t 
eylant St Helena. 
Onder stondt: Wt. Geleynsz. d’Jongh. 

Bijlage 6 
Brief van WGdJ aan Heren XVII, gevolgd door 
enig rijmwerk van hem, geschreven op de rede 
van Sint Helena en achtergelaten op dat eiland. 
Aen de onbekende onse vrunden uyt India ten¬ 
derende naer ’t vaderlant. 
Eersame, wijse, voors(ienige) ende seer discrete 
heeren. 
Dese weynich regulen sullen eenelijeken dienen 
Uls te defejlachtigen, dat wij op (de) 4en janu- 
ary passado ons affscheyt en dispatie van d’Ede- 
le Heer Gouverneur-Generael ende Raaden van 
India geobtineert hadden, dienvolgende Batavia’s 
rheede verlaten ende met onse vloote compleet, 
de eene eennige daegen voor 39 als naer den an¬ 
deren, op den 16den maert aen Cabo de Bonne 
Esperance gearriveert sijn. Alwaer gecoomen 
wesende alle vlijt hebben aengewent omme de 
geberchde goederen van ’t verongeluckte schip 
“N(ieuw) Haerlem” aen boort en in onser 
scheepen te crijgen. ‘Twelck, niettegenstaende 
volgens schuldigen plicht ons geprest hebbende 
totten 2en april aengeloopen is om alles binnen 
scheepsboort te crijgen. Hebbende oock aldaer 
weynich ofte geen verversinge voor onse vloote 
becoomen. 
Dienvolgende op 3de dito des-avonts onse reyse 
van meergenoemde Cabo naer ’t eylant St He¬ 
lena aengevangen hebben. Alwaer (de Heere 
zij geloofft) (wij) wel en in goede dispositie 
den 21 en dito t’smiddernachts salvo aengelanght 
zijn, vindende aldaer ter rheede 5 Engelse 
scheepen, te weeten: ’t schip d’ “Marry”, coo- 
mende van Bantam, tmisgaders ’t jacht den 
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‘Egel”, d’fluyten “Witte Hont” en “Antelop”, 
commende uytt Souratte, alle van de Oude 
Compagnie, ende ’t fluytschip de “Duyff” van 
Courtens compagnie, van Ragierpour40 coomen- 
de, die seer wan looden41 is ende weynich retour 
aen sijn m(eeste)is staet te brengen. Gemelte 
scheepen hebben 23e dito haere reyse van dit 
eylandt naer Engelant aengenoomen, allwaer 
Godt de Heere haer salvo (en ons in ’t lieve 
vaderlant) geliefft te geleyden. 
Wij hebben alle devoiren aangewent omme ons 
ten dienste van de Ed.Compagnie hier soodae- 
nich te spoedigen, dat met de eerste gelegenheyt 
weder mochten vertrecken. Doch is ons volck, 
door den swaeren arbeyt aen de Cabo de Bon¬ 
ne Esperance gedaen, soodaenich gematteert42 
dat haer behoorlijck hebben moeten verversen 
ende wederom tot haerselven laeten coomen. 
Hebbende rheede43 tseedert vertreck van Batavia 
60 dooden in de vloote gehadt, leggende noch 
77 persoonen sieck in de kooy, soo aen ’t wae- 
ter, scheurbuyck, etc. Dienvolgende bij den 
raadt44 goetgevonden is alhier tot 5 e deser te 
vertouven ende alsdan in den naeme Godes onse 
reyse vanhier naer ’t lieve vaderlfanjt aen te ne¬ 
men, alwaer Sijn Devine May (estey)t ons ge- 
combineert ende salvo gelieve te geleyden. 
Wij hebben, de Heere sij gedanekt, noch goe¬ 
de eenicheyt over de vloote, soo officieren 
als gemeene matroosen, gehadt. In hoope 
zijnde, dat Godt Almchtich hetselve lange ten 
dienste van de Edele Comp(agni)e en ons con- 
tentement45 sal continueeren laeten, sullende 
niemant onsentwegen tot verbitteringe oorsaack 
ofte reeden gegeven werden. Hiernevens leggen 
2 brieven, ons door de Engelsche vrunden ter 
handt gestelt, die U.e. hier gelieve te laeten, op¬ 
dat die bij naercoomende vrunden gesien ende 
gelesen moogen werden. Ons geschiede vrunt- 
schap. 
Weynich varekens, doch veel minder boeken 
hebben hier becoomen, maer groente in groote 
abondantie46 als porcelijn47 goede sueringh48 
ende abondantie van mostaertsaet die in de 
Kerck-valey49 (segge mostaertsaet) wat hooch 
te haelen is. Daermede, door mancquement van 
meerder materie, sullen afbreecken, U.e. in de 
bescherminge des Alderhoochsten bevoolen 
laeten, die wij bidden U.e. ende ons in goede 
gesontheyt gelieve te preserveeren ende salvo 
voyagie gelieve te verleenen. 

Actum in ’t schip den “Walvis”, ady 5en mey 
1648 was geanekert leggende voor ’t eylant St. 
Helena. 
Was geteyckent: Wt. Geleynsz. d’Jongh, Corne¬ 
lis Casar. 

1 
Den commandeur Wollebrant 
heeft gezaeyt en geplant 
goede appelen en lemoenen, 
ritiens50 ende pompoenen, 
pompelmoesen en thuyncars: 
den Almoogenden geefft sijn gewas! 

2 
Nietmin hebben de vrunden van al de scheepen 
dit eylant om soodaenigh begrepen. 
Wij hebben geplant, Godt wil wasdom geven, 
opdat de vrunden daervan moogen leven. 

3 
De commandeur’s plantagie 
is aen de revier 
van d’Appel-valey, 
aen beyde zijden, 
tot ’t affvallen van ’t waeter, 
dat niet vorder con leyden. 

4 
De vrunden gelieven 
te nutten en plucken 
en doen weer de correls 
in d’aerde drucken. 

Dese missive etc. is begraven in de Kerck-valey 
aen ’t eyl(an)t St Helena. 

Bijlage 7 
WGdJ’s opgave van het aantal opvarenden, hun 
toestand en het bedrag van hun gages, opge¬ 
maakt bij zijn vertrek van St. Helena. 
Notitie hoeveel gegagiëerde en ongegagiëfejrde51 
persoonen de presente retourvloote (onder de 
vlagge van den e(dele) command(eur) Wolbfranjt 
Geleynsz. d’Jongh sterek is, mitsgaeders hoeveel 
deselve ter maent winnen52, alsmeede....53 hoe¬ 
veel dooden tseedert Batavia gehadt en hoeveel 
siecken noch in de vloote sijn. Ady 5de mey 
1648, vertreckende van ’t eylant St. Helena na 
’t vaderlant. 
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scheepen 

Walvis 
Orangie 
De Vreede 
N(ieuw) Rotterdam 
N(ieuw) Delfft 
H(enriettej Louise 
Cfoninc)k van Poolen 
Tijger 
Westvriesl/'anJt 
Noortmunster 
Zupthen 
Enckhuysen 

gegagiëerde ongegagiëerde winnen dooden siecken 
pers (onen) per maent 

138 7 
142 12 
123 1 
135 16 
135 4 
114 8 
73 1 

137 6 
142 6 

85 3 
150 3 
121 4 

f 2.368 4 
f 2.516 5 9 
f 1.982 8 6 
f 1.985 3 3 
f 2.110.10.- 13 7 
f 1.925 3 3 
f 1.157 2 
f 2.136 2 8 
f 2.114 6 8 
f 1.402 3 4 
f 2.335 5 26 
f 1.719 6 3 

Somma 1495 
gegagiëerde 

Sijn jegenwoordich op dese vloote bescheyden: 

71 
ongegagiëerde 

gegagiëerde parsoonen 
ongegagiëerde dito 
d’maent gelden voor 1 
m(aen)t bedrfagen) 
tseedert Batavia dooden 
siecken present onder de 
vloot 

1495 
71 

23.745.10.- 
60 

77 

per mfaejnt 60 
f 23.745.10.- dooden 

77 
siecken 

Bijlage 8 
Brief van WGdJ aan de bewindhebbers van de 
VOC-Kamer A msterdam, geschreven op 31 juli 
1648 bij de Shetland eilanden. 
Aen de Edele Heeren Majoores der Vereenichde 
Nederlantse Geoctroyeerde Oost-lndische Com¬ 
pagnie ter Camer van Amsterdam. 
Edele, erentfeste, manhafte, welwijse, voorsin- 
nige ende seer genereuse heeren. 
Mijnheeren, 
Van Cabo de Bonne Esperance ende laest van S 
Helena hebben wij U Edts per de Engelse Indi¬ 
sche scheepen, tenderende naer Engelant, onse 
wedervaeren ende behouden aencompste tot U 
Ed. gemelte plaatsen geadviseert. Die wij ver- 
hoopen tot U Edts gerustheyt en contentement 
lange vóór desen bij haere behouden reyse toe- 
gecoomen sal wesen. Tseedert waer wij alle 
devoir aengewent om onse voyagie te spoeden, 
sijnde den 5en mfejy met U Edts vloote van 12 
scheepen compleet van St. Helena vertrocken 
ende met vrij wat tegenspoet principael van stil¬ 
ten ende veel contrarye winden op 8 a lOgraa- 
den benoorden de linie ons ontmoet hebben, 
noch eyndelijck (den Almoogenden sij daervoo- 
ren gepresen) gecombineert met U Edts vloote, 
bestaende als gesecht in 12 scheepen, de 60 
graaden noorderbreete erlanght. Ende naer 
onse coerse om de oost gestelt hebbende den 

30en jullius Yrlant ende Fairhil54 in ’t gesich- 
te gecreegen, alsmede een weynich naerdemid- 
dagh de door U Edts uyttgesette, op ons cruys- 
sende vloote, 6 in ’t getal, ende twee lootsboots 
tot onser groote vreuchde ende blijtschap ont¬ 
moet. Ende daerbij becoomen U Edts wel aen- 
genaemen (brief), gedateert 28e mey, mitsgae- 
ders ’tgeene U Edts ons daerinne hebt gelieven 
te ordonneeren ende lasten. Welcke ordre wij 
met alle vlijt en vermoogen effect sullen laeten 
sorteeren. Mitsgaeders de opperhoofden van de 
vloote, ’t weer toelaetende, vandaege bijeenroe¬ 
pen ende haer serieusel/ï/cEj lasten yder in ’t 
bijsonder U Edts ordre alsoo op haere scheepen 
effect te laeten sorteeren; ende trachten sullen 
bij alle doenelijcke middelen ende favorable 
wint soo spoedigh als eenichsints sal connen ge¬ 
schieden U Edts respectable vloote ter behou¬ 
den haven in ’t Vlie te brengen. Daer Godt 
Almachtigh ons spoedigh en salvo tot U Edts 
contentement en onse eere gelieve te geleyden, 
en in gesontheyt voor U Edts gesamentlijck 
verschijnen moogen. 
Wij sijn — de Heere sij gedanckt — in goede 
vreetsaemheyt tot hier gecoomen. Soowel on¬ 
der de overicheyt als ’t gemeene volck eennige 
quaetwillige, die haer buyten beroep tegens 
haere opperhooffden trachten te canten55. 
Hebben haer voornemen verhindert ende soodae- 
nich tot exempel van anderen aengetast ende 
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gecorrigeert, dat ons — de Heere sij gedanckt — 
geen meerder ongeneucht ofte eennige tweespalt 
toegecoomen is. Die wij verhoopen voortaen 
mede niet toecoomen sal ende wij U Edts obe- 
diënte ende gehoorsaeme dienaers thuysbrengen 
sullen. 
Aengaende ons volck begint vrij hart in te val¬ 
len over de gantse vloote56 daegelijcx daeraen 
niet staet te beteren. Godt Almchtigh gelieve 
ons spoedigh ter behouden haven te geleyden. 
Ende alsoo wij in weynich daagen voor U Edts 
hoopen te verschijnen, sal cortheyt in desen ve- 
roirsaecken, mede present weynich materie 
hebbende, waervan U Edts connen defejlach- 
tigh (maken). Dierhalven seggen andermael tot 
een besluyt, (dat) wij U Edts becoomen ordre 
met allen iver trachten sullen naer te coomen 
ende de scheepen yder ter gedistineerde plaatsen 
haerder Camers sullen lasten in te loopen, mits¬ 
gaeders sooveel meer als U Edts ons generae- 
lijck hebben gelieven te commanderen. 
Waermede afbreeck en beveelen U Edts in de 
protexie des Alderhoochsten, die U Ed. edele, 
erentfeste, welwijse, etc. 
En was geteyckent: Wt Gelijnsz. d’Jongh, Cor- 
nelis Casar. 
In ’t schip de ‘Walvis’, desen laesten jully 1648 
seylende omtrent Hitlant 57. 
Wij versoecken obediëntel|7/cA:,j U Edts copy 
dese onser missive aen de respective Caemeren 
generael(ijck) gelieve te senden, alsoo aen desel- 
ve door ongelegenth/'eyrj perticulier niet schrij¬ 
ven. Daer aen ons onverdiende eere geschieden 
sal. 

Noten 
1. Ik ben de heren L.M. Akveld, redacteur van 

dit tijdschrift, en A.C. de Voogd van der 
Straaten van het Gemeente-archief te Schie¬ 
dam erkentelijk voor hun hulp bij de tran¬ 
scriptie van de bijlagen. 

2. Van plan zijn. 
3. Slechts. 
4. Uliedens (?). 
5. Dispensatie, verlof. 
6. Uitmondend in de Tafelbaai. 
7. Moeilijkheden. 
8. Edelheits (?). 
9. In Voor-Indië vervaardigde stof, bestemd 

voor de Westafrikaanse markt. 
10. Een kuipvormige houten verpakking. 
11. Bronzen stuk geschut. 
12. Een mij onbekend type geschut; wellicht 

sloepsgeschut (?). 
13. Saker, een gietijzeren stuk geschut, dat pro¬ 

jectielen van-12 pond verschiet. 
14. Dieren, d.w.z. vlees. 

15. Zie: E.C. Godée Molsbergen, Reizen in 
Zuid-Afrika in de Hollandse tijd. Deel I 
(Den Haag, (1916) Werken Linschoten Ver- 
eeniging, (deel 11)9-10 

16. Voltooien. 
17. Behouden. 
18. Wanneer. 
19. Ruw geschat. 
20. Los materiaal. 
21. Leendert Jansen, de onderkoopman aan 

boord van de Haerlem. 
22. D.w.z. Haerlem 
23. Niet geïdentificeerd. 
24. Vaarwel. 
25. De datum is in het m.s. niet ingevuld. 
26. In het m.s. staat: Middelbing. 
27. Alle schepen bijeen. 
28. Betekenis onduidelijk 
29. De tekst is hier zeer onduidelijk. Uit de 

brief in bijlage 6 blijkt evenwel, dat het 
gaat om de fluit Duiff. 

30. Wellicht wordt bedoeld een schip van de fa¬ 
milie Courten, kooplieden in Londen (en in 
Middelburg en Antwerpen). 

31. Verlichting. 
32. Wijdlopigheid. 
33. In het m.s. staat: waeterschucht. 
34. D.w.z.: er is weinig stof voorhanden om de 

brief langer te maken. 
35. Te Uwer informatie (?). 
36. Sinds 1644 directeur van de Nederlandse 

faktorij te Suratte. 
37. D.w.z. de Engelse schipper. 
38. D.w.z. die van Barentsen. 
39. Eerder. 
40. Raipur, ten westen van Calcutta in de Gan- 

ges-delta. 
41. In dit geval: leeg 
42. Vermoeid. 
43. Reeds. 
44. De brede raad. Daarin hadden zitting: de 

commandeur van de vloot, de kooplieden 
en onderkooplieden, de schippers en de op- 
perstuurlieden. Het college besliste op alle 
belangrijke punten inzake het reilen en zei¬ 
len van de vloot: aanlopen van havens, de 
te volgen koers, de handel enz., en sprak 
recht in kapitale zaken. 

45. Tevredenheid. 
46. Overvloed. 
47. Postelein. 
48. Zuring. 
49. De belangrijkste ankerplaats bij Sint Helena 

lag recht tegenover deze diep landinwaarts 
reikende vallei, die zijn naam ontleende aan 
de aanwezigheid van de mine van een Por¬ 
tugese kapel. 
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50. Cayenne-pepers. 
51. Personen die niet op de monsterrol van de 

schepen staan: hooggeplaatste Compagnie- 
dienaren, slaven enz. 

52. In dit geval: kosten. 
53. In het m.s. niet ingevuld. 
54. Gezien de positie van de vloot bedoelt 

De Jongh hier Schotland in plaats van 
Ierland. 

55. Zich verzetten. 
56. D.w.z.: ziekten beginnen snel om zich heen 

te grijpen. 
57. Shetland eilanden. 

De introductie van pantserschepen in Nederland 

J.M. Dirkzwager 

De rol die Nederland speelde bij de her¬ 
vormingen op maritiem gebied, die om¬ 
streeks het midden van de vorige eeuw 
plaatsvonden, staat nu niet bepaald be¬ 
kend als een van de meest inspirerende in 
dit tijdperk van onze maritieme geschie¬ 
denis. Hen veel geciteerde auteur ken¬ 
merkte de toestand van de Marine in de 
overgangstijd van zeil naar stoom en van 

. hout naar ijzer, de tijd waarin de pant¬ 
serschepen hun intrede deden, als achter¬ 
lijk. Maar waren degenen die voor het 
Marine-beleid verantwoordelijk waren 
werkelijk zo achterlijk.’ De gezaghebben¬ 
de kapitein ter zee M.H. Jansen gaf voed¬ 
sel aan de schampere opmerkingen van 
geschiedschrijvers van zijn tijd door de 
niet mis te verstane kritiek die hij vooral 
had gemunt op de directeur scheeps¬ 
bouw. Deze was verantwoordelijk voor 
het ontwerp en de bouw van de schepen 
van de Marine en dus ook van de eerste 
pantserschepen. waarover de Marine be¬ 
schikte. Hij verweet hem gebrek aan ken¬ 
nis, waardoor nieuwbouwprojecten in 
het begin van de jaren 1860 mislukt zou¬ 
den zijn. hetgeen de Minister ertoe bracht 
het nieuwe materieel, dat de marine no¬ 
dig had, in het buitenland te bestellen.1 
Hnkele jaren na die bestellingen in het 
buitenland echter gleden de eerste moni¬ 
tors en een ramschip van de hellingen 
van Nederlandse werven, die daar vrijwel 
zonder vreemde hulp waren gebouwd. 
Het is deze tegenstelling tussen uitspra¬ 
ken en feiten die de nieuwsgierigheid 
prikkelt. 
Hoe verliep de ware toedracht van de 

bouw van de eerste monitors en ramsche- 
pen, die zo'n belangrijke impuls gaf 
tot de vernieuwing niet alleen van de 
Nederlandse oorlogsvloot, maar ook van 
de scheepsbouwnijverheid in ons land? 
Het gaat dus om de vraag hoe in Neder¬ 
land is gereageerd op de zo gecompli¬ 
ceerde zogenaamde “omwenteling in het 
zeewezen”. Wat is het gevolg van deze 
omwenteling geweest voor de aanschaf¬ 
fing van de nieuwe gepantserde scheeps- 
typen in Nederland? 

“Waterschroef’ 
Hen belangrijke aanzet tot de maritieme 
hervormingen vormde de toepassing van 
de “waterschroef”, beter bekend als 
scheepsschroef voor de voortstuwing van 
schepen als alternatief voor de voortstu¬ 
wing door middel van raderen. 
Het was de kolonel der artillerie W.A. 
Bake die in 1839 de aandacht vestigde 
op een Hngelse driemastschoener2. Dit 
schip was zoals sommige andere schepen 
voorzien van een stoomwerktuig, dat 
echter niet twee schepraderen aandreef, 
maar een zich onder water bevindende, 
door de Hngelsman Francis Petit Smith 
uitgevonden schroef van Archimedes. 
Het schip kreeg dan ook de toepasselijke 
naam van Archimedes en is te beschou¬ 
wen als een experimenteel schip, dat 
voor vele proefneming is gebruikt, onder 
andere door de Royal Navy. Ook huurde 
de Hngelse ingenieur Isambard K. Brunei 
de Archimedes voor het bepalen van het 
optimale schroefontwerp voor zijn Great 
Britain die oorspronkelijk als raderschip 
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was ontworpen. Bake wees op het feit, 
dat een schroefschip door zijn kleinere 
breedte voor de Nederlandse kanalen erg 
nuttig zou kunnen zijn. Ook hij zag het 
grote belang van de waterschroef voor de 
toepassing op zeeschepen; de kwetsbare 
schepraderen, die erg ineffectief en onre¬ 
gelmatig werkten op een slingerend schip, 
zouden overbodig raken. Maar vooral 
ook wees hij op het voordeel voor oor¬ 
logsvaartuigen: er kwam meer ruimte 
voor bewapening naast de machines en 
het bood de mogelijkheid om de laag te 
plaatsen stoomwerktuigen tegen vijande¬ 
lijk vuur te beschermen. 
Het resultaat van de opmerkingen van 
kolonel Bake was, dat nog in het zelfde 
jaar 1840, waarin de Royal Navy en 
Isaac Brunei met het schip experimen¬ 
teerden, een proeftocht van de Archi¬ 
medes door het Noordhollands Kanaal 
en op het IJ plaatsvond. Vice-admiraal 
Twent van de Rijksstoomvaartdienst 
woonde de proeven bij. Bij de tochten 
bleek echter hinderlijk lawaai op te tre¬ 
den van de tandwielen die nodig waren 
om het lage aantal omwentelingen van 
de stoommachine over te brengen op het 
hogere schroeftoerental. Het bezoek van 
de Archimedes aan Nederland had voor¬ 
lopig dan ook geen gevolg. 
In Frankrijk vonden de experimenten 
met de Archimedes navolging door proe¬ 
ven met de Napoléon, een schroefschip 
dat was gebouwd in opdracht van het Mi¬ 
nisterie van Financiën in 1843, niet te 
verwarren met het schroeflinieschip 
Napoléon van 18503. Een publicatie over 
de proeven met dit schip was weer aan¬ 
leiding voor de Rijksstoomvaartdienst 
om voor te stellen ook in Nederland de 
'‘waterschroef’ toe te passen. Zodoende 
kwam KLTZ C. Roest van deze dienst er 
in 1845 toe de directeur van de Ned. 
Stoomboot Maatschappij te Rotterdam, 
G.M. Roentgen, te vragen om de “water¬ 
schroef” toe te passen op het ijzeren 
stoomscheepje Onrust voor Oost Indië 

dat op zijn werf gebouwd zou worden. 
Roentgen voelde er niet veel voor door 
het ontbreken van gelegenheid om zelf te 
experimenteren. Toch bouwde Roentgen 
een jaar later in opdracht van de Marine 
een schroefstoom oorlogsschip volgens 
het voortstuwingsprincipe van de Napo¬ 
léon. Dit schip de Samarang, op 1 februari 
1847 in dienst gesteld, volbracht in 1848 
zonder problemen de reis naar Java4 . 
Het zijn aanwijzingen dat onze industrie 
capaciteiten had om mee te gaan of zelfs 
voorop te lopen bij de levering van het 
materieel dat door de hervormingen op 
maritiem gebied vereist was5. Voorwaar¬ 
de was echter dat de overheid de gestelde 
eisen tijdig bekend maakte. En aan dit 
tijdig bekend maken ontbrak het wel 
eens door de grote financiële consequen¬ 
ties die de maritieme hervormingen met . 
zich meebrachten. 

Verandering van de dreiging. 
Aanvankelijk had Engeland er geen be¬ 
lang bij om voorloper te zijn bij de mari¬ 
tieme hervormingen die de bestaande 
machtige vloot waardeloos zouden ma¬ 
ken. Het voelde zich veilig door de be¬ 
scherming van de zee en had weinig te 
vrezen van de Fransen die weliswaar een 
sterk leger hadden maar een zeemacht 
die uit zeilschepen bestond die bemand 
waren door een volk dat veel minder op 
de zeevaart was ingesteld dan het Engelse. 
De Engelse onbekommerdheid sloeg ech¬ 
ter over in paniek toen in 1844 de Prins 
van Joinville op de mogelijkheid wees 
om met stoomschepen onafhankelijk van 
wind en stroom landingsoperaties uit te 
voeren om hele legers op vijandelijke 
stranden over te brengen. De stoomvaart 
maakte zo de inzet van het sterke Franse 
leger overzee mogelijk: een bedreiging 
voor Engeland. In allerijl begonnen de 
Engelsen zeilschepen van hulpvoortstu- 
wing te voorzien en nieuwe raderstoom- 
schepen te bouwen. Dit betekende een 
stimulans voor de Britse machine-indus- 

24 

trie die scheepsstoomwerktuigen voor di¬ 
recte schroefaandrijving ging ontwikke¬ 
len. 
De J-'ranse Marine-ingenieur Dupuy de 
Löme nam het idee van de Prins van 
Joinville op als uitgangspunt voor een 
door hem te ontwikkelen geheel nieuw 
type schip: een speciaal voor schroef- 
voortstuwing ontworpen linieschip6. Zo 
kwam de Napoléon in 1850 in de vaart 
als eerste van een serie schepen die in 
1853 bij de doortocht door de Dardenel- 
len veel meer snelheid en trekkracht ble¬ 
ken te hebben dan de Engelse schepen 
met hun hulpvoortstuwing. 
1853 begon in Nederland de bouw van 
het door de Marine-ingenieur Tromp ont¬ 
worpen schroefkorvet Medusa gevolgd 
door het schroeffregat Admiraal van Was¬ 
senaar. het schroefkorvet Prinses Amelia 
en de schroefschoener Montrado, alle 
zeilschepen met hulpvermogen. Voor het 
ontwerp van de stoomwerktuigen die 
Nederlandse bedrijven produceerden 
brachten ingenieur Tromp en de inspec¬ 
teur van ’s Rijksstoomvaartdienst LTZ1 
H. Huygens bezoeken aan Engeland. De 
bouw van de schepen was een uitvloeisel 
van het advies van een Commissie onder 
voorzitterschap van Prins Hendrik de Zee¬ 
vaarder die onder meer de aanbouw van 
twintig stoomfregatten van 400 PK no¬ 
minaal aanbeval. De kostbare consequen¬ 
ties van dit advies maakten duidelijk dat 
door de veranderingen op maritiem ge¬ 
bied de samenstelling van de zeemacht 
aan een herziening toe was. Ook voor de 
Minister van Oorlog was het duidelijk dat 
de militaire dreiging niet alleen van het 
land maar ook van de zee kon komen zo¬ 
dat samenwerking tussen leger en vloot 
onontbeerlijk zou zijn. Hij stelde in 1850 
een uit landmacht- en zee-officieren be¬ 
staand Comité van Defensie in dat tot 
eerste taak kreeg om hem over de wijze 
van kustverdediging te adviseren. 

Granaat kanon. 
Bij dit advies diende de commissie niet 
alleen met de mogelijkheid van landingen 
rekening te houden maar ook met ont¬ 
wikkelingen op het gebied van de bewa¬ 
pening. Verbetering van het buskruit, 
nauwkeurige machinale metaalbewer- 
kingstechnieken, het toepassen van holle 
met springstof gevulde projectielen en 
ontwikkeling van ontstekingsmechanis¬ 
men hadden geleid tot de invoering van 
granaatkanons, het eerst in Frankrijk 
door Paixhans in 1822, gevolgd in andere 
landen7. In Nederland werden vanaf 
1833 op de Waalsdorpervlakte proeven 
met granaatkanons gedaan, niet alleen 
om de uitwerking te onderzoeken maar 
ook om na te gaan hoe fortificaties tegen 
de doordringing van granaten beter wa¬ 
ren te beschermen bijvoorbeeld door het 
aanbrengen van ijzeren platen.8 
De vernietigende uitwerking van hori¬ 
zontaal geschoten granaten tegen houten 
scheepswanden was uit experimenten in 
de Verenigde Staten en Frankrijk wel be¬ 
kend maar de aangroei van ijzer in zee¬ 
water beschouwden deze landen als een 
zwaar wegend bezwaar. Ook de Britse 
Admiraliteit achtte in 1851 op grond van 
experimenten ijzer ongeschikt voor oor¬ 
logsschepen. De Minister van Marine J.C. 
Rijk had geen antwoord op de dreiging 
van oorlogsschepen die met granaatka- 
nonnen waren bewapend. De Nederland¬ 
se vloot moest zijn taak beperken tot het 
konvooieren van koopvaardijschepen en 
diende het gevecht met oorlogsschepen 
maar zoveel mogelijk te vermijden.9 (!) 
Het Comité van Defensie zag voor de Ma¬ 
rine bij de kustverdediging een belangrij¬ 
ke taak. Hoewel de vloot een invasie met 
grote aantallen vijandelijke stoomsche¬ 
pen niet meer tegen zou kunnen houden, 
zou het aandeel van de zeemacht bij de 
landsverdediging dienen te bestaan uit 
het beletten van het overtrekken van ri- 
vierovergangen en de verdediging van de 
zeegaten en van binnenlandse vaarwate- 
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ren. Het aan de Minister van Oorlog advi¬ 
serende Comité van Defensie bekommer¬ 
de zich echter weinig om de kosten van 
het door de Minister van Marine te finan¬ 
cieren aandeel in deze plannen zodat 
er van de voorgestelde plannen niets 
kwam. 
Enkele maritieme gebeurtenissen maak¬ 
ten duidelijk dat er wel iets aan de vloot- 
vernieuwing moest gebeuren. In 1853 
boorde een Russisch met granaatkanon- 
nen bewapend eskader de Turkse vloot 
bij Sinope in de grond. De ondeugdelijk¬ 
heid van houten oorlogsschepen wasvoor 
een breed publiek duidelijk aangetoond. 
Maar het was geen wonder dat de regering 
weinig voelde voor de uitvoering van een 
kostbaar vlootplan dat door de snelle op¬ 
eenvolging van technische ontwikkelin¬ 
gen kans liep binnen enkele jaren hope¬ 
loos verouderd te zijn. Zo bleek bij de 
Krim-oorlog de grote doelmatigheid van 
het geweer met getrokken loop door een 
groter trefnauwkeurigheid en groter 
schootsbereik. Later is het systeem van 
trekken en velden toegepast op kanonlo¬ 
pen. 

“Pro Patria” 
Toen eindelijk in 1855 de pas aange¬ 
treden minister van Marine A.J. de Smit 
van den Broecke met een eigen idee over 
de taak voor de Nederlandse Marine 
kwam liet hij door officieren en inge¬ 
nieurs plannen ontwerpen voor verdedi- 
gingsvaartuigen die rivieren en gei'nun- 
deerde gebieden en zeehavens moesten 
bewaken. Op deze vaartuigen moest de 
bemanning zo goed mogelijk tegen ge¬ 
weer vuur beschermd zijn.10 Van de vele 
ingediende plannen kreeg een plan voor 
een inundatie-bewakingsvaartuig van de 
hoofdingenieur L.K. Turk en LTZ 1 
Klerck de voorkeur. In 1857 begon op 
de Rijkswerf te Vlissingen de bouw van 
dit vaartuig. Het was 20 meter lang en 
7.40 meter breed, diepgang 1.40 en voer¬ 
de 4 lange 36 ponders. Eigen voortstu- 

1. Verdedigingsvaartuig ‘Pro Patria’, tekening 
door C.HJ. Oiling, Delft naar gegevens uit 
het tekeningen-archief van het Nederlands 
Scheepvaartmuseum. 

sing was niet geëist. Het verdedigingsvaar¬ 
tuig dat de naam “Pro Patria’’ kreeg kon 
slechts door sleepboten verplaatst worden 
(afb. 1). En wat voor de verdere loop van 
de geschiedenis van de introductie van 
pantserschepen in Nederland van belang 
is: ter bescherming tegen geweervuur 
kreeg de 'Pro Patria” ijzeren verschan- 
singsplaten van 7mm dikte. Het was in 
die periode de eerste keer dat een Neder¬ 
lands schip van ijzer als pantsering ter 
bescherming tegen vijandelijk vuur werd 
voorzien. 

Drijvende batterijen 
Een plan voor een vaartuig voor de be¬ 
scherming van de zeehavens leverde het 
verzoek aan de officieren en ingenieurs 
niet op. De gedachten van de Minister 
gingen uit naar een tot blokschip inge¬ 
richt linieschip of fregat. Deze schepen 
zouden door sleepboten op positie moe¬ 
ten worden gebracht. Voor dat doel 
werd een begin gemaakt met de verbou¬ 
wing van de linieschepen Koning der Ne¬ 
derlanden en Tromp. 
In 1855 bracht Turk een bezoek aan 
Cherbourg waar hij de drijvende batte¬ 
rij Devastation in aanbouw zag.11 Hij 
vergeleek de vorm met die van een fre¬ 
gat van 44 stukken waarvan men de on- 
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derkant tot 1,50 m onder de lastlijn had 
afgezaagd zodat een vlakke bodem ver¬ 
kregen was. Verder nam hij waar dat de 
houten buitenhuid was bekleed met ge¬ 
smeed ijzeren platen met een dikte van 
10 a 11 cm die zich uitstrekte tot 0,75m 
onder de waterlijn. Enkele maanden later 
was dit schip één van de drie gepantserde 
drijvende batterijen bij de Krim die door 
hun geringe diepgang en pantsering de 
kustbatterijen trotseerden en in een laat¬ 
ste fase van de Krim-oorlog de vesting 
Kinburn tot overgave dwongen (afb. 10). 
Onze Minister van Marine volgde de ont¬ 
wikkelingen op de voet. Hij liet informe¬ 
ren welke maatregelen andere landen na¬ 
men ten aanzien van de kustverdediging. 
Hij kreeg informatie uit onder meer Rus¬ 
land en via de industriëlen Paul van Vlis¬ 
singen en Dudok van Heel tekeningen 
van in Engeland gebouwde drijvende 
batterijen met stoomvermogen. Na deze 
informatie besloot J.S. Lotsy die vanaf 1 
augustus 1856 Minister van Marine was 
in mei 1857 om de verbouwing van het 
linieschip Koning der Nederlanden tot 
blokschip te staken en het schip volgens 
de plannen van Turk die inmiddels tot 
directeur scheepsbouw van de Marine 
was benoemd, bij wijze van proef in te 
richten tot drijvende batterij.12 Conform 
de suggestie gedaan bij het bezoek aan 
de Eranse Dévastation werd op de Rijks¬ 
werf te Vlissingen de onderkant van dit 
schip dat de naam Neptunus zou krijgen 
afgezaagd, teneinde de diepgang aanzien¬ 
lijk te verminderen. Nadat het oorspron¬ 
kelijk de bedoeling was geweest de romp 
boven water met een dek te verlagen (ra¬ 
seren), werd in 1859 besloten kop en 
kont boven water af te zagen, de stompe 
einden te pantseren en te voorzien van 
lange 60 ponders13. De firma van Heel- 
Holtzman uit Amsterdam mocht deze 
platen leveren. Voor het smeden van de 
platen moest dit bedrijf gebruik maken 
van oude smeedijzeren ketelplaten van 
de Marine die de Grofsmederij in Leiden 

in voorraad had. 
Door de twijfel die onder meer in Enge¬ 
land bestond over de deugdelijkheid van 
ijzer als pantsermateriaal ontstond echter 
vertraging bij deze verbouwing. Uit de 
Verenigde Staten ontving het Ministerie 
van Marine namelijk een proefstuk van 
een nieuwe materiaalsoort, puddle-staal, 
dat aldaar in gebruik was voor scheeps- 
constructie-onderdelen, onder andere 
voor dekbalkknieën14. 
Op voorstel van Turk besloot de Minis¬ 
ter tot schietproeven op de Pro Patria 
die voorzien werd van stalen verschan- 
singsplaten. Op grond van het negatieve 
resultaat van deze proeven besloot de 
Minister de Neptunus met ijzer en niet 
met staal te pantserenls. Door al deze 
vertragingen duurde het twee jaar voor 
de proef met de Neptunus voltooid 
was en plannen gereed waren voor de ver¬ 
bouwing tot drijvende batterijen van nog 
één linieschip en van 4 fregatten, waar¬ 
van er één werd afgekeurd en gesloopt. 

Nieuwe scheepstypen. 
Deze verbouwingen waren nog maar het 
begin van de radicale wijzigingen in de 
Marine-scheepsbouw die zouden komen. 
Het was weer Erankrijk dat de toon aan¬ 
gaf. Na de succesvolle operaties bij Kin¬ 
burn en vooral na het eind van de Krim- 
oorlog, toen de Franse marine-ingenieurs 
zich wat meer aan nieuwe studies konden 
gaan wijden ontstonden de eerste con¬ 
cepten voor een geheel nieuw type zee¬ 
gaande pantserschepen. Dupuy de Lome 
ging er vanuit dat de goede ervaringen 
die met de pantsering van de drijvende 
batterijen waren opgedaan gecombineerd 
moesten worden met de gunstige zee-ei- 
genschappen van het stoomlinieschip 
Napoléon. Door dit type schip nog gro¬ 
tere afmetingen te geven en door ge- 
wichtsvermindering door middel van ver¬ 
laging met een geschutdek zou hij het be¬ 
nodigde extra drijfvermogen krijgen om 
het schip van een pantser te kunnen voor- 
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zien met behoud van de bewapening van 
het benedendek, snelheid en zeegaande 
eigenschappen. Zodoende zette de Fran¬ 
se Marine in 1858 te Toulon de met ij¬ 
zeren platen beklede houten Gloire en 
Invincible op stapel. In datzelfde jaar 
begon te Cherbourg de bouw van het der¬ 
de schip van de serie, de Normandië. Een 
jaar later nam de bouw van de door inge¬ 
nieur Audenet ontworpen ijzeren Cou- 
ronne een aanvang. Het waren schepen 
van respectievelijk 5630 en 6000 ton de- 
placement. 
In Engeland reageerde de Marine leiding 
zodra de Franse plannen bekend raakten 
met de aanbouw van kapitale ijzeren 
pantserschepen waarvan de eerste, de be¬ 
kende Warrior, medio 1859 begon. 
Eind 1859 waren nadere details over de 
Franse plannen ook in Nederland bekend 
door een bezoek van ingenieur B.J. Tide- 
man met het stoomfregat Evertsen aan 
Frankrijk.16 Het verzoek tot publicatie 
van het geheel voor dat doel geschreven 
verslag van zijn bevindingen schoot bij 
de Minister die een officieel voor hemzelf 
geschreven verslag verwachtte in het ver¬ 
keerde keelgat, zodat hetgeen in Frank¬ 
rijk gebeurde slechts in kleine kring be¬ 
kend raakte. Tideman beschreef vele be¬ 
staande en nieuwe scheepstypen zoals 
de schroeflinieschepen, schroeffregatten, 
korvetten, stoomkanonneerboten, vlot- 
batterijen, “geblindeerde” fregatten (o.a. 
type Gloire en zelfs onderzeeboten die 
nog in ontwerpstadium waren. Minister 
Lotsy was weliswaar geïnteresseerd on¬ 
der andere in de kleinste soort stoomka¬ 
nonneerboten maar voelde evenals zijn 
voorgangers niets voor de invoering van 
nieuwe scheepstypen in de Nederlandse 
Marine zolang deze door de snelle tech¬ 
nische ontwikkelingen spoedig verouderd 
zouden zijn. Op het gebied van de vloot- 
vernieuwing gebeurde in Nederland dan 
ook vrijwel niets. KTZ M.H. Jansen prees 
Lotsy later om zijn verstandig beleid.17 
Tideman vestigde na de weigering tot 

publicatie van zijn Franse reisverslag 
door een reeks meer algemeen georiën¬ 
teerde publicaties de aandacht in brede 
kring op de belangrijke maritieme her¬ 
vormingen die in Engeland en Frank¬ 
rijk plaatsvonden. 

Gepantserde kanonneerboten 
In 1861 trad Minister Huyssen van Kat- 
tendijke aan. De denkbeelden van Tide¬ 
man sloegen bij deze minister aan.10 
Nederland zou voor zijn verdediging ge¬ 
bruik moeten maken van zijn ondiepe 
vaarwateren door deze te benutten voor 
taken met speciaal ontworpen gepantse- 
de schepen. Huyssen van Kattendijke 
die zich enkele maanden na zijn aantre¬ 
den door zijn kritiek op zijn voorganger 
die hij verwaarlozing van de Marine ver¬ 
weet een parlementaire enquête op de 
hals haalde, liet de directeur scheepsbouw 
Turk in Engeland informatie inwinnen.19 
Een collegiale informatie-uitwisseling 
met Britse marine-ingenieurs als Isaac 
Watts en Edward Reed behoorde echter 
niet tot de mogelijkheden. 
Wel ontstonden contacten met particu¬ 
liere scheepsbouwers als John Scott 
Russell en Rennie. Zij wilden graag sche¬ 
pen leveren aan Nederland. Zij boden 
speciaal voor onze wateren ontworpen 
gepantserde kanonneerboten aan van res¬ 
pectievelijk 120 en 300 tondeplacement. 
Kapitein ter Zee Pels Rycken die samen 
met Turk met de onderhandelingen over 
een eventuele aankoop was belast bereik¬ 
te geen resultaat. Daardoor kwam de 
Minister ertoe om de ingenieurs die bij 
de Rijkswerven werkzaam waren uit te 
nodigen om ontwerpen in te dienen voor 
een verdedigingsvaartuig van ongeveer 
300 ton, dat bewapend moest zijn met 
een kanon van het zwaarste kaliber achter 
een borstwering van 114 mm ijzer en 
voldoende stoomvermogen om met vol¬ 
doende snelheid stroomopwaarts te kun¬ 
nen varen bij een diepgang van hoogstens 
1.90 m. Geen enkel van de ingediende 
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2. Gepantserde kanonneerboot nr l, Neder¬ 
lands Scheepvaart Museum, 

ontwerpen bleek volgens een beoorde¬ 
lingscommissie onder leiding van SBN 
Escher aan de gestelde eisen te voldoen, 
ook niet dat van Tideman die hoopte dat 
zijn project niet zou worden gebouwd 
aangezien het volgens hem voor wat het 
gedrag in zeegang en snelheid betreft 
niet aan de door sommige officieren ge¬ 
stelde verwachtingen zou voldoen. 
Merkwaardig genoeg kwam het project 
van een buitenstaander, de oud-marine- 
ingenieur, directeur van de Nederland- 
sche Stoomboot Maatschappij J.W.L. van 
Oordt bij wijze van experiment wel tot 
uitvoering 20 (aft.2). Het was de rader- 
kanonneerboot no. 1 die alleen aan de 
voor en achterkant was gepantserd en de 
lengte had van een fregat namelijk 54 m 
bij een diepgang van meer dan 2 m. Een 
proeftochtcommissie waarvan Tideman 
deel uitmaakte beschouwde het experi¬ 
ment als een “failure” in vele opzichten, 
vooral wat de manoeuvreerbaarheid be¬ 
trof. Tideman, juist terug van een reis 
naar Engeland in februari 1863, raadde 
een proef met een dubbelschroef gepant¬ 
serde kanonneerboot aan hetgeen resul¬ 
teerde in de aanschaf van de gepantserde 
kanonneerboot no. 3 bij Dudgeon te 
Londen21 Met deze aankoop was Neder¬ 
land één der eerste landen waar de 
Marine dubbelschroefschepen in gebruik 
nam. 

Pan tserinrichting. 
Enkele maanden nadat in Nederland de 
parlementaire enquête was ingesteld 
vond in maart 1862 in Noord-Amerika 
het gevecht op de Hampton Roads plaats 
tussen de pantserschepen Monitor, voor¬ 
zien van een door John Ericsson ontwor¬ 
pen draaibare geschutstoren, en Merrimac 
Opnieuw werd de publieke aandacht ge¬ 
vestigd op veranderingen die zich voltrok¬ 
ken op marinegebied. 
Minister Huyssen van Kattendijke greep 
dit gebeuren aan om de opdracht aan de 
commissie Escher uit te breiden om hem 
te adviseren over de noodzakelijkheid 
van het pantseren van bestaand of van 
nieuw materieel.22 Al in mei 1862 kwam 
de commissie met het advies om de 
nieuwbouw van houten schepen te sta¬ 
ken en de drijvende batterijen, die tot 
dan toe alleen aan de voor- en achterkant 
een pantser kregen, geheel te pantseren, 
om te beginnen met ée Jupiter tnDraak~23 
Bovendien zou het tot fregat met stoom¬ 
vermogen in verbouwing zijnde zeilfre- 
gat De Ruyter ook geheel gepantserd 
moeten worden en als stoombatterij wor¬ 
den afgebouwd (aft.3). Over de aanschaf 
van nieuw pantsermaterieel liet de com¬ 
missie zich bij gebrek aan gegevens niet 
uit. Direct na dit advies liet de minister de 
werkzaamheden aan de drijvende batte- 
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3. Stoombatterij ‘De Ruyter’, tekening A. van 
Dijk, Vlaardingen. 
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4. Schietproeven op pantserschijf (met 'Schorpioen’ in 1870), ARA inv. 2434 Min. v. Marine. 

rijen stoppen en liet schietproeven uit¬ 
voeren met getrokken kanons op pant- 
serplaten van 114 mm dikte om de gun¬ 
stigste wijze van bevestiging te vinden 
(afb.4).24 
Het was de bedoeling de pantserplaten 
bij voorkeur bij een Nederlands bedrijf te 
bestellen als vlakke plaat en op de werf 
zelf pas klaar te maken, de nodige gaten 
te boren en in de gewenste vorm te 
brengen. Aangezien de De Ruyter en 
Jupiter in Vlissingen onder handen wa¬ 
ren moesten de voor deze bewerkingen 
benodigde voorzieningen zoals ovens, 
gereedschapswerktuigen en transport- 
voorzieningen tijdelijk op de werf te 
Vlissingen die was aangemerkt om te 
sluiten, worden aangebracht. De kosten 
van de werkzaamheden en de aanschaf 
van de werktuigen voor de pantserin- 
richting begrootte ingenieur B.J. Tide- 
man die met de uitvoering was belast op 
f 1.400.000.25 
Toen de minister aan de Tweede Kamer 

een wetsontwerp voorlegde tot verhoging 
van de Marinebegroting voor het jaar 
1862 floot de kamer hem echter terug. 
De meeste kamerleden voelden niets voor 
het pantseren van schepen op grote 
schaal.26 Zij waren beducht voor Neder¬ 
landse deelname aan de bewapenings¬ 
wedloop wegens de “ontzettend hoge 
kosten”. De kamerleden stelden de voort¬ 
varendheid van de minister die zich niets 
van de parlementaire enquêtecommissie 
aantrok niet erg op prijs. De minister 
kon zich beperken tot het verder inwin¬ 
nen van informatie over het pantseren 
van schepen. Daarom stuurde hij een 
aantal ingenieurs en officieren naar Enge¬ 
land om zich op de hoogte van de pant- 
sertechniek te stellen. In februari 1863 
bezochten de ingenieurs A.H.J. Beeloo 
en B.J. Tideman een aantal particuliere 
en Rijkswerven.27 Alleen enkele parti¬ 
culiere werven zoals R. Napier and Sons 
te Glasgow, Laird & Co. te Birkenhead 
en de Thames Iron Works te Greenwich 
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bleken ijzeren pantserschepen te kunnen 
bouwen. Alle Rijkswerven met uitzonde¬ 
ring van die te Chatham bouwden hou¬ 
ten met ijzer beklede schepen. Bij de 
firma Brown & Co. te Sheffield zagen zij 
het vervaardigen van gewalste pantserpla¬ 
ten, die volgens hen de voorkeur verdien¬ 
den boven gehamerde. Nederlandse be¬ 
drijven bleken geen gewalste platen te 
kunnen vervaardigen zodat deze door 
Brown geleverd moesten worden.28 Ook 
de werktuigen die nodig waren voor de 
uitbreiding van de smederij en voor de 
pantserinrichting te Vlissingen moesten 
uit Engeland komen.29 
Eindelijk, na dagenlange discussies in de 
Tweede Kamer kreeg de minister in juni 
1863 goedkeuring voor het pantserwetje 
dat hij al eerder had ingediend.30 Voor 
de voor de pantsering van schepen beno¬ 
digde materialen en werktuigen konden 
contracten worden afgesloten. In juli 
1863 kreeg John Brown opdracht voor 
de levering van een eerste partij van 800 
ton plaatmateriaal.31 In augustus 1863 
reisden Bruno Joannes Tideman verge¬ 
zeld door zijn jongere broer Bruno 
Willem naar Engelenad voorbesprekingen 
met John Brown & Co. te Sheffield over 
de levering van gewalste pantserplaten 
en voor het afsluiten van contracten met 
andere firma’s voor de levering van 
machinale werktuigen.32 
Een aanbeveling van de Franse firma Pe¬ 
tit Gaudet Co. over de voortreffelijkheid 
van hun pantserplaten was aanleiding 
voor de minister om vergelijkende schiet¬ 
proeven te laten doen op door de Fran¬ 
se en Engelse firma’s voor dat doel be¬ 
schikbaar gestelde proefplaten. Op grond 
van het resultaat van de proeven raadde 
de directeur Scheepsbouw Turk de minis¬ 
ter aan ook de tweede partij platen van 
320 ton bij John Brown te bestellen, een 
voorkeur die de minister op kritische op¬ 
merkingen in de Tweede Kamer kwam te 
staan, onder andere wat betreft het niet 
toestaan van het bijwonen van de proeven 

door de leveranciers.33 Ook verweet men 
hem dat de Engelse platen na de proeven 
spoorloos van het proefterrein in Waals- 
dorp waren verdwenen. Inmiddels was de 
bouw van de pantserinrichting in Vlissin¬ 
gen op 7 oktober 1863 aanbesteed en 
kon in de loop van 1864 met de werk¬ 
zaamheden aan de Jupiter, De Ruyter en 
Draak worden begonnen.34 Bruno Wil¬ 
lem Tideman hield toezicht op de leve¬ 
ring van de tweede partij platen in Shef¬ 
field zodat er alle gelegenheid was om 
niet alleen de bewerking maar ook de 
know how van de vervaardiging van pant¬ 
serplaten naar Nederland over te bren¬ 
gen.35 Volgens Bruno Joannes Tideman 
zou Nederland niet alleen zelf pantser¬ 
schepen kunnen bouwen maar ook het 
benodigde materiaal kunnen fabriceren.36 
Ondanks onvolkomenheden in de Vlis- 
singse inrichting — door de bekrompen 
ruimte om de gloeiovens zouden er dage¬ 
lijks door de geweldige hitte werklieden 
bewusteloos naar buiten worden gedra¬ 
gen - lukte het de De Ruyter al in het 
najaar 1864 te voltooien.37 Al het be¬ 
nodigde werk zoals het buigen, smeden, 
boren, schaven enz. was door eigen perso¬ 
neel (onder wie houten scheepsmakers) 
voor wie dit werk geheel nieuw was zon¬ 
der buitenlandse (Engelse) hulp gedaan38 
(afb. 5). 

Prins Hendrik der Nederlanden 
Bij zijn bezoeken aan Engeland in 1863 
had Tideman opdracht gekregen zoveel 
mogelijk over het pantseren van schepen 
te weten zien te komen, onder andere 
door te informeren naar de ontwerpen 
van de Britse Marine constructeur E.J. 
Reed. Aangezien van officiële contacten 
met Britse collegae geen sprake was wa¬ 
ren de bezoeken aan de Britse Marine¬ 
werven omringd door geheimzinnig¬ 
heid.39 Het maken van maatschetsen was 
streng verboden. Zodoende was het moei¬ 
lijk om aan de zo noodzakelijke ontwerp¬ 
gegevens te komen. 
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5. Schaafbank in de pantser-werkplaats van de Rijkswerf te Vlissingen, (B.J. Tideman, Ijzeren Staal) 

Minister Huyssen van Kattendijke liet 
zich van zijn kennelijke voorkeur voor 
pantserschepen niet afhouden door Turk 
die in tegenstelling tot Tideman vond 
dat Nederland geen pantserschepen voor 
taken op de oceaan nodig had.40 Volgens 
Turk waren voor de koopvaardij bescher¬ 
ming en de verbinding met Indië houten 
kuilschepen, fregatten of korvetten vol¬ 
doende. Tideman pleitte voor gepantser¬ 
de ijzeren fregatten van 80 m lengte en 
600 PK voor deze taken.41 De minister 
toonde grote belangstelling voor het 
Deense bij Napier gebouwde pantserschip 
Rolf Krake, een torenschip met 11,4 cm 
pantser en een deplacement van 1320 
ton. In het najaar van 1863 bezocht hij 
met Turk zelfs Denemarken, vermoede¬ 
lijk om meer inlichtingen over dit schip 

te krijgen.42 Met zijn ambtgenoot van 
koloniën sprak hij over de aankoop van 
gepantserde vaartuigen voor de verdedi¬ 
ging van de Oost-Indische bezittingen.43 
Kortom, Minister Huyssen van Katten¬ 
dijke wilde pantserschepen. Alleen, wat 
hij er mee wilde was niet duidelijk. Deze 
onduidelijkheid zou hem duur komen te 
staan. 
Begin 1864 kreeg hij bericht dat er bij de 
firma Laird in Liverpool twee pantser¬ 
schepen, de El Tousson en El Mounassir 
voor Lgyptische rekening in aanbouw 
waren. De Britse regering was er achter 
gekomen dat de schepen bestemd waren 
voor de zuidelijke staten van Amerika en 
had ze in beslag genomen. 
De schepen waren groter dan de Rolf 
Krake. Het deplacement was 2750 ton, 
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zij hadden eveneens 11,4 cm pantser en 
eveneens geschuttorens volgens het sys- 
steem van Captain Coles. De schepen ble¬ 
ken niet te koop maar Laird bood wel 
aan pantserschepen voor de dienst in 
Oost-Indië te bouwen die wat kleiner 
konden zijn. De Minister van Kolo¬ 
niën had geen belangstelling. Huyssen 
van Kattendijke ging echter zelf met 
Turk naar Liverpool om de schepen te 
bezichtigen.44 Laird wilde pas prijzen 
en tekeningen geven als er zekerheid 
zou zijn dat er een bestelling volgde. Dat 
het de minister ernst was, bleek wel uit 
het feit dat hij alvast f 500.000 op de 
begroting bracht voor een eerste termijn 
van de totale begrote kosten van 
f. 1.000.000 voor het zogenaamde stoom- 
ramschip. In deze kosten was de bewape¬ 
ning niet inbegrepen. 
Inmiddels had de Britse Marine de El 
Tousson en El Mounassir overgenomen 
en als Wivern en Scorpion in dienst ge¬ 
steld. (afb. 6) De proeftochten met deze 
schepen vielen tegen. Het bleken slechte 
zeeschepen te zijn. Dit was aanleiding 

voor Laird om met een plan voor een 
groter scheepstype te komen. Turk en 
Tideman hadden kritiek op het door 
Laird ingediende ontwerp. Uiteindelijk 
ontstond er een plan voor een schip waar¬ 
voor Tideman de indeling had gemaakt, 
voorzien van twee torens en twee schroe¬ 
ven met een waterverplaatsing van liefst 
3375 ton. De prijs was niet f 1.000.000 
maar f 1.600.000 zonder bewapening. 
De zaak was lelijk uit de hand gelopen. 
De minister kon echter niet meer terug. 
In februari 1865 sloot hij het contract 
voor de levering van het schip45 (afb. 7). 
Het was het eerste volwaardige pantser¬ 
schip voor de Nederlandse Marine, de 
Prins Hendrik der Nederlanden, dat ook 
naar buitenlandse maatstaven respect 
afdwong. De verhoging van de voorge¬ 
stelde begroting met f 600.000 nam de 
Tweede Kamer de minister niet in dank 
af, te meer omdat in de zomer 1864 een 
commissie was ingesteld die moest advi¬ 
seren over het vereiste materieel met het 
oog op een herziening van de kustverde¬ 
diging. 

6. De ‘Wivern’ 2750 ton deplacement, uit J.P. Baxter, The introduction of the ironclad warship. 
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Herziening kustverdediging. 
Aanleiding tot instelling van deze com¬ 
missie was het uitbreken van de oorlog 
in februari 1864 tussen Pruisen en Oos¬ 
tenrijk tegen Denemarken. Hoewel Dene¬ 
marken op het land tegen een overmacht 
moest optreden, bleek op zee dankzij 
vooral de Rolf Krake een gering over¬ 
wicht. De Deense vloot was in staat de 
Pruisische kust te blokkeren maar bleek 
ook weer kwetsbaar voor het nieuwe 
Pruisische getrokken geschut.46 Minister 
Huyssen van Kattendijke, pas terug van 
zijn bezoek aan Denemarken nam contact 
op met zijn collega van oorlog om gezien 
de kwetsbaarheid van onze kusten en 
zeegaten voor blokkades en landingen 
maatregelen te nemen.47 Deze voelde er 
niet veel voor om het onder zijn verant¬ 
woording opererende Comité van Defen¬ 
sie om advies te vragen. Het werd een 
door de Koning benoemde gemengde 
commissie waarin zowel landmacht- en 
zee-officieren als leden van de Staten Ge¬ 

neraal zitting hadden. Zij moest advies 
uitbrengen over de herziening van de 
kustverdediging. Al in oktober 1864 
kwam deze commissie met een advies dat 
voor het eerst een samenhangend stelsel 
voor de kustverdediging inhield. De com¬ 
missie vond dat er tien stoomramschepen 
nodig waren waarbij de bewapening on¬ 
dergeschikt aan de ramwerking diende te 
zijn, met een diepgang van 3.30 m; veer¬ 
tien monitors met beweegbare toren 
voor de binnenwateren, diepgang 2.40 m 
en drie ramstoombatterijen voor optre¬ 
den buitengaats met een diepgang van 
5.80 m.48 
De Minister moet zich door de aanbeve¬ 
lingen van de commissie gesterkt hebben 
gevoeld in zijn overtuiging dat Nederland 
over pantserschepen moest beschikken. 
Hij was ook van mening dat deze pantser¬ 
schepen in Nederland gebouwd moesten 
worden. Met dat doel voor ogen kreeg 
Tideman opdracht om bij de bouw van 
de Prins Hendrik der Nederlanden in Bir- 
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7. Ramtorenschip ‘Prins Hendrik der Nederlanden’, Memoriaal der Marine. De gelijkenis met de 
Wivern is voor wat opstelling van de torens, indeling en tuigage betreft opvallend. 
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kenhead toezicht te houden. Het ont¬ 
brak de minister echter aan de politieke 
moed om de consequenties van de aan¬ 
bevelingen van de kustverdedigingscom- 
missie te trekken. 
De kosten van de aanbevolen vlootver- 
nieuwing lagen om en nabij 25 miljoen 
gulden. Bij een Marinebegroting van circa 
10 miljoen gulden per jaar is het niet te 
verwonderen dat de Minister van Marine 
bij zijn collega van Oorlog om financiële 
steun aanklopte. Dit was echter vergeefs. 
Pas bij de indiening van de begroting 
voor het jaar 1866, dus een jaar later 
kwam het rapport in de openbaarheid. 
Consequenties trok de Minister er echter 
niet uit. Op de begroting 1866 werd, be¬ 
halve voor de Prins Hendrik der Neder¬ 
landen geen geld voor nieuwe monitors 
en ramschepen uitgetrokken. Ook dit 
kwam de minister op kritiek uit de 
Tweede Kamer te staan. 

Toestand Marine in 1866 
Toen Minister Huyssen van Kattendijke 
in begin 1 866 overleed, liet hij ondanks 
al zijn goede voornemens een Marine ach¬ 
ter die in een dermate desolate toestand 
verkeerde dat vele pennen in beweging 
kwamen.49 Volgens Tideman bestond 
begin 1866 het enige bruikbare verdedi¬ 
gingsmiddel ter zee uit één onafgebouwd 
oorlogsschip (de Prins Hendrik der Neder¬ 
landen) en twee gepantserde drijvende 
batterijen zonder eigen voortstuwing.50 
De rest was volgens hem “bitter, bitter 
weinig zaaks”. “De natie wordt niet wak¬ 
ker, zij dommelt steeds in eene zalige 
gerustheid voort, het zij omdat men 
denkt dat het zoo erg niet is, hetzij om¬ 
dat men niet in de mogelijkheid van onze 
verdediging tegen Pruissen of Frankrijk 
gelooft”, aldus een schrijver uit die tijd. 
Deze instelling bleek duidelijk toen het 
Peruaanse pantserschip Independencia 
in diezelfde tijd (begin 1866) op weg van 
de bouwwerf Laird zonder de daarvoor 
vereiste toestemming Vlissingen binnen¬ 

viel. Het was een schip gepantserd met 
11.4 cm smeedijzer en bewapend met 
17.5 cm getrokken Armstrong kanonnen. 
Nederland kon niet meer doen dan “tot 
handhaving van de orde” het houten 
stoom fregat Adolf Hertog van Nassau 
bemand met 500 koppen naar Vlissingen 
te sturen. Men moest in Nederland spe¬ 
cialist zijn om het absurde van deze 
situatie in te zien terwijl in Lngeland el¬ 
ke kruidenier begreep dat om met Tide¬ 
man te spreken “onze Adolf Hertog van 
Nassau in minder minuten dan zijn naam 
woorden telt door die moderne sloper 
Independencia naar de bodem van de 
Schelde zou zijn gezonden”. 
Tideman liet het niet bij kritiek alleen 
maar trok ook de scheepsbouwkundige 
consequenties die voortkwamen uit het 
zijns inziens voortreffelijke rapport van 
de kustverdedigingscommissie. De aanbe¬ 
volen stoombatterijen met een diepgang 
van 5.80 m zouden 66 meter lang en 
13.20 m breed moeten zijn en ± 3000 
ton waterverplaatsing moeten hebben, 
ongeveer conform de veel geprezen Ita¬ 
liaanse pantserschepen Terribile en h'or- 
midabile die bij La Seyne in Frankrijk 
waren gebouwd. Voor wat de monitors 
met de maximum toegestane diepgang 
van 2.40 m betreft kwam hij tot een 
torenschip van slechts 500 ton waterver¬ 
plaatsing met een lengte van 38 m en een 
breedte van 8.40 m. Het ramschip met 
een maximum diepgang van 3.30 m zou 
niet groter moeten zijn dan 850 ton 
waterverplaatsing terwijl de bewapening 
consequent geheel opgeofferd moest zijn 
aan de snelheid, dus machinevermogen 
en scheepsvorm. 
Wat is van al deze aanbevelingen terecht 
gekomen.’ 

Monitors en ramschepen 
Na een impasse bij het Ministerie van Ma¬ 
rine na het overlijden van Huyssen van 
Kattendijke — geen enkele aangezochte 
candidaat wilde aanvankelijk de post van 

35 



8. Ramschip ‘Taureau Revue Maritime et 
Coloniale 1866 blz 838. 

minister bekleden — trad pas in juni 1866 
de nieuwe Minister Pels Rycken aan. De¬ 
ze, evenals de vorige minister ex zeeoffi¬ 
cier en vroeger lid van de pantsercommis- 
sie, nam direct maatregelen. Hij zond 
KTZ M.H. Jansen naar Engeland niet al¬ 
leen om als zeeofficier naast Tideman 
toezicht te houden op de bouw van de 
Prins Hendrik der Nederlanden maar ook 
om hem te informeren over de mogelijk¬ 
heden om de aanbevelingen van de kust- 
verdedigingscommissie te realiseren.51 
Toen Pels Rycken de begroting 1867 van 
Marine in het najaar van 1866 indiende, 
beschikte hij dan ook over de plannen 
voor een monitor met een diepgang van 
2.40 m en voorzien van een draaibare ge¬ 
schutstoren volgens het systeem Coles 
voor twee zware kanonnen.52 Het was 
een project dat belangrijk groter was dan 
het door Tideman voorgestelde plan, dat 
in de ogen van de zee-officieren die deel 
uitmaakten van de kustverdedigingscom- 
missie te gering van omvang zal zijn ge¬ 
weest. Minder vlot ging het met de plan¬ 
nen voor de door de commissie voorge¬ 
stelde ramschepen en stoombatterijen. 
Bij het ministerie waren de plannen be¬ 
kend van de Franse ramschepen van het 
type Taureau die uitsluitend voor de 
kustverdediging ontworpen waren door 
de Marine-ingenieur Dupuy de Lome53 
(afb. 8). Dit waren met ijzeren platen 
van 15 cm dik geblindeerde houten pant- 
serschepen voorzien van twee schroeven 
met een diepgang van 5.40 m en een 
waterverplaatsing van 2433 ton.54 

Ook in dit geval ging de belangstelling 
dus uit naar een heel wat groter project 
dan door Tideman was voorgesteld. Door 
een kabinetscrisis kwam de Marinebegro- 
ting pas in het voorjaar van 1867 in be¬ 
handeling. Internationale gebeurtenissen 
werkten mee om de urgentie van de ver¬ 
betering van het Marine-materieel in bre¬ 
dere kring te doen inzien. 
De Oostenrijks-Italiaanse oorlog had met 
name het nut van ramschepen bewezen 
door de ondergang van het 5000 ton me¬ 
tende Italiaanse pantserschip Re d’Italia 
ten gevolge van het rammen door het 
onder bevel van Admiraal Tegetthoff 
staande pantserschip Ferdinand Max 
(afb. 9). Uiteindelijk besloot de minister 
de eisen voor de stoombatterijen van 
5.80 mdiepgangenramschepenvan3.30 m 
te combineren in een plan voor een ram¬ 
schip met een diepgang van 4.70 m.55 
Dit ramschip had volgens dit plan een 
lengte van 62.50 m, een breedte van 
11.60 m en een deplacement van onge¬ 
veer 2 100 ton. Het was eigenlijk een gro¬ 
te monitor. 
Over belangstelling van de zijde van de 
industrie zowel uit buiten- als uit binnen¬ 
land voor de bekend gemaakte plannen 
had de minister niet te klagen. Het was 
zijn bedoeling om de eerste twee moni¬ 
tors en het ramschip in Engeland te la¬ 
ten bouwen en deze schepen in Neder¬ 
land na te laten bouwen. In de eerste 
plaats kwam Laird in Birkenhead in aan¬ 
merking. Maar ook Napier te Glasgow, 
Millwall Iron Works te Londen, John 
Cockerill te Luik, Paul van Vlissingen en 
Dudok van Heel te Amsterdam en nog 
enkele andere bedrijven toonden belang¬ 
stelling.56 Laird zou de twee monitors 
en één ramschip in 10 maanden kunnen 
leveren. Maar toen door de druk der om¬ 
standigheden de minister in april 1867 
van de Kamer toestemming kreeg om niet 
drie maar zes pantserschepen dat wil 
zeggen drie monitors en drie ramschepen 
aan te schaffen kon Laird dit aantal niet 
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in 10 maanden leveren. Hij kreeg een 
contract voor de levering van twee moni¬ 
tors (Heiligerlee en Krokodil) en één 
ramschip (Stier) Persoonlijke bezoeken 
van William Laird aan de Minister met het 
verzoek om verlenging van de gevraagde 
levertijd teneinde alle zes schepen te 
kunnen leveren mochten niet baten. De 
minister hield voet bij stuk en zag uit 
naar andere bouwmeesters voor de ove¬ 
rige drie pantserschepen. Napier te Glas¬ 
gow behoorde tot de uitverkorenen. 
Dit bedrijf kreeg de opdracht voor één 
monitor Tijger en één ramschip Buffel 
Inmiddels was de minister door tussen¬ 
komst van de gezant te Parijs in contact 
gekomen met de Compagnie des Lorges 
et Chantiers de la Mediteranneé waarmee 
de levering van het derde ramschip 
Schorpioen op 3 mei 1867 gecontrac¬ 
teerd werd na overleg met de Franse 
Marine-ingenieur Guedde (afb. 10). 
Ruim een jaar later, op 26 mei 1868 

werd de eerste monitor, de Heiligerlee, te 
Birkenhead in dienst gesteld.57 Op 15 
juni kwam het schip in Willemsoord aan 
waar het tot september aan de Rijkswerf 
bleef liggen voor het verder gereedmaken 
van de inventaris en inrichting. 

De eerste in Nederland gebouwde pant¬ 
serschepen 
Inmiddels was in 1867 op de Rijkswerf 
te Amsterdam begonnen met de bouw 
van de monitors Cerberus en Bloedhond 
en van het ramschip Matador dat later 
zou worden herdoopt tot Guinea. In dat 
zelfde jaar was in Amsterdam begon¬ 
nen met het bouwen van de pantserin- 
richting voor het bewerken en pasklaar 
maken van de pantserplaten voor deze 
schepen.58 In de loop van 1868, toen de 
werf in Vlissingen was gesloten, is deze 
inrichting gereed gekomen en konden de 
Cerberus, Bloedhond en Matador verder 
worden afgebouwd. De Cerberus was 

9. Ondergang ‘Re d’Italia’ na het remmen door de ‘Ferdinand Max’; H.W. Wilson, Battleships in 
action blz. 52. 
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10. Ramschip ‘Schorpioen', Memoriaal der Marine. De invloed van Dupuy de Lome op het ontwerp 
is onmiskenbaar (vorm ramsteven, geen kimkielen, schroef-on twerp). 
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ontworpen volgens de tekeningen van de 
Heiligerlee en Krokodil, de Bloedhond 
volgens die van de Tijger.59 De machines 
en ketels van de Cerberus waren conform 
die van de Heiligerlee, volgens het systeem 
van Laird Brothers.60 De machineinstal- 
latie en ketels van de Bloedhond waren 
overeenkomstig de Tijger volgens het sys¬ 
teem van Napier& Sons. De N ederlandsche 
Stoomboot Maatschappij leverde zowel 
de machines voor de Cerberus als die 
voor de Bloedhond. Van Vlissingen en 
Dudok van Heel mochten de machines 
voor de Matador conform die van de 
Buffel leveren. 
De in Engeland gebouwde pantsersche- 
pen bleken na aankomst in Nederland 
nogal wat gebreken te hebben. De toe¬ 
zichthoudende hoofingenieur H.G. Jan¬ 
sen kreeg te horen dat de Krokodil te 
haastig gereed gemaakt en weggezonden 
was.61 Verder bleek na de ruwe overtocht 
van Engeland naar Willemsoord hetdraai- 
mechanisme van de toren van de Buffel 
door onvoldoende ondersteuning ontzet 
te zijn. Zodoende moesten op de Rijks¬ 
werf te Amsterdam de toren en het dek 
worden versterkt62. Met de geconstateer¬ 

de gebreken kon men nog tijdig rekening 
houden bij de contructie van de Guinea 
die volgens een besluit van de Minister 
niet conform de Buffel ingedeeld diende 
te worden. Op de Rijkswerf te Amster¬ 
dam is een geheel nieuw algemeen plan 
gemaakt. Wel hebben onderdelen van de 
in Engeland gebouwde pantserschepen als 
voorbeeld gediend. Zo zijn de geometrie 
en opstelling van de schroeven van de 
Heiligerlee door tekenaars van de Neder- 
landsche Stoomboot Maatschappij in het 
dok nauwkeurig opgemeten ten behoeve 
van de Cerberus.63 Al op 14 januari 
1869 ging de Cerberus als eerste in 
Nederland gebouwd volwaardig pant- 
serschip te water. In juli 1870 vonden de 
proeftochten plaats. 
De Nederlandse scheepsbouwers waren 
er in geslaagd niet alleen in eigen land de 
geheel nieuwe wijze van construeren van 
de gecompliceerde ijzeren gepantserde 
schepen te introduceren maar deze ook 
te ontwerpen. Met succes was gebruik 
gemaakt van de know how van buiten¬ 
landse bedrijven om een scheepstype te 
ontwikkelen dat aan de specifieke 
Nederlandse eisen voor wat betreft 
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diepgang en afmetingen voldeed. Eerdere 
pogingen in Nederland (gepantserde ka¬ 
nonneerboot no. 1) en in Engeland (Scor¬ 
pion en Wivern, Rolf Krake) werden als 
niet geheel geslaagd beschouwd. In feite 
betekende de met Nederlandse inbreng 
gebouwde Prins Hendrik der Nederlanden 
een doorbraak naar een bruikbaar middel¬ 
groot pantserschip. 
In 1873 bracht captain Simpson, een 
voormalige commandant van de door 
Ericsson ontworpen Amerikaanse moni¬ 
tor Passaic, een bezoek aan Den Hel¬ 
der64. Hij prees het in Nederland aange¬ 
nomen Engelse toren-systeem. Ook de 
inrichting van de dubbele bodem om 
door het inlaten van water het vrijboord 
te doen verminderen achtte hij navolgens¬ 
waardig. Hij bezichtigde de Guinea, Cer¬ 
berus, Schorpioen en Prins Hendrik der 
Nederlanden. De Schorpioen vond Simp¬ 
son de beste van dit type onder an¬ 
dere vanwege de lage ligging van de toren. 
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MEDEDELINGEN 

Over de auteurs 

J.M. Dirkzwager, geboren in 1925, stu¬ 
deerde scheepsbouwkunde aan de Tech¬ 
nische Hogeschool te Delft. Hij promo¬ 
veerde aan de Universiteit van Amster¬ 
dam op een proefschrift getiteld ‘Doctor 
B. J. Tideman, 1834-1883. Grondlegger 
van de moderne scheepsbouw in Neder¬ 
land.’ Publiceert geregeld over de geschie¬ 
denis van de scheepsbouw. 

J.R. Lvenhuis (Frederik Bokshoorn) is 
journalist met een brede belangstelling. 
Hij beweegt zich op het terrein van het 
politieke essay, en publiceert tevens in 
letterkundige - en cultureel-historische 
tijdschriften. 

C. de Jong, geboren in 1921, studeerde 
economie aan de Nederlandse Economi¬ 
sche Hogeschool in Rotterdam. In 1972 
promoveerde hij aan de Economische 
Hogeschool te Tilburg op de ‘Geschiede¬ 
nis van de oude Nederlandse walvisvaart’ 
(1). In 1979 en 1980 verschenen de de¬ 
len 2 en 3. De Jong, werkzaam aan het 
Departement Ekonomie van de Universi¬ 
teit van Suid-Afrika in Pretoria, publi¬ 
ceerde ook veel in tijdschriften. 

Internationaal Geschiedeniscongres 

Van 25 augustus tot 1 september 1985 
zal te Stuttgart (Duitsland) het Interna¬ 
tionaal Geschiedeniscongres plaatsvinden. 
Op 29 augustus komt in het kader hier¬ 
van bijeen de Internationale Commissie 
Maritieme Geschiedenis. Thema’s: ’s mor¬ 
gens ‘Maritime aspects of Migration’ en 
’s middags ‘The Grain Trade of the Nor¬ 
thern Seas, 1500-1800’. Aanmelden: 16. 
Internationaler (Congress der Geschichts- 
wissenschaften, Congress Project Manage¬ 
ment, Letzter Hasenpfad 61, D-6000 
Frankfurt 70, Duitsland. 
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Boekbesprekingen 

BLUSSÉ, L., J. DE MOOR, Nederlanders over¬ 
zee. De eerste vijftig jaar, 1600-1650. Franeker, 
Wever, 1983, 255 p. 
Wie de handzame paperback in de boekwinkel 
oppakt, met op de zeekleurige kaft zo’n filmisch 
zeiltafereel, waarbij de Onedin-Line-tune hem al 
in de oren klinkt, hoopt op avonturen — en we¬ 
tenswaardigheden (misschien ook met de herin¬ 
nering aan een aflevering van de gelijknamige 
televisieserie). Bladerend langs een uitgebreide 
inhoudsopgave vol pakkende titels en de vele 
geïllustreerde bladzijden in kleur en zwart-wit 
kreeg ik de indruk van een successtory in exo¬ 
tische streken: vooral de paginagrote portretten, 
authentiek aandoende zeekaarten, foto’s met 
helblauwe luchten en een heuse zeerover vielen 
op; de talrijke kleine ouderwetse gravures be¬ 
loofden de waarheid te zullen staven bij nader 
lezen. 
Dat doen ze ook. Op de juiste plaatsen begelei¬ 
den allerlei platen en kaarten een boeiende uit¬ 
eenzetting, die op vlotte toon een behoorlijk ge¬ 
detailleerd pak gegevens aan de lezer voorscho¬ 
telt. De vlotte toon ligt er soms te dik op, alsof 
het verhaal achteraf is opgepoetst - veel sympa- 
tieker vind ik als 20ste-eeuwse burgerlezer, dat 
de schrijvers met vergelijkingen tussen toen en 
nu, en met details over volksomstandigheden de 
klinkende handels- en wapenfeiten aanvullen. 
Hoe bewindvoerders omsprongen met hun eigen 
mensen en met bewoners van begeerde gebieden, 
toont de keerzijde van de successtory. 
Hoe geboeid de lezer het verhaal ook volgt, de 
veelheid van namen, jaartallen en termen ver¬ 
moeit en verwart hem na enige tijd. In feite be¬ 
vat het boek vijfmaal een beschrijving van dezelf¬ 
de vijftig jaren in verschillende delen van de we¬ 
reld. Ik mis een steuntje in de vorm van bijvoor¬ 
beeld een historisch overzicht. Het is even nodig 
als de — wel aanwezige — overzichtskaartjes. 
De belofte die de veelheid van illustraties inhield, 
wordt niet helemaal ingelost: naast de pagina¬ 
grote pronkstukken komen veel priegelig kleine 
afbeeldingen voor die een loep vragen — of zelfs 
zinloze kleurvlekken geworden zijn: bijvoorbeeld 
de beschrijving van de walvisvaart (pp. 27-29), 
zelfs zonder bronvermelding, terwijl ik ‘darinck 

delven’ (p. 35) — ook zo klein weergegeven — 
tenminste nog eens kan opzoeken in het stad¬ 
huis te Zierikzee, volgens het onderschrift; vele 
afbeeldingen — niet alle — zijn voorzien van een 
vindplaats. De vele citaten, die het verhaal zo’n 
authentiek aanzien geven, moet de belangstel¬ 
lende maar geloven uit de mond der schrijvers: 
alleen enkele standaardbronnen uit die tijd zijn 
met naam en toenaam, èn afbeelding vermeld. 
Voor een teveel aan onbekende termen daaren¬ 
tegen hoeft niemand bang te zijn: de meeste 
worden bij eerste gebruik in de tekst verklaard. 
Kortom: hoewel kennelijk bedoeld voor de be¬ 
langstellende leek, bevat dit boek zoveel wetens¬ 
waardigs aan tekst en afbeeldingen, dat de uit¬ 
gever er best een wat ruimere uitvoering aan 
had mogen geven: dan zouden alle afbeeldingen 
duidelijk, dus op goede grootte, zijn - wat het 
boek weer een rijker aanzien geeft en misschien 
een gebonden uitgave lonend maakt, waarin 
voor de oningewijde lezer wat orientatiestaatjes 
op zijn plaats zouden zijn en voor de ingewijde 
lezer wat noten, die hem meer vertellen over de 
gebruikte en geciteerde bronnen. 
Karin Ottenhoff 

BURMESTER, H., Die Viermastbark ‘Lisbeth’ 
ex-'Pendragon Castle’. Kauffahrtei unter Segel 
bis ins 20. Jahrhundert. Oldenburg, Stalling, 
1982 (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmu- 
seums, Bd 15), 200 p. 
Vanaf 1971 geeft het Deutsches Schiffahrtsmu- 
seum in Bremerhaven onder redactie van de aan 
dat museum verbonden Dr Uwe Schnall een 
serie werken uit, waarin een keur van uiteen¬ 
lopende maritieme onderwerpen aan de orde 
komt. De geschiedenis van de viermastbark 
‘Lisbeth’ ex-‘Pendragon Castle’ verdient zeer 
zeker een plaats in deze serie. De auteur, Heinz 
Burmester, koopvaardijkapitein en oud-opva- 
rende van diverse zeilschepen (onder andere van 
de bekende ‘Pamir’) is erin geslaagd door'het 
levensverhaal van dit éne schip tevens de geschie¬ 
denis van het type te beschrijven. Rond 1860 
ontwikkelde zich voornamelijk in Engeland en 
Schotland een hausse in de bouw van ijzeren en 
later stalen zeilschepen. Letterlijk honderden 
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grote zeilschepen liepen in korte tijd van stapel 
en vonden emplooi in het transport van massa¬ 
goederen. In de periode van overgang van zeil- 
naar stoomvoortstuwing en van de vervanging 
van houten door metalen schepen vulde het gro¬ 
te stalen zeilschip een gat in de vervoersmarkt. 
Het massagoed (kolen, granen, guano, hout) 
werd over een lange afstand nog het goedkoopst 
vervoerd door een groot zeilschip. De nog on¬ 
volmaakte stoommachines en -ketels lieten, ge¬ 
zien hun enorme kolenconsumptie, lange reizen 
niet toe, terwijl het gebruik van ijzer en staal in 
plaats van hout voor de constructie van het schip 
een enorme schaalvergroting toestond van de 
typen schepen. Tussen 1889 en 1892 bereikte 
de bouw van deze zeilschepen een hoogtepunt. 
Er liepen niet minder dan 374 schepen van 
meer dan 1000 BRT op Britse, en een 50-tal op 
Duitse werven van stapel. Het meest voorko¬ 
mende en ook het meest geliefde type was de 
viermastbark, welke doorgaans een draagvermo¬ 
gen tot 5000 ton bezat. Tussen 1880 en 1905 
werden er meer dan 300 vierm ast barken in 
Groot Brittannië en 11 in Duitsland gebouwd. 
De ‘Pendragon Castle’, de latere ‘Lisbeth’, is in 
vele opzichten representatief voor haar type en 
haar tijd. Haar levensverhaal is het verhaal van 
al haar zusters en in haar verhaal weerspiegelt 
zich het kleine en het grote dat kenmerkend is 
voor de laatste maal dat zeilschepen in de han¬ 
delsvaart van zich deden spreken. Zo is de au¬ 
teur er in geslaagd de bescheiden rol van de han¬ 
delszeilschepen te verwoorden, zonder die te 
bagatelliseren en tevens de grootheid te schet¬ 
sen van al die bemanningen, die ver weg, op 
zich zelf aangewezen de ontberingen trotseer¬ 
den, zonder tot valse heroïek te vervallen. Al 
lezend denkt men onwillekeurig aan het lied 
‘Heimatlos’ van Freddie Quinn; bij het doorne¬ 
men van de inhoudsopgave al ontstaat een ge¬ 
voel van nostalgie, dat in de rest van het boek 
niet meer verdwijnt. 
Tussen de beschrijvingen van de lange reizen 
van de ‘Lisbeth’ door belicht Burmester vele ge¬ 
beurtenissen van belang, alsof zij slechts haar 
levensloop bepaalden. Dat is ook het sterke 
punt van het boek; niet een zakelijke aankondi¬ 
ging van bijvoorbeeld de nieuwe zeemanswetge- 
ving in Duitsland rond 1903, maar het recht¬ 
streeks effect voor de bemanning wordt ons ge¬ 
presenteerd. Ook niet de kille feiten over de 
zeegevechten in de Eerste Wereldoorlog, maar 
de hoop en de angst en de verveling van de tot 
stilliggen gedoemde schepen op deredevanlqui- 
que in Chili worden duidelijk als zij meeleven 
met het kruisereskader van Graf Von Spee dat 
daar opereert. De kolen uit Wales welke door de 

‘Lisbeth’ naar Chili vervoerd werden, vonden 
deels hun weg naar de bunkers van SMS ‘Dres¬ 
den’. De vernietiging van het eskader van Von 
Spee bij de Falklandeilanden betekende voor de 
Duitse handelsschepen dat ze nog jaren lamge¬ 
legd waren. Voor de ‘Lisbeth’ duurde deze pe¬ 
riode tot 1920. 
Wederom aan de hand van de lotgevallen van de 
‘Lisbeth’ vertelt de schrijver van de problemen 
rond de wederopbouw van de handel en de 
scheepvaart van Duitsland na de Eerste Wereld¬ 
oorlog. Tot 1927 is het schip nog in de vaart ge¬ 
weest. Als een van de laatste zeilende koopvaar¬ 
dijschepen werd ze op 27 augustus 1927 ver¬ 
kocht aan de sloper na een 36-jarige loopbaan. 
Een zeer aan te bevelen boek uit een goede serie. 
J.J.A. Wijn 

DETLEFSEN, G.U., Vom Ewer zum Container- 
schiff. Die Entwicklung der deutschen Küsten- 
motorschiffe. Herford, Koehler, 1983, 144p. 
In het begin van onze eeuw bestond de Duitse 
kustvaartvloot voornamelijk uit een groot aan¬ 
tal kleine, houten zeilschepen die een zeer be¬ 
perkt vaargebied hadden. Er bestond een stevige 
relatie tussen Noord-Nederland en Noord-Duits- 
land wat betreft de aankoop van nieuwe en ge¬ 
bruikte Hollandse schepen door Duitse schip¬ 
pers. In de twintiger jaren begon de Duitse vloot 
zich te vernieuwen, maar hij bleef vooralsnog 
achterlopen bij de Nederlandse. Na 1945, toen 
Duitsland voor de tweede keer in de twintigste 
eeuw van de grond af aan moest beginnen, werd 
de wederopbouw en expansie van de kustvaart 
door de geallieerde bezettingsmacht tegenge¬ 
houden. Nadat in de vijftiger jaren de beperken¬ 
de maatregelen waren opgeheven, ontwikkelde 
de Duitse kleine handelsvaartvloot zich tot de 
modernste ter wereld. 
Dit zijn in het kort de hoofdlijnen van het boek, 
dat de bekende Duitse scheepvaart-auteur Gert 
Uwe Detlefsen eind 1983 publiceerde onder de 
titel ‘Vom Ewer zum Containerschiff. De on¬ 
dertitel luidt: ‘die Entwicklung der deutschen 
Küstenmotorschiffe’. Deze zin dekt de inhoud 
beter dan de, overigens welluidende, titel. Con¬ 
tainerschepen zijn er in dit goed verzorgde boek 
te over te vinden, maar merkwaardig genoeg 
zoekt men tevergeefs naar een afbeelding van 
een ever. 
Detlefsen behandelt de ontwikkeling van de 
‘Kümos’, de ‘Küstenmotorschiffe’. Maar nog 
meer dan in ons land is die ontwikkeling onver¬ 
brekelijk verbonden met de zeilende kustvaart. 
Tientallen jaren bestond aldaar een tussenvorm 
van zeilschepen met hulpmotor en motorsche¬ 
pen met hulpzeil. In tegenstelling tot de Neder- 
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landse situatie, waar ruwweg tussen 1924 en 
1934 de moderne coaster ontwikkeld werd, 
bleef in Duitsland tot in de zeventigerjaren een 
toestand bestaan waarin nieuwe, moderne sche¬ 
pen in de vaart gebracht werden, terwijl oudere 
en tevens geheel verouderde tonnage, nog steeds 
dienst bleef doen. 
Het eerste deel van Detlefsen’s boek is verreweg 
het zwakste. Bij de behandeling van historische 
scheepstypen uit de zeiltijd, leunt hij hevig en 
soms letterlijk op de hedendaagse auteurs Kaiser 
en Karting, terwijl de type-indeling van Szy- 
manski duidelijk te herkennen is. Een nogal ma¬ 
ger hoofdstuk waarbij de — overigens prachtige— 
foto’s erg eenzijdig gekozen zijn. Ik herhaal het, 
in dit boek is niet één afbeelding van een hou¬ 
ten of ijzeren ever te vinden. 
Dit deel is echter slechts voorspel. De auteur 
lijkt beter ingeschoten te raken, wanneer hij de 
motorisering en de ontwikkeling van de ‘Motor- 
segler’ beschrijft. Hierbij moet het een Neder¬ 
landse lezer echter wel opvallen dat hij, alhoe¬ 
wel hij de Nederlandse invloeden beschrijft als 
zeer belangrijk, toch veel meer aandacht be¬ 
steedt aan de in Duitsland gebouwde schepen 
dan aan die welke uit ons land kwamen. Dit 
veroorzaakt een enigszins vertekend beeld, 
want de incidenteel in Duitsland gebouwde, 
moderne schepen uit de twintiger en dertiger 
jaren worden overbelicht, terwijl honderden uit 
Nederland afkomstige schepen, die voor de Duit¬ 
se werven als voorbeeld dienden, te weinig uit 
de verf komen. 
De naoorlogse periode beschrijft Detlefsen hel¬ 
der en kompleet. Geïllustreerd met vele foto’s 
toont hij de schaalvergroting, die het gevolg was 
van technische, ekonomische en politieke ont¬ 
wikkelingen. Zeer waardevol is het laatste deel 
van het boek, waarin een alfabetische lijst is op¬ 
genomen van kustvaartwerven en hun bouw- 
nummers met betrekking tot de kleine handels¬ 
vaart. Goede silhouettekeningen geven tevens 
een duidelijk beeld van de verschillende scheeps¬ 
typen. Een register op scheepsnamen komple- 
teert dit boek. Ondanks de kritische opmerkin¬ 
gen die hier gemaakt zijn, en die waarschijnlijk 
nooit door een Duitse recensent geschreven 
zouden worden, is ‘Vom Ewer zum Container¬ 
schiff een zeer waardevol boek. Het geeft in¬ 
zicht in de samenstelling van een vloot die zich, 
na het midden van de jaren vijftig, veel dynami¬ 
scher en sneller ontwikkelde en aanpaste dan de 
Nederlandse. Het is te hopen, dat in ons land ook 
eens een boek over dit onderwerp verschijnt, 
dat aanspraak kan maken op dezelfde ‘Gründ- 
lichkeit’, waarmee Detlefsen zijn boek maakte. 
F. Loomeijer 

FOREEST (t), H A. van, en R.E.J. WEBER, 
m.m.v. J.F. VAN DU LM en J.A. VAN DER 
KOOIJ (t), De Vierdaagse Zeeslag 11-14 juni 
1666. Amsterdam, Noord-Hollandsche Uitge¬ 
vers Maatschappij, 1984. (Verhandelingen der 
K.N.A.W., afd. Letterkunde, Nieuwe Reeks, dl. 
126/Werken uitg. door de Commissie voor Zee¬ 
geschiedenis XVI) 222 p., krtn., foto’s. 
Dit boek is bedoeld als een wetenschappelijke 
‘...waardebepaling van De Ruyter’s eerste optre¬ 
den als opperbevelhebber in een grote zeeslag’ 
(p.9). Het is echter veel meer dan dat, namelijk 
een diepgaand historisch verslag, met vele poli¬ 
tieke, technische en biografische details, onder¬ 
steund door een hoeveelheid bronnenmateriaal 
welke meer dan de helft van het totale boek in 
beslag neemt. De opvatting van de Commissie 
Zeegeschiedenis, om geen annotaties aan de 
tekst toe te voegen, omdat die ‘....tot een boven 
de eigenlijke beschrijving uitgaande bronnenkri¬ 
tiek zou leiden, welke niet meer in overeenstem¬ 
ming was geweest met de omvang van de ver¬ 
handeling zelf (p.9) kan men in theorie billij¬ 
ken. Alleen blijkt deze stelregel in de praktijk 
van dit boek neer te komen op het in feite to¬ 
taal ontbreken van een notenapparaat; boven¬ 
dien valt al lezende op, dat tal van begrippen in 
de tekst evenmin, althans nauwelijks, worden 
verklaard of toegelicht. Alleen in bijlage 16 
wordt een viertal termen uitgelegd, waarover la¬ 
ter, alsmede op een enkele geïsoleerde plek in 
de tekst (op p. 93: ‘...vleugels zijn kleine al dan 
niet ingesneden vlaggen met een wisselend aan¬ 
tal banen’). Voor zover er in de tekst al iets ver¬ 
klaard wordt, is daarin geen systematische aan¬ 
pak te bespeuren; zo wordt het begrip frontlinie 
op p. 25 wél verklaard, maar ‘linie van bataille’ 
op p. 67, 106 en elders niet. Behalve verbalisme 
valt herhaaldelijk het bezigen van marinejargon 
op (‘kanons’ p. 22 passim; ‘hij ankerde om het 
tij te stoppen’ p. 22, de verklaring volgt pas op 
p. 26; ‘een negen glazen lange strijd’ p. 62 en¬ 
zovoort). Behalve dat het gebruik van marine- 
taal afstand schept tot een publiek dat niet 
slechts uit marinemensen bestaat en daarom al¬ 
leen al is af te raden, wordt misschien wel eens 
vergeten, dat de marine een vaktaal gebruikt 
welke zich als elke beroepstaal voortdurend 
ontwikkelt en dat de gebruiker ervan, niet 
(meer) marineman zijnde, gemakkelijk in de val¬ 
kuil van de archaïsmen kan stappen. Een voor¬ 
beeld, overigens niet alleen in dit boek, is het 
gebruik van het begrip streken (p. 26 bijv.) bij 
het aangeven van de kompasrichting, dat bij 
onze zeemacht al jarenlang in onbruik is geraakt; 
men spreekt daar — veel duidelijker trouwens — 
in graden. Los hiervan komt af en toe ook an- 
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derszins eigenaardig taalgebruik voor: ‘Schutge- 
vaart’ (p. 65 en elders), ‘...indien deze (De Ruy- 
ter) iets menselijks mocht overkomen’ (= sneuve¬ 
len, p. 73), ‘in de Duins’ (op de rede van Duins, 
p. 22), ‘Landdiep’ (’s Lands Diep, p. 24), ‘pa¬ 
cket’ (paket of postpakket, p. 69), ‘opontboden’ 
(ontboden of opgeroepen, p. 85). 
Recensent erkent, dat het zeer moeilijk is om 
een boek waaraan niet minder dan vier schrij¬ 
vers hebben meegewerkt een uniform en ook 
consequent taalgebruik te geven. In het voorbe¬ 
richt staat, dat de heer Weber het boek heeft sa¬ 
mengesteld, een term waaruit net niet voldoen¬ 
de blijkt hoe en bij wie precies de redactionele 
eindverantwoordelijkheid van de tekst in zijn 
geheel ligt. Uit vergelijking van diverse passages 
kan men afleiden, dat de teksten van de diverse 
auteurs onaangetast zijn gelaten; het is echter 
niet met zekerheid te zeggen. Alle hierboven 
vermelde formele kritiek is noodzakelijk, omdat 
het niet duidelijk is voor wie dit boek nu eigen¬ 
lijk is bedoeld. Wél moet erkend worden dat het 
altijd lastig is om de grens te bepalen van de 
kennis van de lezer en om te weten welke termen 
wel en welke niet moeten worden verklaard. 
Bezien wij het boek niet langer in formele zin, 
doch naar de inhoud, dan mag in het algemeen 
gesteld worden, dat men bij tijd en wijlen kan 
smullen van het relaas van de slag. De tocht van 
prins Rupert (p. 22-23) alsmede de verslagen 
van de tweede (p. 66-73) en vooral dat van de 
vierde dag (p. 77 e.v.) kostten déze recensent 
weinig inlevingsvermogen, zó goed wordt wat 
hem betreft de gang van zaken voorgesteld. De 
vlot en goed geschreven tekst verraadt telkens 
weer de grote kennis van het onderwerp bij de 
auteur(s?). De hieronder opgesomde kantteke¬ 
ningen moeten dan ook vooral als details worden 
gezien, welke noch te zamen noch afzonderlijk 
afbreuk doen aan het gunstig oordeel over het 
geheel. 
Op p. 24 wordt gesproken van het technisch 
overwicht der Engelse oorlogsschepen. Dat had 
mogen worden gepreciseerd, aangezien techni¬ 
sche factoren van groot belang zijn bij de inter¬ 
pretatie der krachtsverhoudingen tussen vriend 
en vijand. De onderschriften bij de foto’s naar 
diverse tekeningen van Willem van de Velde zijn 
stuk voor stuk interessant, aangezien het inter¬ 
pretaties betreft van de auteur(s?) over de afge- 
beelde gebeurtenissen tijdens de gevechten. Na¬ 
tuurlijk kan men hier af en toe van mening ver¬ 
schillen, bijv. of op plaat 12 nu wel of niet een 
enfilering wordt getoond en of het schip op 
plaat 2 al dan niet met tegenwind bij eb naar 
zee afdrijft. Wat de afbeeldingen in het alge¬ 
meen betreft, is het jammer dat een aantal teke¬ 

ningen van Van de Velde, welke uitgebreid in 
de tekst worden besproken (p. 58 e.v.), niet als 
illustratie zijn opgenomen. Over hetgene dat 
wél wordt afgebeeld, mag zonder terughoudend¬ 
heid lof worden toegezwaaid voor de zorgvuldig 
uitgevoerde beeldresearch; in het bijzonder 
moeten daarbij de details betreffende de ontzet¬ 
tend ingewikkelde vlagvoering worden genoemd. 
Voor het eerst treffen wij kritiek aan op De 
Ruyter, wie wordt verweten op het gebied van 
moderne zeetactiek geen baanbrekende persoon¬ 
lijkheid te zijn geweest (p. 66). Op p. 67 wordt 
een verkeerde beslissing van hem t.a.v. de vlag¬ 
voering toegelicht. Op p. 75 wordt duidelijk ge¬ 
maakt, dat De Ruyter Ayscue’s aan de grond 
gelopen en veroverde ‘Royal Prince’ geheel vol¬ 
gens de hem verstrekte instructie heeft laten ver¬ 
branden, een niet alleen onder tijdgenoten maar 
ook onder latere zeehistorici omstreden beslis¬ 
sing. Het is evenwel niet helemaal duidelijk of 
de auteur van het onderhavige relaas kritisch te¬ 
genover deze beslissing staat, aangezien hij het 
heeft over de verwondering (cursief van de au¬ 
teur) van hunne hoogmogenden over het her¬ 
haaldelijk naar de Nederlandse thuishaven sle¬ 
pen van veroverde prijzen door onze kapitale 
schepen zonder de vijandelijke bodems vernie¬ 
tigd te hebben (!). De opmerking op p. 80, dat 
De Ruyter na het doorbreken der vijandelijke 
linie ‘...geheel volgens de vechtwyze van de oude 
school’ de vijand met overmacht wilde aanval¬ 
len en verstrooien met negering van andere, is 
niet begrijpelijk aangezien de genoemde tactiek 
altijd een der axioma’s van het slagveld is ge¬ 
weest, zowel bij Trafalgar als in Vietnam; iso¬ 
leer een deel van de vijand en vernietig hem 
daarna door middel van de plaatselijk verkregen 
overmacht. 
Als algemene kritiek op de inhoud kan worden 
gesteld, dat, zoals zo vaak in soortgelijke ge¬ 
schiedkundige verhandelingen, te weinig details 
worden gegeven over de toentertijd in de strijd 
ter zee gebruikte wapens, hun technische moge¬ 
lijkheden en beperkingen en de gevolgen daar¬ 
van voor de tactiek; in de historische wapen¬ 
kunde is daar toch inmiddels het een en ander 
over gepubliceerd. Als voorbeeld de tactische 
manoeuvre van het enfileren. O zeker, de term 
is in deze studie niet van de lucht, hij wordt al¬ 
leen nergens adequaat verklaard. Wat de wereld 
van de strijd ter zee en het zeilende zeeschip als 
vechtmachine betreft, licht de auteur even een 
tipje van de sluier op in zijn relaas over het ge- 
vechtsklaar maken van een linieschip op p. 59 
alsmede in het bekende, pakkende verhaal van 
de entering der ‘Swiftsure’ door de Hollanders. 
Bij de ‘verklaring van enkele termen en afkor- 
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tingen’ in bijlage 16 staat een uitleg van de be¬ 
grippen kamerstuk en klokswijs stuk, welke 
zónder bronvermelding zijn ontleend aan een in 
1976 gepubliceerde lezing van de recensent over 
de strijd ter zee ten tijde van Michiel de Ruyter. 
In de bronnenlijst op p. 108 wordt naar een 
‘handschriftenverzameling’ in het Scheepvaart¬ 
museum verwezen, een weliswaar vleiende doch 
niet correcte omschrijving van de verspreid ge¬ 
rubriceerde manuscripten in deze belangrijkste 
maritiem-historische bibliotheek van ons land. 
Ondanks alle gemelde kritiek mag de conclusie 
niet anders zijn dan dat de Vierdaagse Zeeslag 
een waardevol boek is, met als voornaamste 
kwaliteit dat veel belangrijks is toegevoegd aan 
het inmiddels over deze actie gepubliceerde cor¬ 
pus van kennis. De meest importante bijdrage 
hiertoe vormt de eerder genoemde beeldresearch 
welke zich heeft gericht op een aantal belangrij¬ 
ke schilderijen en tekeningen van Van de Velde. 
Daarbij mag de assistentie van Commandeur van 
Duim MWO ten aanzien van de nautische om¬ 
standigheden en de vlagvoering speciaal worden 
genoemd, hetgeen trouwens ook terecht in het 
voorbericht is gedaan. Ofschoon beeldresearch 
inderdaad een ‘...unieke bron voor de historicus’ 
vormt, zoals de flaptekst juicht, is hij zeker niet 
‘...in dit boek voor het eerst gebruikt’. Het ver¬ 
slag van de vier dagen durende strijd is, het zij 
herhaald, zeer goed en het is voor de beoefening 
der zeegeschiedenis van groot belang dat de bij¬ 
lagen de complete transcripties der artikelbrie¬ 
ven, resoluties, seinboeken en gevechtsinstruc- 
ties van vriend en vijand vigerend tijdens de 
Vierdaagse Zeeslag integraal weergeven. 
J.-P. Puype 

HALPERN, P.G. (ed), The Keyes papers. Selec¬ 
tions from the private and official correspon¬ 
dence of Admiral of the Fleet baron Keyes of 
Zeebrugge. Vol. II, 1919-1938. Londen, Allen 
& Unwin, 1980 (Navy Records Society, vol. 
121), 468 p. 
Het is moeilijk aan te geven, wanneer de marine- 
loopbaan van Roger Keyes (vanaf begin 1943 
‘baron Keyes of Zeebrugge and Dover’) eindig¬ 
de. Zijn laatste actieve plaatsing binnen de mari- 
neorganisatie was die van ‘Commander-in-Chief, 
Portsmouth’. Gedurende zijn ambtsperiode als 
zodanig (eind april 1928-begin juni 1931) werd 
hij echter bevorderd tot ‘Admiral of the Fleet’ 
en: ‘Admirals of the Fleet never retire’. Boven¬ 
dien fungeerde Keyes gedurende de aanvangsfa¬ 
se van de Tweede Wereldoorlog geruime tijd als 
‘Director of Combined Operations’. Toch mag 
wel gesteld worden, dat de brieven en andere 
documenten, gepubliceerd in dit deel, betrek¬ 

king hebben op de eindperiode van zijn werke¬ 
lijke marineloopbaan alsmede de zeveneneen¬ 
half jaar die daarop volgden. Laatstgenoemde te 
karakteriseren als jaren van rust of van non-acti- 
viteit valt moeilijk: Keyes begon spoedig, aange- 
moedigd en geadviseerd door zijn vriend Wins¬ 
ton Churchill, met het samenstellen van zijn ge¬ 
denkschriften en kwam in 1934 in het Lagerhuis 
als vertegenwoordiger van het district Noord- 
Portsmouth. 
Tussen 1918 en 1929 bekleedde hij twee belang¬ 
rijke commando’s. Kort na de wapenstilstand 
werd hij belast met het bevel over de slagkrui¬ 
sers van de ‘Atlantic Fleet’. Hij legde dit in 1921 
neer om vervolgens van november 1921 tot be¬ 
gin 1925 in Whitehall de functie van plaatsver¬ 
vangend chef-marinestaf te vervullen. Daarna 
commandeerde hij van juni 1925 tot juni 1928 
de ‘Mediterranean Fleet’. Aan het einde van die 
periode valt de tragi-komische, echter beslist 
meer tragische dan komische, episode van de 
‘Royal Oak Courts Martial’. Deze heeft Keyes’ 
reputatie geen goed gedaan en kan ertoe hebben 
bijgedragen dat hem een benoeming tot ‘First 
Sea Lord’ ontging, bepaald niet alleen tot zijn 
eigen teleurstelling. Voor Keyes betekende dit 
niet in de laatste plaats een ontgoocheling om¬ 
dat hem min of meer in het vooruitzicht was ge¬ 
steld dat hij na het commando te Portsmouth 
te hebben gevoerd met de hoogste militaire 
functie bij de ‘Admiralty’ zou worden bekleed. 
Overigens is de veronderstelling van Halpern 
zeer plausibel dat de belangrijkste reden waar¬ 
om Keyes deze bekroning van zijn loopbaan 
ontging daarin was gelegen dat de ‘zittende’ 
‘First Sea Lord’, admiraal Madden, meende dat 
Keyes ‘would not acquiesce in Government de¬ 
cisions he disapproved of, and would instead 
resign and carry the Board with him’. Hierin 
had Madden vermoedelijk gelijk. Niemand min¬ 
der dan Roskill heeft echter over Field, de man 
die in Keyes’ plaats gekozen werd als opvolger 
voor Madden, geschreven: ‘his régime saw the 
nadir of the navy’s spiritual and material fortu¬ 
nes during the interlude between the two world 
wars’. 
Sympathiek doet aan dat Keyes, terwijl de na¬ 
smaak van deze bittere pil bij hem nog lang niet 
verdwenen kon zijn, zich zeer heeft ingespan¬ 
nen om genoegdoening te krijgen voor zijn oude 
vriend schout-bij-nacht Wilfred Tomkinson. De¬ 
ze kreeg na de muiterij bij Invergordon in sep¬ 
tember 1931 de rol van voornaamste zondebok 
toebedeeld, hetgeen door vrijwel iedereen be¬ 
halve de zittende leden van de ‘Board of Admi¬ 
ralty’ als onrechtvaardig is beschouwd. Men 
vindt in dit boek meer waardoor men van Keyes 
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een sympathieke indruk krijgt, zo bij voorbeeld 
zijn correspondentie met de vroegere Oosten¬ 
rijkse schout-bij-nacht Heyssler. Als één van zijn 
zwakke punten wordt in de literatuur vaak ver¬ 
meld een zeker gebrek aan intellectuele capaci¬ 
teiten. Het is interessant om te zien dat hij zich 
daar kennelijk zelf zeer wel van bewust was. Zo 
schreef hij in 1926 aan Beatty: “As you know I 
am very inarticulate”. 
Naar men weet, is in de jaren ’20 binnen de 
Britse marine fel gedebatteerd over de mérites 
van het beleid dat door de betrokken vlagoffi¬ 
cieren van de “Royal Navy” gevoerd is bij diver¬ 
se belangrijke acties tijdens de Eerste Wereld¬ 
oorlog. De hier gepubliceerde papieren bevat¬ 
ten ter zake interessante gegevens — ook betref¬ 
fende de “Jutland controversy”, hoewel Keyes 
aan de zeeslag in kwestie geen deel heeft geno¬ 
men. Enig verband met de Nederlandse krijgs¬ 
geschiedenis heeft een, door Halpern gedeelte¬ 
lijk weergegeven, memorandum betreffende een 
in augustus 1925 gehouden oefening (naar uit 
opmerkingen van Roskill in het eerste deel van 
zijn ‘Naval Policy between the Wars’ kan wor¬ 
den geconcludeerd een uiterst zeldzaam stuk). 
Eén van de veronderstellingen waarop deze oefe¬ 
ning gebaseerd was is dat de Japanners een basis 
hadden gevestigd “in the Dutch territory south 
of Singapore”. Curieus is een verslag betreffen¬ 
de twee ontmoetingen tussen Mussolini en 
Keyes waarbij duidelijk het een en ander aan de 
regie ontbrak. Uiteraard treft men het nodige 
aan betreffende de controverse tussen de “Ro¬ 
yal Navy” en de “Royal Air Force” over de 
“Fleet Air Arm”, welke controverse althans 
enigszins is afgezwakt door het in 1924 door 
Keyes en diens zwager Trenchard opgestelde 
‘verdrag’. 
Voor mij vormt één van de aantrekkelijke kan¬ 
ten van deze publicatie de mengeling van zulk 
materiaal en stukken betreffende tamelijk tri¬ 
viale onderwerpen als het schilderen van Keyes’ 
kajuit op de ‘Lion’, representatietoelagen en 
een nieuwe zonnetent voor de ‘Queen Elizabeth’ 
(Keyes’ vlaggeschip toen hij de Middellandse- 
zeevloot commandeerde: de slagkruisers com¬ 
mandeerde hij eerst vanaf de ‘Lion’, later vanaf 
de ‘Hood’). Juist door die mengeling krijgt men 
een goede indruk van het bestaan van een vlag¬ 
officier in vredestijd. 
Bewerking en verzorging zijn van de hoge kwali¬ 
teit die men bij uitgaven van de “Navy Records 
Society” gewend is. 
Ph.M. Bosscher 

HARLAND, J., M.MEYERS, Seamanship in the 
age of sail. An account of the shiphandling of 

the sailing man-of-war 1600-1860, based on 
contemporary sources. Londen, Conway Mari¬ 
time, 1984, 320 p. 
Wie dit boek ter hand neemt, wordt veronder¬ 
steld enige technische basiskennis over de tui¬ 
gage van een groot vierkant getuigd zeilschip te 
bezitten en wat meer Engels te kennen dan wat 
men op school leert. En zelfs dan zal een Engels- 
Nederlands verklarend woordenboek over zee¬ 
manstermen nog goede diensten bewijzen. De 
titel van het boek is duidelijk genoeg en dekt 
geheel de lading, en zelfs meer. Behalve dat zo¬ 
wat alle tuigonderdelen van een vierkant getuigd 
driemastoorlogsschip worden genoemd en be¬ 
sproken — in detail — , wordt ook nog beschre¬ 
ven hoe men er mee moet omgaan. Zeemanschap 
vormt inderdaad het belangrijkste deel van het 
werk en men kan wel stellen dat dit ook een 
handboek is om te leren hoe met driemasters 
gezeild wordt en wat er allemaal aan boord ge¬ 
beurt, hoe het schip zich gedraagt, welke beve¬ 
len er gegeven worden, hoe de bemanning ge¬ 
organiseerd is. De auteur schijnt wel een talen¬ 
knobbel te hebben, want hij heeft zijn studie 
geschreven aan de hand van eigentijdse gegevens 
uit onder meer Franstalige, Duitse, Zweedse, 
Deense en Nederlandstalige werken. In de loop 
van de verhandeling haalt hij dan ook regelmatig 
vergelijkende anderstalige benamingen van on¬ 
derdelen of handelingen aan, in één van de voor 
hem vreemde talen of in meerdere. Doorgaans 
gebeurt dit om de Engelse term te verduidelijken 
of te verklaren en eveneens om de ethymologie 
te verklaren. Natuurlijk lukt dit niet altijd, maar 
dat wordt dan ook ronduit bekend. Bij iedere 
stelling vermeldt hij steeds de naam van de au¬ 
teur en de bladzijde van het boek, waar het ge¬ 
geven vandaan komt, zodat voetnoten verme¬ 
den werden. Maar de auteurs en hun werken 
zijn uiteraard in de bibliografie opgenomen. Het 
feit dat de auteur zich niet tot één gebied be¬ 
perkt heeft en dus niet enkel uit Engelse bron¬ 
nen geput heeft, garandeert een brede kijk op 
het onderwerp, wat bijvoorbeeld niet het geval 
was met het werk van James Lees ‘The masting 
and rigging of English ships of war, 1625-1860’ 
(Londen 1979). 
Dit boek wordt door de auteur als een aanvulling 
op bovengenoemd werk beschouwd, hoewel er 
vanzelfsprekend nogal wat overlappingen zijn. 
Alleen gaat John Harland veel dieper op de ma¬ 
terie in. Daarbij wordt de uitstekend geschreven 
en zeer vlot lezende tekst op bijzonder knappe 
wijze ‘gestaagd’ door de illustrator, die een 
meer dan terloopse vermelding verdient. Mark 
Myers is schilder-om-den-brode, maar hij heeft 
een bijzonder goed oog voor de technische kant 
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van zijn onderwerp. Dat blijkt ook uit zijn schil¬ 
derijen, waarvan er één is afgebeeld op de stof- 
wikkel van het boek. Het is een voorbeeld van 
de zeer illustratieve, bijna fotografische, maar 
vlotte wijze van schilderen die in de Verenigde 
Staten erg veel liefhebbers telt. Uit dit éne voor¬ 
beeld valt duidelijk af te leiden, dat de illustra¬ 
tor weet hoe een schip in elkaar zit. Bovendien 
heeft hij als bootsman en tuiger ervaring opge¬ 
daan op levensgrote varende replica’s van oude 
schepen als de ‘Nonsuch’ en de ‘Golden Hind’. 
Dit stelde hem als geen andere in staat dit boek 
met zo’n 350 lijntekeningen te illustreren, die 
uitmunten door hun duidelijkheid. Bovendien is 
de tekst nog verlucht door een groot aantal 
goed gekozen en zeer verhelderende foto’s van 
schilderijen, gravures en eigentijdse foto’s, waar¬ 
door nog eens onderstreept wordt welke waarde 
iconografie heeft voor de geschiedschrijving. 
Daarnaast geven zijn tekeningen zowel de sa¬ 
menstelling als het gebruik van de tuigonderde¬ 
len weer. De samenwerking van de schrijver en 
de tekenaar laat verwachten, dat dit boek als 
een standaardwerk beschouwd zal worden. 
Wellicht zal het anderstalige lezers niet opval¬ 
len, maar het inlassen van Nederlandstalige vak¬ 
termen en uitrdrukkingen vormt een schoon- 
heidsvlek, vooral dan in verband met de schrijf¬ 
wijze. De Franse, Duitse, Deense en Zweedse 
uitdrukkingen zijn vlekkeloos ingevuld, maar 
dat is niet het geval met de Nederlandse. Ver¬ 
moedelijk is één van de redenen te vinden in 
de ouderwetse schrijfwijze van de woorden in 
19de-eeuwse werken als die van Mossel, maar 
dit had mits een kleine controle dooreen heden¬ 
daagse Nederlandstalige wel ondervangen kun¬ 
nen worden. 
De inhoud van het boek is verdeeld over 22 
hoofdstukken: 1) enkele woorden en uitdruk¬ 
kingen in gebruik bij het varen met grote sche¬ 
pen; 2) masten, tuigen en zeilen; 3) ontwikke¬ 
ling van het zeilplan 1580-1900; 4) enkele theo¬ 
retische principes m.b.t. varen; 5) de zeilen af¬ 
zonderlijk bekeken; 6) organisatie van de be¬ 
manning; 7) vastmaken, losmaken en bergen 
van zeilen; 8) onderzeil gaan en zeil minderen 
op zee; 9) reven; 10) lijzeilen; 11) sturen; 12) 
overstag gaan, halzen, bakzeil halen; 13) opkrui¬ 
sen van een getijwater; 14) slepen en verhalen; 
15) storm; 16) buien; 17) bijliggen; 18) voor 
anker gaan; 19) het verplaatsen van zware las¬ 
ten; 10) boten strijken en aan boord nemen; 
21) man overboord; 22) ongevallen. 
In deze hoofdstukken komen nog talrijke an¬ 
dere facetten ter sprake en steeds behandelt hij 
het onderwerp ten gronde. 
Het werk sluit met een bibliografie van bijna 

300 werken, die op zichzelf al een interessante 
bron van gegevens over zeemanschap en tuigage 
voorstelt. Er is eveneens een index voor handen. 
J. van Beijlen 

KLUDAS, A., Rickmers. 150 Jahre Schiff- 
bau und Schiffahrt 1834-1984. Herford, 
Koehler, 1984, 128 biz., ill. 
De bekende maritieme uitgeverij Koehler heeft 
na een reeks succesvolle semi-populaire boeken 
over de Hamburg-Amerika Lijn, de Norddeut- 
scher Lloyd, DDG Hansa, Laeisz en Blohm 
+ Voss het 150-jarig bestaan van de Bremerha- 
vense scheepswerf en rederij Rickmers aangegre¬ 
pen om een soortgelijk werk aan deze unieke 
onderneming te wijden. (Rickmers zelf werkte 
overigens actief mee, en tot op zekere hoogte is 
hier, vooral voor de latere periode, wel sprake 
van een jubileumboek.). Het is mij niet bekend, 
waarom Koehler niet Witthöft of Prager met dit 
project belastte, maar Arnold Kludas, wiens 
forte veeleer de technologische ontwikkeling 
van het schip is. Dit boek heeft dan ook een iets 
‘lichtere’ tekst dan de eerder genoemde bedrijfs- 
histories, maar desondanks wordt de algemene 
lezer een aantrekkelijk overzicht geboden van 
de ontwikkeling van dit opmerkelijke bedrijf. 
Daar het verhaal tot 1984 is voortgezet, bevat 
het uiteraard ook diverse tot nu toe niet gemak¬ 
kelijk toegankelijke gegevens, maar voor de 
eerste honderd jaar van Rickmers kan men nog 
steeds met vrucht het herdenkingsboek uit 
1934 raadplegen (het is nog wel antiquarisch 
te verkrijgen, maar helaas alleen tegen onaccep¬ 
tabele prijzen). 
Het bijzondere van Rickmers is, dat de firma, in 
1834 als scheepswerf te Bremerhaven opgericht, 
zich vanaf 1848 tevens en in toenemende mate 
op het rederijbedrijf wierp (de vergelijking met 
Cornelis Smit van Alblasserdam werpt zich 
sterk op), en dat deze combinatie van functies 
niet met de overgang van zeil naar stoom op¬ 
hield; zij bestaat nu nog na de verwarring van 
beide oorlogen en alle meer recente ontwikke¬ 
lingen. Opmerkelijk is wel, dat Rickmers — met 
Laesz - tot de laatste grote zeilvaartrederijen 
ter wereld behoorde. In 1905 leverde de werf 
het tot dan toe grootste in Duitsland gebouwde 
volschip (de vijfmaster ‘R.C. Rickmers’) voor ei¬ 
gen rekening af, driejaar later volgde het beken¬ 
de Belgische schoolschip ‘L’Avenir’. De combi¬ 
natie scheepswerf—rederij was echter niet alles: 
Rickmers nam in 1872 de rijsthandel (voorname¬ 
lijk uit Burma) ter hand, en werd spoedig de 
grootste importeur (meest op eigen schepen) en 
peller van Duitsland. In 1889 werd de firmanaam 
gewijzigd in: Rickmers Reismühlen, Rhederei 
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und Schiffbau AG, Bremen. Verdere schaalver¬ 
groting en sterke concurrentie vanuit Hamburg 
leidden ertoe, dat de rijsthandel in 1901 werd 
opgegeven werd. Sindsdien lag in Oost-Azië het 
zwaartepunt van Rickmers’ rederijbedrijf. 
Zoals tegenwoordig gebruikelijk bevat Kludas’ 
boek ook enige verwijzigingen naar de sociale 
aspecten van Rickmers’ werf en rederij. In apar¬ 
te ‘hokken’ worden korte uittreksels uit journa¬ 
len en andere bronnen geboden, maar deze vor¬ 
men geen aaneengesloten verhaal en vertonen 
ook geen systematische aanpak. Kludas heeft, 
helaas, ook verzuimd één van de meest interes¬ 
sante ego-documenten uit de laat-negentiende 
eeuwse zeilvaart te gebruiken: Eugenie Rosen- 
berger’s 'Auf grosser Fahrt'\ zij was de vrouw 
van een Rickmers kapitein en geeft in haar boek 
een verslag van een aantal zeereizen kriskras 
over de wereld, op zo’n wijze dat het de verge¬ 
lijking met Metzelaar’s klassieke ‘Europa Ahoy’ 
best kan doorstaan. 
Al met al is dit boek geen slechte koop. Het ver¬ 
schaft veel informatie en een in grote trekken 
gevat, duidelijk overzicht van de belangrijkste 
historische zwaartepunten van Rickmers. Het is 
bovendien rijk geïllustreerd en niet alleen met 
schepen. Maar voor de lezer die het ‘waarom?’ 
van alles wil weten, en vooral ook in de finan¬ 
ciële en strategische kanten van het bedrijf ge¬ 
ïnteresseerd is, blijven veel vraagtekens onbeant¬ 
woord. 
F.J.A. Broeze 

KOP, H.J.E. van der, Vliegkampschepen. Ge¬ 
schiedenis en ontwikkeling van het vliegkamp- 
schip. Hr.Ms. Karei Doorman in de Koninklijke 
Marine. Bussum, De Boer Maritiem, (1982), 
192 p. 
‘She is both bird and barque. She is a new thing’. 
Aldus de Amerikaan Max Miller in zijn aardige 
boekje ‘Daybreak for our carrier’. Daarmee is 
op wel heel pregnante wijze onder woorden ge¬ 
bracht, waarom juist het vliegkampschip een 
uniek scheepstype mag worden genoemd. Het is 
ook een scheepstype dat, alhoewel het nog 
maar betrekkelijk korte tijd bestaat, reeds een 
rol van primaire betekenis heeft gespeeld in de 
maritieme krijgsgeschiedenis. Daarom is het ei¬ 
genlijk merkwaardig dat het nu te bespreken 
boek het eerste is dat een Nederlands auteur 
aan het onderwerp in kwestie heeft gewijd. 
Hoofdstuk I behandelt de genesis van het mari¬ 
tieme luchtwapen en de eerste experimenten 
met min of meer geïmproviseerde vliegkamp¬ 
schepen, tot het einde van de Eerste Wereldoor¬ 
log. Daarna volgt een hoofdstuk over de ont¬ 
wikkeling van het vliegkampschip en het boord- 

vliegtuig gedurende het interbellum. In het der¬ 
de hoofdstuk vindt men de belangrijkste acties 
beschreven, waaraan tijdens de Tweede Wereld¬ 
oorlog vliegkampschepen hebben deelgenomen, 
alsmede het een en ander over wat de bellige- 
renten toen hebben gedaan om hun bestand aan 
‘carriers’ uit te breiden. Het laatste hoofdstuk 
van wat men het algemene gedeelte zou kunnen 
noemen heeft als thema technische ontwikke¬ 
lingen na 1945; daar komen onder meer aan de 
orde de invoering van straalvliegtuigen en heli¬ 
copters, alsmede de introductie van de stoom- 
katapult en het hoekdek. 
De twee hoofdstukken die daarna komen heb¬ 
ben betrekking op het vliegkampschip bij de 
Koninklijke marine. Hoofdstuk V begint met 
een interessante beschouwing over de situatie 
bij het Nederlandse marineluchtwapen vóór de 
Tw'eede Wereldoorlog. Daarna wordt beschre¬ 
ven hoe Nederlandse marinevliegers tijdens die 
oorlog opereerden vanaf Britse vliegkampsche¬ 
pen en tenslotte komt het relaas van de lotge¬ 
vallen van de eerste en de tweede ‘Karei Door¬ 
man’. Het zesde hoofdstuk is een verzameling 
persoonlijke reminiscenties aan diverse fasen 
van het ‘carriertijdperk’ bij de Koninklijke ma¬ 
rine. Als toegift komt dan nog een bijdrage be¬ 
treffende de Falklandcrisis. In dat stuk — dat 
evenals de rest van het boek voortreffelijk is 
geïllustreerd - beperkt de auteur zich niet tot 
een beschrijving maar geeft hij aan het einde 
ook een waardevolle aanzet tot een analyse voor 
wat betreft de maritiem-taktische aspecten. 
Ik heb het gevoel dat dit vlot geschreven boek 
mij veel geleerd heeft. Zulks schrijf ik vooral 
daaraan toe dat de auteur eensdeels een goed 
gebruik heeft gemaakt van zijn praktijkervaring 
“vanaf’ vliegkampschepen — waarom ook daar¬ 
voor de aanduiding ‘uniek’ op haar plaats is ver¬ 
klap ik op dit ogenblik liever niet — anderdeels 
zijn ‘historisch huiswerk’ consciëntieus heeft ge¬ 
daan. Weinig fraai vind ik het in de tekst gebrui¬ 
ken van afkortingen als ‘VADM’ voor “vice-ad- 
miraal’; het spaart bovendien geen ruimte wan¬ 
neer men daarbij de afkorting in een voetnoot 
verklaart, zoals op diverse plaatsen gebeurt! Van 
der Kop is abuis, wanneer hij meent dat de ‘Fu¬ 
rious’ in het oorspronkelijke ontwerp 45 cm-ka- 
nons (meervoud) op de bak waren toegedacht. 
Hier en daar komen storende spelfouten voor 
(‘Devestator’ in plaats van ‘Devastator’). Niet¬ 
tegenstaande deze kleine onvolkomenheden wil 
ik ‘Vliegkampschepen’ graag warm aanbevelen. 
Ph.M. Bosscher 

KORTE, J.P. de, De jaarlijkse financiële verant¬ 
woording in de Verenigde Oostindische Com- 
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pagnie. Leiden, Nijhoff, 1984 (Werken uitgege¬ 
ven door de Vereeniging Het Nederlandsch Eco- 
nomisch-Historisch Archief, nr 17), 109 p., 14 
bijlagen. 
De auteur heeft, negentig jaar nadat G.C. de 
Klerk de Reus zijn ‘Geschichtlicher Ueberblick 
der administrativen, rechlichen und finanziellen 
Entwicklung der niederlandischen-ostindischen 
Kompagnie’ deed verschijnen, een financiële ge¬ 
schiedenis van de Verenigde Oost-indische Com¬ 
pagnie (VOC) gepubliceerd. In vijf hoofdstuk¬ 
ken wordt de financiële ontwikkeling van de 
VOC geschetst; in die hoofdstukken zijn 51 ta¬ 
bellen opgenomen, gebaseerd op gegevens in de 
14 bijlagen van het boek. 
In het eerste hoofdstuk behandelt De Korte de 
ontwikkelingen, die hebben geleid tot de oprich¬ 
ting van de ‘maatschappij’ in 1602. Tevens 
wordt de organisatie behandeld, die in zekere 
zin een weerspiegeling was van het gedecentrali¬ 
seerde regeringssysteem van de toenmalige Ne¬ 
derlandse republiek. In zes steden waren Ka¬ 
mers opgericht, waar men voor elk willekeurig 
bedrag kon participeren in de VOC. De bewind¬ 
hebbers, bij wie de leiding van deze Kamers be¬ 
rustte, kozen zeventien personen, die belast wa¬ 
ren met de algemene leiding van de VOC. Nadat 
deze ‘Heren Zeventien’ de omvang van de uit te 
zenden vloot en van de daarin te vervoeren 
vracht hadden bepaald, werd de retourvracht 
aan de hand van het bij de Kamers ingeschreven 
kapitaal over deze verdeeld, waarna de bewind¬ 
hebbers over de hun toegewezen koopmanschap¬ 
pen konden beschikken. Ook de schepen wer¬ 
den door de Kamers gebouwd en beheerd. Aan¬ 
gezien de beginjaren voor de VOC moeilijk en 
vol risico’s waren, werden de bewindhebbers 
ontheven van de verplichting om na tien jaar 
rekening en verantwoording af te leggen aan de 
participanten. De auteur behandelt de moeilijk¬ 
heden bij de afrekening en de aanwijzing van 
hoofdparticipanten om de belangen van de par¬ 
ticipanten te behartigen; deze laatsten hebben 
echter nimmer rekening en verantwoording ont¬ 
vangen. 
In het tweede hoofdstuk wijst de auteur erop, 
dat van de 17e-eeuwse VOC-boekhouding slechts 
bewaard zijn gebleven: het journaal en groot¬ 
boek van de Kamer Amsterdam over de jaren 
1602-1 mei 1608, die van de Kamer Zeeland uit 
1602-1606 en 1606-1607 en de equipageboe- 
ken over de jaren 1614-1628. Vanaf 1642 zijn 
de generale staten, voor het opmaken waarvan 
de boekhouders van de Kamers jaarlijks naar 
Amsterdam kwamen, en de balansen bewaard 
gebleven. Van Dam heeft in het Eerste Boek 
van zijn ‘Beschrijvinge van de Oostindische 

Compagnie’ (deel I, pp. 351-364, van de door 
C.W.Th. van Boetzelaer en F.W. Stapel verzorg¬ 
de uitgave van dit werk) enkele gegevens uit de 
periode 1638-1641 vermeld. Hierdoor kon De 
Korte in bijlage 1 van zijn boek, vanaf 1638 ge¬ 
deeltelijk en vanaf 1642 volledig, een overzicht 
geven van de activa en passiva van de VOC in 
Nederland, alsmede van de verhandelde goede¬ 
ren, de equipagekosten en het uitgekeerde divi¬ 
dend. Opgemerkt zij, dat onder de equipagekos¬ 
ten praktisch alle uitgaven, ook het overgrote 
deel van de interestbetalingen, vielen. 
In het derde hoofdstuk wordt het bedrijf van de 
VOC in Azië behandeld. De auteur behandelt 
uitvoerig de opbouw daarvan in de 17e eeuw. 
Men stond voor de keus om de gewenste com¬ 
merciële resultaten te verkrijgen door slechts in¬ 
cidenteel gebruik te maken van machtsmiddelen 
of ‘door de organisatie van een machtspositie de 
voorwaarden voor een bloeiend bedrijf’te schep¬ 
pen (p. 27). Mede onder invloed van Coen werd 
tot het laatste besloten. Deze politiek is conse¬ 
quent tot 1684 gevolgd. Het is jammer, dat De 
Korte hier niet aangeeft, dat in dat jaar werd 
besloten om niet langer speciaal voor de oorlog 
uitgeruste schepen naar Azië te zenden. Een ter¬ 
ritoriale expansie op Java en Ceylon, ‘die ge¬ 
paard ging met explosieve groei van uitgaven’ 
(F.S. Gaastra, De geschiedenis van de VOC. 
Haarlem, 1982, p. 53), was echter niet meer te 
stuiten. Uiteraard is een analyse van de uitgaven 
in verband met deze beleidsverandering, met 
wellicht interessante resultaten, in een financi¬ 
ële verantwoording niet op zijn plaats. Wél wijst 
de auteur erop, dat tot 1692 de jaargemiddel¬ 
den zowel van de lasten als van de winsten ge¬ 
leidelijk toenamen en dat er steeds een winstsal- 
do was. Na 1692 stegen de lasten aanmerkelijk 
en daalden de winsten. De Negenjarige oorlog 
(1688-97) maakte het nodig om extra oorlogs- 
materieel, soldaten en zeelieden uit Nederland 
te zenden en ik geloof, dat het niet toevallig is, 
dat na 1692 de kosten sterk stegen. In dat jaar 
werd de Franse vloot door de gecombineerde 
Engels-Nederlandse vloot bij La Hogue versla¬ 
gen. De Fransen legden zich daarna veel meer 
op de handelsoorlog toe. De Korte wijst er dan 
ook op, dat de Franse oorlogsschepen een be¬ 
dreiging gingen vormen. Naar aanleiding hiervan 
wil ik er op wijzen, dat de VOC in die periode 
was gedwongen extra uitgaven te doen, omdat 
na 1684 geen speciaal ten oorlog uitgeruste sche¬ 
pen naar Azië waren gezonden. 
De Korte wijst ook op de kritiek, die eind 17e 
eeuw ontstond op de jaarlijkse financiële ver¬ 
antwoording van de Hoge Regering in Batavia. 
Waren de kantoren nalatig in het opsturen van 
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de bescheiden naar Batavia, ook hoge ambtena¬ 
ren daar hadden er belang bij, dat men in patria 
van bepaalde zaken onkundig bleef. Ook door 
de grote afstand tussen de kantoren en het hoofd¬ 
kantoor in Batavia en door het enkele malen ver¬ 
gaan van schepen mislukten de pogingen om tot 
een geconsolideerde jaarbalans van het Aziati¬ 
sche bedrijf te komen. Aan de andere kant blijkt 
uit de journaalboeken die, op een enkele uit¬ 
zondering na, vanaf 1700 aanwezig zijn en de 
grootboeken, die vanaf 1759 tot 1796 bewaard 
zijn gebleven, dat voldoende gegevens de Heren 
XVII bereikten om een redelijk inzicht in de 
gang van zaken in Azië te verkrijgen. Uit de bij¬ 
lagen 4 t/'m 11 krijgen wij althans een goed 
beeld daarvan voor de periode 1627-1790. De 
auteur verduidelijkt hierbij ook de moeilijkhe¬ 
den, die ontstonden als gevolg van het gebruik 
in het Aziatische bedrijf van vele uiteenlopende 
valuta’s. 
In het vierde hoofdstuk wordt de gang van za¬ 
ken in Nederland tot 1780 besproken. Hier 
wordt nader ingegaan op de equipagekosten. 
Ook de zogenaamde meerdere kosten, de diver¬ 
sen, die overigens van weinig belang waren, zijn 
vermeld. De rubriceringen van de diverse Kamers 
stemden niet altijd met elkaar overeen. Zo is 
voor de Kamer Amsterdam blijkens bijlage 12 
de post ‘interest’ op meerdere kosten geboekt. 
Voor de Compagnie als geheel is volgens bijlage 
13 de interest onder equipagekosten opgeno¬ 
men. Uit bijlage 13 en tabel 40 blijkt duidelijk, 
dat tot 1760 de verhouding tussen de waarde 
van de in Nederland verhandelde goederen en 
de totale kosten hier te lande voor de Compagnie 
steeds nadeliger werd. Na 1760 vond enig her¬ 
stel plaats. 
De Korte wijst er terecht op, dat de berekenin¬ 
gen van bewindhebber C. van der Oudermeulen 
onjuist waren; deze schreef in 1785, dat de ge¬ 
middelde bruto handelswinst perjaar- de waar¬ 
de van de goederen, verhandeld in Nederland, 
gedeeld door de waarde van deze goederen bij 
vertrek uit de Oost — van 304% in de periode 
1695/98 gestegen was tot 341% in de periode 
1775/78. Van der Oudermeulen had namelijk 
de balansvoorraden van die jaren in hun geheel 
in zijn berekeningen opgenomen. Men dient 
echter slechts de beginvoorraad op te nemen 
onder aftrek van de eindvoorraad van de betref¬ 
fende periode. Na het aanbrengen van deze en 
nog enkele kleinere correcties komt de auteur 
uit op een handelswinst van 219% voor de jaren 
1695/98 en van 17lVi% voor de periode 1775/ 
78. 
In het vijfde hoofdstuk komen de jaren 1780-96 
aan de orde. Duidelijk blijkt, dat de verminder¬ 

de opbrengsten, gevolg van de grotere concur¬ 
rentie van de Engelsen na de Vierde Engelse 
oorlog, de stijgende kosten niet meer konden 
dekken, hetgeen de ondergang van de VOC heeft 
veroorzaakt. Met dit zeer grondige werk, waar¬ 
mee de accountant De Korte kort nadat hij zich 
in 1968 uit zijn praktijk had teruggetrokken, 
is begonnen, heeft de auteur, met grote histo¬ 
rische belangstelling, de economisch-historische 
literatuur verrijkt met een financieel-economisch 
inzicht in het reilen en zeilen van de VOC, dat 
voldoet aan de huidige wetenschappelijke eisen. 
F. Snapper 

MÜLLER, H. -O., Die Leuchtfeuer von Cuxha- 
ven und Neuwerk. Herford, Koehler, 1984, 108 
P- 
Het handzame A5-formaat van dit aardige boek¬ 
je, de harde kaft met twee fraai afgebeelde vuur¬ 
torens, de vele plaatjes, maar vooral het merk¬ 
waardige grote lettertype wekken de indruk 
van een educatief werkje voor de jeugd in de 
trant zoals we dat van Engelse zijde gewend 
zijn. Bij nadere bestudering blijkt evenwel, dat 
inhoud en niveau daar ver bovenuit gaan. Het 
is in menig opzicht een zeer lezenswaardige 
studie over de historie van de bebakening van 
de Elbe-monding, de toegang tot de uit een oog¬ 
punt van navigatie zeer moeilijk bereikbare we¬ 
reldhaven Hamburg (vooral voor de zeilvaart 
van weleer!). Ook beperkt de inhoud zich niet 
tot de twee genoemde vuurtorens, maar er 
wordt een overzicht gegeven vanaf de eerste 
landmerken en zeetonnen via de kolenvuren 
naar de moderne kustverlicht ing daar ter plaatse. 
Mede door de literatuuropgave is het een inte¬ 
ressante aanvulling op de reeds eerder gepubli¬ 
ceerde historische gegevens over de bebakening 
en kustverlichting van de Nederlandse en Duit¬ 
se Noordzeekust. Immers, vooral voor onze 
kooplieden en reders is de beveiliging van het 
gehele traject vanaf Oostende via de Wadden en 
de Duitse Bocht verder oostwaarts een zorg van 
belang geweest. Menigmaal is dan ook onzer¬ 
zijds bij de Duitsers en Denen aangedrongen op 
een betere bebakening van de toegangswegen 
naar Bremen, Hamburg en de Deense havens. 
Neuwerk is een vóór de Elbe-monding gelegen 
eiland en het is dus begrijpelijk dat hierop van 
oudsher landmerken en vuren zijn opgericht, 
begin 19de eeuw gevolgd door een ‘echte’ 
vuurtoren. De vuurtoren van Cuxhaven was in 
1805 daaraan voorafgegeaan. 
Voor diegenen die in ruimer verband de histo¬ 
rie van de bebakening en de kustverlichting van 
de Duitse Bocht erbij willen betrekken, inclu¬ 
sief de route langs de Wadden, is de studie over 
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Zeekaap op Rottumeroog, 1883 

de Sylter Leuchtfeuer van de hand van Rolf 
Spreckelsen (Sylter Verlag, 1968) zeer aan te 
bevelen. De chronologische gegevens en de li¬ 
teratuurverwijzingen zijn daarin nog uitvoeri¬ 
ger vermeld, alsmede de technische bijzonder¬ 
heden betreffende de hoogte, lichtsterkte en 
het karakter van de toenmalige kustlichten in 
dat gebied. 
Merkwaardig is, dat de in dergelijke studies af¬ 
gebeelde landmerken of kapen uitsluitend in 
hout waren uitgevoerd terwijl bij ons in de 
tweede helft van de vorige eeuw de houten ka¬ 
pen door gietijzeren zijn vervangen. Helaas 
zijn er daarvan nog slechts twee over: die bij 
Oosterend op Texel (1855) en die op Rottu¬ 
meroog (1883). Het behoud van de eerste is 
veilig gesteld door de plaatselijke overheid, 
maar juist op dit ogenblik is een actie gaande 
om de uit een oogpunt van de ‘industriële archeo¬ 
logie’ zeer belangwekkende kaap op Rottumer¬ 
oog te redden van de schroothoop. Het is één 
van de beide kapen die als geleidelijn voor de 
vaart naar Emden en Delfzijl hebben gefungeerd, 

namelijk de grootste, de zgn. Emder Kaap. De 
reeds eerder opgeruimde kleinere was de zgn. 
Groninger Kaap en deze bijnamen getuigen van 
het feit dat de kosten ‘bilateraal’ werden gedra¬ 
gen. Van onze kant is trouwens nog in de vori¬ 
ge eeuw bijgedragen in de brandstofkosten van 
de vuurtoren op Borkum, het aan de overkant 
van de Eemsmonding gelegen eiland. 
Ten slotte vermelden we zijdelings nog een an¬ 
der getuigenis van de betrokkenheid van de 
Duitse bij de Nederlandse historie van de 
kustverlichting in het besproken gebied: de giet¬ 
ijzeren vuurtorens van Hörnum, Amrum, Pell- 
worm, Westerheversand, Büsum en Borkum zijn 
alle gemaakt door de Isselburger Hütte aan de 
hand van de betreffende know-how van onze 
Deventer ijzergieterij Nering Bögel, welke fami¬ 
lie gedurende ruim een eeuw ook het beheer 
heeft gevoerd over de Isselburger Hütte. Een 
bijzonderheid die pas enkele jaren geleden aan 
het licht is gekomen en waarover tot dusver nog 
niet is gepubliceerd. 
H. van Suchtelen 

SCHUTTEN, G.J., Varen waar geen water is. 
Reconstructie van een verdwenen wereld. Ge¬ 
schiedenis van de scheepvaart ten oosten van de 
IJssel van 1300-1930. Hengelo, Broekhuis, 
1981, 276 p. 
Een natuurkundige op het pad van de maritie¬ 
me geschiedenis. Dat is de heer G.J. Schutten, 
wetenschappelijk medewerker aan de VU te 
Amsterdam en auteur van het hier besproken 
boek. 
Schutten begon zo’n twintig jaar geleden met 
het verzamelen van gegevens over de geschiede¬ 
nis van de streek, waaruit hij afkomstig is; gebo¬ 
ren in de gemeente Wierden maakte hij een be¬ 
gin met het optekenen van herinnneringen van 
oud-schippers. Dezen waren ook werkelijk oud, 
want de scheepvaart op de riviertjes als de Ber- 
kel, Schipbeek, Regge, Lolee, Oude IJssel en 
Vecht behoorden toen ook al tientallen jaren 
tot het verleden. 
Het beeld dat uit deze interviews gevormd werd, 
was echter niet volledig. De herinnering van de 
informanten ging terug naar de tweede helft van 
de negentiende eeuw en toen was de scheepvaart 
in het bewuste gebied al over zijn hoogtepunt 
heen. Schutten dook in de archieven en bracht 
een indrukwekkende hoeveelheid informatie 
boven water. Dit materiaal kombineerde hij 
met de uit de gesprekken verkregen gegevens. 
De titel ‘Varen waar geen water is’, ontleende 
de auteur aan een tekst in een jaarboekje van de 
provincie Overijssel over het jaar 1838, waarin 
werd geklaagd over de abominabele toestanden 
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waaronder schippers aldaar hun werk moesten 
verrichten. Overijssel is namelijk rijk aan kleine 
riviertjes, maar de bevaarbaarheid daarvan was 
zeer gering. Door lage waterstanden was scheep¬ 
vaart in de zomer vrijwel onmogelijk. In de win¬ 
ter was er water genoeg. Soms teveel. Buiten 
hun oevers getreden beken leverden ook weer 
de nodige problemen op. Een belangrijk onder¬ 
deel van het boek is dan ook de beschrijving van 
de waterloopkundige situatie in dit gebied. Het 
is een verslag van moeizaam plannen maken en 
zeer langzame verbeteringen. 
Het meest tot de verbeelding spreekt het zoge¬ 
naamde ‘dammen’. Wanneer de waterstand te 
gering was om te varen, legden de schippers een 
dammetje in de betreffende beek. Wanneer men 
stroomopwaarts moest, werd zolang gewacht 
tot de rivier op voldoende diepte gekomen was. 
Voer men stroomafwaarts, dan stak men de 
dam door en liet zich, bijsturend met de vaar¬ 
boom, meevoeren door de felle stroom totdat 
men weer aan de grond liep. Letterlijk: varen 
waar geen water is. 
Het spreekt vanzelf, dat de schepen waarmee 
deze vaart, voornamelijk op de Regge, bedreven 
werd, niet groot konden zijn. Gemiddeld werd 
per schip op deze manier 6 ton lading vervoerd. 
In de bloeiperiode van de Overijsselse scheep¬ 
vaart ten oosten van de IJssel voeren op de Reg¬ 
ge alleen al circa 160 schepen van het type 
zomp. Op de Berkel telde Schutten 70 schepen, 
terwijl datzelfde aantal gold voor de Vecht. In 
Vriezenveen was toen een 50-tal schippers inge¬ 
schreven. In het schipperscentrum Enter onge¬ 
veer 120 Deze aantallen gelden voor de jaren 
1800-1830. 
Schutten’s boek heeft voor de schepen-liefheb- 
bers een speciale waarde door de rekonstrukties 
van de verschillende scheepstypen, die dit ge¬ 
bied bevoeren. Uit de weinige foto’s, die van 
deze kleine schepen gemaakt zijn, uit gesprek¬ 
ken met oud-schippers en historische dokumen- 
ten, heeft de auteur gedetailleerde konstruktie- 
tekeningen gemaakt van vijf zomp-typen. Met 
groot gevoel voor detail zijn deze zodanig uit¬ 
gevoerd, dat een modelbouwer zo aan de slag 
kan. Maar niet alleen de schepen komen op 
deze manier aan bod. In het boek zijn vele en 
duidelijke kaarten en tekeningen van sluizen en 
bruggen te vinden. 
Schutten heeft zijn onderwerp, de scheepvaart, 
niet in de lucht laten hangen. Hij begint met 
een informatief hoofdstuk over de struktuur 
van de Twentse samenleving en een korte ge¬ 
schiedenis daarvan. De argrarische achtergrond, 
de huisnijverheid en de daaruit voortgekomen 
textielindustrie zijn immers samen met de infra- 

struktuur bepalend geweest voor de scheepvaart 
in dit gebied. Tegen het eind van het boek 
wordt een uitstapje gemaakt — geografisch ge¬ 
zien — naar de scheepvaart in het Duitse Nord- 
horn, de scheepsbouw in Zwolle en de potten¬ 
schippers in Zuid-Drente. Het is een logische uit¬ 
breiding op de informatie over het strikt Twent¬ 
se gebied. 
De stijl waarin ‘Varen waar geen water is’ ge¬ 
schreven is, is zeer leesbaar. Het boek is ‘dicht 
op de bronnen geschreven’; dat wil zeggen, men 
treft nogal eens langdurige citaten uit archief¬ 
stukken aan en naamlijsten van schippers uit be¬ 
paalde plaatsen zijn in hun geheel overgedrukt. 
Een konstatering, die overigens niet negatief be¬ 
doeld is. Het boek krijgt er meer diepgang door. 
Voorzien van een uitgebreid notenapparaat, een 
literatuuropgave, een verklarende woordenlijst 
en een personenregister, is dit boek een zeer 
komplete en voorbeeldige uitgave op een niveau, 
dat in de Nederlandse binnenvaartgeschiedenis- 
literatuur uiterst zeldzaam is. 
F. Loomeijer 

(PROCEEDINGS). The interactions of Amster¬ 
dam and Antwerp with the Baltic region 1400- 
1800. / De Nederlanden en het Oostzeegebied 
1400-1800. Utrecht, aug./sept. 1982. Leiden, 
Nijhoff, 1983, 199 p. (Werken uitgegeven door 
de Vereeniging Het Nederlandsch Economisch- 
Historisch Archief, Amsterdam, nr 16). 
Met deze bundel hebben we de min of meer vol¬ 
ledige samenvattingen van de lezingen, gehou¬ 
den tussen 30 augustus en 3 september 1982 op 
de derde internationale conferentie van de ‘As¬ 
sociation Internationale d’Histoire des Mers 
Nordiques de TEurope’ te Utrecht. De verzame¬ 
ling telt negentien teksten, die stuk voor stuk 
één of meer facetten van de handelsbetrekkin- 
gen tussen het Oostzeegebied en de Nederlan¬ 
den belichten. Sommige voordrachten blijven 
beperkt tot de behandeling van ‘kleine’, onder- 
zoektechnisch beknopte onderwerpen, andere 
behelzen bredere, op lange perioden en ontwik¬ 
kelingen gerichte onderzoeken. Zowel de lief¬ 
hebber van de case-study, als die van onderzoek 
over een lange termijn kan dus aan zijn trekken 
komen. Naast de verscheidenheid in de benade¬ 
ringswijze is er tevens een sterke variatie in de 
keuze van de onderwerpen: de betrekkingen 
tussen een aantal belangrijke Oostzeesteden en 
Amsterdam, de houthandel en -productie, de 
positie van de Zuidelijke Nederlanden in de vaart 
op de Oostzee, de handel op Rusland, de plaats 
van herkomst van schippers uit de Republiek 
etc. Bijna elke eeuw is wel met één of meer on¬ 
derwerpen vertegenwoordigd, waarbij het accent 
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ligt op de achttiende eeuw. Een aantal nieuwe 
gezichtspunten wordt naar voren gebracht, even¬ 
als nieuwe bewerkingen van meer of minder be¬ 
kend bronnenmateriaal. Voor enige lezingen 
geldt dat niet weinig rekenarbeid moet zijn ver¬ 
zet, alvorens de onderzoeker(s) met resultaten 
voor de dag kon(den) komen. 
De reeks opent met een artikel van R.W. Unger, 
‘Integration of Baltic and Low Countries grain 
market, 1400-1800’. Helaas geen gelukkig begin, 
want hoe nauwgezet de tienjaarlijkse gemiddel¬ 
den van graanprijzen in diverse steden ook naast 
elkaar geplaatst zijn, het betoog is statistisch ge¬ 
zien zwak onderbouwd. Een correlatie-coëffi- 
ciënt zou zeker niet misstaan hebben. De door 
Unger gevolgde werkwijze is als volgt: indien 
gedurende een bepaald decennium in bijvoor¬ 
beeld Danzig de prijs van graan stijgt en hetzelf¬ 
de fenomeen zich elders ook voordoet, dan zou 
er sprake zijn van integratie van deze twee mark¬ 
ten. Wijkt het prijsverloop op de ene markt af 
van dat op de andere markt, dan zijn deze 
markten niet geïntegreerd. Hoewel streven naar 
eenvoud een groot goed is, is deze werkmetho¬ 
de te simpel van opzet. De auteur gaat voorbij 
aan allerlei lokale factoren, die van invloed kun¬ 
nen zijn geweest op de prijsvorming. Tevens 
schenkt hij niet of nauwelijks aandacht aan de 
grote afstanden die met het product afgelegd 
moesten worden, en aan de wisselvalligheden 
van politieke, metereologische en economische 
aard, waaronder het vrachtvervoer te lijden had. 
De tekst van J. Newman, ‘Anglo-Dutch com¬ 
mercial co-operation and the Russian trade in 
the eighteenth century’, is boeiend en interes¬ 
sant, maar of de twee naties zo liefdevol (‘cour¬ 
tesies’ op p. 99, ‘friends’ op p. 100, ‘mutual 
service’ op p. 103) met elkaar zijn omgegaan op 
het gebied van de handel, zoals Newman wil 
doen geloven, lijkt mij niet erg passen in de he¬ 
vige concurrentiestrijd, die de twee mogendhe¬ 
den gedurende vele jaren gevoerd hebben. 
De lezing van J.Th. Lindblad en P. de Buck, 
‘Shipmasters in the shipping between Amster¬ 
dam and the Baltic, 1722-1780’, bevat een zeer 
uitgebreide bewerking van de Galjootsgeldregis- 
ters en een vergelijking tussen deze lijsten en de 
daarin voorkomende plaatsen van herkomst van 
schippers uit de Republiek, die de Sont passeer¬ 
den en rechtstreeks naar Amsterdam zeilden, en 
de opgaven, zoals te vinden in de Sonttoltabel- 
len. Hun onderzoek geeft een nieuwe impuls 
aan de al enige tijd sluimerende discussie om¬ 
trent de interpretatie van de door de schippers 
aan de tolbeambten in de Sont opgegeven plaats 
van herkomst. Was dit de plaats van herkomst 
van de schipper of van het schip? Tot nu toe 

werd aangenomen dat het hier om die van de 
schipper ging. Op grond van de vergelijking tus¬ 
sen de Galjootsgeldregisters en de Sonttoltabel- 
len komen de schrijvers tot andere conclusies. 
Wel dient bedacht te worden dat het geenszins 
zeker is dat de Galjootsgeldregisters de werke¬ 
lijk juiste plaats van herkomst van de schippers 
geven. 
Tot slot het onderzoek van W.E. Minchinton en 
D. Starkey, ‘British shipping, The Netherlands 
and The Baltic, 1784-1795’, waaruit duidelijk 
blijkt dat kooplui, reders en schippers zich niet 
zozeer toeleggen op één bepaalde route, maar 
daarheen voeren waar ze winst meenden te kun¬ 
nen behalen. Het lijkt wellicht een open deur, 
maar in de op dit gebied bestaande literatuur 
gaat men er veelal vanuit dat schippers zich op 
specifieke gebieden concentreerden. 
Kortom een bundel met interessante, vaak zeer 
leesbare bijdragen. Het feit dat in diverse lezin¬ 
gen nieuwe problemen en ideeën naar voren 
worden gebracht, geeft aan dat op dit terrein 
van de geschiedenis nog vele onderzoeksmoge¬ 
lijkheden liggen en dat de belangstelling daar¬ 
voor groot is. 
P.C. van Royen. 

(VORTRAGE). Der Marine-Offizier als Führer 
im Gefecht. Vortrage auf der Historisch-Takti- 
schen Tagung der Flotte 1983. H. Walle, ed. 
Herford, Mittler, 1984 (Schriftenreihe des Deut- 
schen Marine-Instituts, Bnd 6), 250 p. 
In de serie werken van het Deutsches Marine-In- 
stitut verschenen opnieuw de gebundelde lezin¬ 
gen van het jaarlijkse congres voor Duitse mari¬ 
neofficieren. In 1983 werd het 23e congres ge¬ 
houden met als onderwerp het leiderschap tij¬ 
dens het gevecht en de daarmee samenhangende 
eisen voor de opleiding en oefening van marine¬ 
officieren. Men zoch daarbij naar de lessen van 
gevechten tijdens de Tweede Wereldoorlog, die 
voor de Duitse marine negatief afliepen. Men 
koos déze oorlog, omdat het de laatste ervarin¬ 
gen zijn van de Duitse marine, en men viel terug 
op de geschiedenis, omdat er momenteel vrijwel 
geen militairen meer dienen die deze oorlog nog 
hebben meegemaakt. De durf die sprak uit het 
kijken naar de eigen nederlagen was voor de 
stichter der Historisch-Taktische Tagung zelfs 
mede aanleiding om te spreken van het beste 
congres tot dusver. Reden genoeg om aan'dit 
boekje wat extra aandacht te geven. 
De historicus Heinrich Walle van het Militarge- 
schichtliches Forschungsamt te Freiburg beet 
het spits af. Hij benadrukte, dat de technische 
en taktische ontwikkelingen sedert ca. 1850 zo 
snel verlopen, dat het geen zin meer heeft om 
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de geschiedenis te bestuderen met de bedoeling 
lessen voor het heden te trekken op die terrei¬ 
nen. Desondanks zijn de militaire historici nog 
een eeuw doorgegaan met hun ouderwetse aan¬ 
pak van het beschrijven van krijgsverrichtingen 
en militaire organisaties. Dit had echter geen 
enkele zin meer voor de praktische opleiding 
tot marineofficier, al bleef het voorbeeld van 
grote leiders wel van groot nut voor de vorming. 
Walle ziet voor de moderne militaire historicus 
wel twee andere acceptabele methoden voor de 
analyse van de oorlogsvoering, met de bedoeling 
daaruit lessen voor nu te trekken. De eerste is 
het kwantificeren van vele soortgelijke situaties. 
Daarmee sluit men meteen de subjectiviteit uit 
van ooggetuigeverslagen van de gebeurtenissen, 
die in oorlogstijd immers meestal onder extre¬ 
me omstandigheden zijn beleefd. De tweede 
methode is de ‘Generalstabsarbeit nach rück- 
warts’, een term van de historicus Michael Sa- 
lewski, waarmee wordt bedoeld het isoleren van 
factoren die in het te bestuderen geval van door¬ 
slaggevende betekenis waren. Uiteraard zal men 
zijn onderwerpen van studie daarbij in eerste in¬ 
stantie moeten ontlenen aan de huidige proble¬ 
matiek. Walle citeert overigens geregeld uit de 
bundel ‘Militargeschichte. Probleme, Thesen, 
Wege’ (uitg. M. Messerschmidt e.a., Stuttgart 
1982). Daarin zijn de methoden nader uitge¬ 
werkt. 
De meeste andere sprekers waren actief dienen¬ 
de marineofficieren, die elk een bijdrage lever¬ 
den aan de analyse van vier Duitse operaties, die 
uiteindelijk mislukten. Een aantal officieren, 
dat tijdens die acties commandant was geweest, 
was aanwezig om aan de discussie deel te nemen. 
Bovendien was een Britse officier uitgenodigd, 
die als commandant van het amfibisch aanvals- 
schip HMS ‘Intrepid’ in 1982 de Falklandoorlog 
had meegemaakt. Tenslotte werd het begrip lei¬ 
derschap van de marineofficier nog toegelicht 
vanuit de Angelsaksische en Duitse oorlogslite¬ 
ratuur, en werd een voordracht gehouden over 
de (on)mogelijkheden om de oorlog tijdens oe¬ 
feningen te simuleren. 
Van de verschillende conclusies kunnen er hier 
slechts drie worden vermeld. Op de eerste plaats 
kwam naar voren hoe moeilijk het vaak is om 
op een schip in een oorlogssituatie besluiten te 
nemen. Tijdens de Tweede Wereldoorlog moest 
de commandant vele, vaak onzekere factoren 
tegen elkaar afwegen. De wederzijdse gevechts¬ 
kracht was door gebrekkige informatie en com¬ 
municatie met de wal moeilijk te meten. Daar¬ 
door waren grote flexibiliteit en moed vereist. 
Op de tweede plaats bleek, dat effectief leider¬ 
schap tijdens een actie volledig afhankelijk is 

van het vertrouwen in de leiding en in het schip, 
en van de kameraadschap van de bemanning. 
Deze eigenschappen kunnen tijdens eerdere 
oefeningen worden opgebouwd, maar maken 
overplaatsingen wel tot een gevoelige zaak. Op 
de derde plaats is tegenwoordig de voorbeeld¬ 
functie van de leider verloren gegaan, doordat 
er geen oogcontact met de bemanning meer be¬ 
staat. Op de Duitse schepen die treffers kregen 
had dit een uiterst demoraliserend effect. Tij¬ 
dens de Falklandcrisis heeft men dit echter uit¬ 
stekend opgevangen door via de intercom de 
bemanning van alle vorderingen op de hoogte te 
houden en aan te moedigen, en door de inzet 
van vlootpredikanten aan boord. ‘Menschen 
kampfen und nicht Schiffe’ (pag. 245.), besloot 
men: in het gevecht blijft de militair de beslis¬ 
sende factor en mag men niet afgaan op de 
techniek. 
Een boeiend congres en een keurige bundel. 
Toch is niet geheel duidelijk geworden in hoe¬ 
verre de nieuwe historische methoden die Wal¬ 
le noemt heel bewust zijn toegepast. Is dit nu 
inderdaad moderne militaire geschiedschrijving? 
Men heeft Salewski in zekere zin wel nagevolgd 
door zich af te vragen waar leiders hadden ge¬ 
faald en waarom. Ook heeft men in elke bij¬ 
drage wel vele soortgelijke situaties tot alge¬ 
mene conclusies geabstraheerd, maar van 
kwantificeren is geen sprake. Een tweede kriti¬ 
sche vraag is waarom men het leiderschap uit¬ 
sluitend aan officieren heeft toebedacht. De on¬ 
derofficier kwam nergens ter sprake. De reden 
daarvan is misschien dat de opleiding van onder¬ 
officieren tot leiders bij de Bundesmarine min¬ 
der ver is dan die der officieren; een situatie die 
bij de Koninklijke marine momenteel juist 
omgekeerd is. 
G.J.A. Raven 

(WAGHENAER). Lucas Jansz. Waghenaer van 
Enckhuysen. De maritieme cartografie in de 
Nederlanden in de zestiende en het begin van de 
zeventiende eeuw. Enkhuizen, Vereniging 
‘Vrienden van het Zuiderzeemuseum’, 1984, 
135 p. 
De geschiedenis van de Nederlandse cartografie 
is nog maar zeer ten dele bestudeerd. Terra 
incognita is dat veld op de grens van historie 
van techniek en intellectuele geschiedenis na¬ 
tuurlijk niet. Ook het gebied van de maritieme 
cartografie is dat niet. Men denke maar aan ge¬ 
leerden als Wieder, Burger en Koeman. Laatst¬ 
genoemde heeft baanbrekend werk verricht, on¬ 
der meer door facsimile-uitgaven van belangrijke, 
zeldzame atlassen van monografieën vergezeld 
te doen gaan. Ik noem slechts Blaeu (1970) en 
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de Van Keulens (1972). Een samenvatting van 
de stand van zaken vinden we in het hoofdstuk 
over zeekaarten in Koemans ‘Geschiedenis van 
de kartografie van Nederland’ (1983). Zijn op¬ 
volger op de enige Nederlandse leerstoel voor 
de geschiedenis der cartografie, G. Schilder, 
heeft zich ook al vele jaren verdiept in de zee¬ 
kaarten. Samen met W.F.J. Mörzer Bruyns 
schreef hij de hoofdstukken over navigatie en 
zeekaarten in de bekende ‘Maritieme geschiede¬ 
nis der Nederlanden’ (1976-78). Wie zich herin¬ 
nert dat Koeman al in 1964 een monografie 
liet verschijnen over ‘The history of Lucas Jansz. 
Waghenaer and his ‘Spiegel der Zeevaerdt” (bij 
gelegenheid van de kleurenherdruk van die atlas 
door Elsevier/Sequoia), zal niet verbaasd zijn 
deze deskundigen aan te treffen in het in hoofde 
dezes genoemde catalogusboek, dat ter gelegen¬ 
heid van het feit, dat vier eeuwen geleden die 
beroemde atlas/zeemansgids te Leiden bij Plan- 
tijn verscheen, werd uitgegeven. Dat boek bege¬ 
leidde een prachtig ingerichte expositie (118 
nummers) in het ‘Zuiderzeemuseum’, waarmee 
organisator, mededeelnemende musea (met 
name het ‘Nederlands Scheepvaart Museum’, 
Amsterdam het het Maritiem Museum ‘Prins 
Hendrik’, Rotterdam) en subsidiënten ongetwij¬ 
feld veel eer inlegden. In de bijzonder mooi en 
zorgvuldig geproduceerde ‘catalogus’ ligt het ac¬ 
cent kennelijk op de zeven wetenschappelijke 
bijdragen (11-110). De eigenlijke catalogus 
komt er wat bekaaid af. Ingeleid door nestor 
Koeman en uitgeleid door nuttige Engelse sum¬ 
maries, presenteren de auteurs hun studies, die 
ik hier slechts opsom: W.F.J. Mörzer Bruyns 
‘Leeskaarten en paskaarten uit de Nederlanden. 
Een beknopt overzicht van gedrukte navigatie¬ 
middelen uit de zestiende eeuw’ (11-20); E. 
Bos-Rietdijk ‘Het werk van Lucas Jansz. Wag¬ 
henaer’ (21-46); G. Schilder ‘De Noordholland- 
se Cartografenschool’ (47-72); C.A. Davids ‘Van 
Anthonisz. tot Lastman. Navigatieboeken in 
Nederland in de zestiende en het begin van de 
zeventiende eeuw’ (73-88); D.W. Waters ‘Wag- 

henaer’s The Mariners Mirrour, 1588, and its 
influence on English hydrography’ (89-95); 
I. Raynaud-Nguyen ‘Lucas Jansz. Waghenaer 
et 1‘hydrographie fran?aise’ (96-103); W. Kö- 
berer ‘Der Einfluss Lucas Jansz. Waghenaers 
auf die deutsche Seekartographie’ (104-110). 
Ze geven het spectrum van de uitstraling van 
Lucas Jansz.’ werk goed weer. Geen wonder, 
dat de wat verwend geworden lezer/kijker bij de 
catalogus ‘Tentoongestelde werken’ (122-129) 
integratie met de voorgaande, geillustreerde 
bijdragen mist. Op drie niveaus zou de gebrui¬ 
ker daarmee gebaat zijn geweest. Ten eerste 
door verwijzing bij de catalogusnummers naar 
de bladzijde, waarop het item is afgebeeld (en 
omgekeerd bij het betreffende onderschrift naar 
het catalogusnummer). Ten tweede door de titel¬ 
beschrijvingen der items in overeenstemming te 
brengen met die der bijdragen (bijvoorbeeld: 
cat. 32 C(ornelis) D(oedsz.) Graetboeck nae 
den Ouden Stijl, zie volledige titel op p. 71, 
noot 3). Ten derde door in de catalogusbeschrij¬ 
vingen de bronvermeldingen te completeren. 
Twee voorbeelden. De juiste signatuur voor 
cat. 90 Cornelis Doedsz. Kaart van Europa, Am¬ 
sterdam 1602 ‘Badische Landesbibliothek Karls¬ 
ruhe’ vindt men al op p.71, noot 10, nl. f 14 
(R). Wie echter wil weten, wat er achter de 
bronvermelding ‘Algemeen Rijksarchief, ‘s-Gra- 
venhage’ bij cat. 78, Brief van Lucas Jansz. 
Waghenaer aan Claes Adryaensz., schuil kan 
gaan, moet (om van andere wegen te zwijgen) 
Koemans genoemde monografie uit 1964 
opslaan om daar op p. 26 - behalve een foto en 
een transcriptie van die brief - ook de vermelding 
‘Familiearchief Van Adrichem inv. nr 146’ te 
ontmoeten. Het gesignaleerde ongerief doet 
overigens weinig af aan mijn bewondering voor 
deze boeiende publikatie. Moge het Zuiderzee¬ 
museum en zjjn Vrienden deze goede start in¬ 
spireren tot voortzetting van de voorgenomen 
reeks. 
A.H. Huussen jr. 

Boekaankondigingen 

Deutsche Ozean-Passagierschijfe 1850 bis 1895 
(Moers, 1983) van A.Kludas, de eerste uitgave 
in een als ‘Bibliotheek der Schiffstypen’ opge¬ 
zette serie, omvat een overzicht van 106 Duit¬ 
se passagiersschepen uit de in de titel genoemde 
periode. Met dat overzicht wordt tevens een 

interessant beeld gegeven van de ontwikkeling 
van het Duitse passagiersschip in de beginfase 
van de stoomperiode. Het is een gebied, waar¬ 
over bij mijn weten althans, maar weinig is ge¬ 
publiceerd, afgezien uiteraard van hetgeen staat 
vermeld in de gedenkboeken van enkele grote 
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Duitse rederijen. Deze uitgave geeft de schepen 
in chronologische volgorde — in vrijwel alle 
gevallen met een uitstekende afbeelding — en 
vermeldt hun voornaamste technische gegevens 
en een korte levensloop. Van dit laatste is een 
korte samenvatting in het Engels eveneens opge¬ 
nomen. 
Uit dit boek komt duidelijk naar voren, dat de 
Duitse passagiersschepen aanvankelijk zonder 
uitzondering afkomstig waren van Britse werven 
en dat pas in de tweede helft van de jaren tach¬ 
tig van de vorige eeuw enkele grote Duitse wer¬ 
ven (A.G. Vulcan, Stettin; Blohm & Voss, Ham¬ 
burg en Reiherstieg Werft, Hamburg) zich met 
de Engelsen konden meten. Opvallend is ook 
het grote aantal schepen, dat in deze periode 
door nautische ongevallen verloren gaat: 17 
stuks of ca. 15%. 
Een aardig en interessant boek, al maakt de kar¬ 
tonnen band een wel wat goedkope indruk. 
L.L. von Münching 

Geleitzug-Schlachten in der Holle des Nordmee- 
res van B.B. Schofield (Herford, 1980) is een 
vertaling van ‘The Arctic convoys’ (Londen, 
1977), het tweede werk van de auteur over wat 
gemeenlijk wordt aangeduid als de Moermansk- 
konvooien. In déze editie zijn toegevoegd een 
‘Ten geleide’ door Jürgen Rohwer en een ‘Woord 
vooraf’ van de auteur. In dat laatste wordt inge¬ 
gaan op de grote betekenis van het ontcijferen 
van de Duitse codeberichten bij vooral de latere 
pogingen om konvooien van en naar Noord-Rus- 
land te brengen. Terzake zijn zoals bekend de 
laatste jaren belangrijke gegevens openbaar ge¬ 
worden. Deze konden nog niet in de Engelse edi¬ 
tie worden verwerkt. Interessant is Schofield’s 
opvatting, dat Pound juist heeft gehandeld door 
het konvooi PQ 17 de sedertdien berucht gewor¬ 
den order ‘to scatter’ te geven. 
De vertaling door O. van Bülow is aangenaam 
leesbaar en het boek is uitstekend verzorgd. Bij¬ 
zondere lof verdient de kwaliteit der afbeeldin¬ 
gen. Te betreuren is echter, dat geen index is 
opgenomen. 
Ph.M. Bosscher 

Het Jaarverslag 1983 van de Vereeniging Neder- 
landsch Historisch Scheepvaart Museum (Am¬ 
sterdam) opent met een foto van de koningssloep 
van 1818, rijdend door de Kattenburgerstraat 
om in het gebouw van het Rijksmuseum ‘Neder¬ 
lands Scheepvaart Museum’ te worden binnen¬ 
gebracht als grootste museumobject van de ge¬ 
hele collectie. Slechts zij, die bij de eerste plan¬ 
nen tot huisvesting van het museum in ’s Lands 
Zeemagazijn betrokken zijn geweest, zullen van 

dit ogenblik van triomf ten volle hebben kun¬ 
nen genieten. Het museumbestuur kan van een 
tweede wat rustiger voldoening gewagen, nu de 
mogelijkheid is geopend om het oude Voorwerf- 
gebouw op het aangrenzende Marine Etablisse¬ 
ment in erfpacht te verkrijgen met de bedoeling 
er uiteindelijk kantoren, werkplaatsen en maga¬ 
zijnen te vestigen en aldus in het hoofdgebouw 
meer ruimte te scheppen voor de collecties. 
De aanwinsten van dit jaar worden in het ver¬ 
slag in acht uitvoerige rubrieken opgesomd. Als 
bijzonderheid mag hieruit wel gekozen worden 
de liefdevol, naar de beste gegevens gebouwde 
spiegelsloep voor de zeillogger van het museum 
‘Balder’. 
De bijgevoegde artikelen betreffen o.m. een bij¬ 
drage van C.A. Planten over het technisch- 
scheepstekeningenarchief van het museum, een 
artikel van W.F. J. Mörzer Bruyns over de afbeel¬ 
dingen gemaakt tijdens de reizen van de Pool- 
schoener ‘Willem Barents’ in de jaren 1878/1884 
en een opstel van R.M. Vorstman over het be¬ 
zoek van prins Willem V aan Amsterdam in sep¬ 
tember 1777. 
R.E.J. Weber 

Kampffeld Mittelmeer (Herford, 1984) door F. 
Kurowski heeft de deelname van de Duitse 
Kriegsmarine aan de strijd in het Middellandse 
Zeegebied gedurende de laatste helft van de 
Tweede Wereldoorlog tot onderwerp. Na het 
wegvallen van de Italiaanse Marine als uitvloei¬ 
sel van de Italiaans-geallieerde wapenstilstand 
van september 1943 begon voor de Duitse Ma¬ 
rine een ongelijke strijd tegenover een grote ge¬ 
allieerde overmacht. Met slechts klein materieel 
als torpedobootjagers, onderzeeboten, mijnen¬ 
vegers, torpedoboten etc., deels bestaand uit 
‘overgenomen’ Italiaanse schepen, werden op 
wijd uiteenliggende plaatsen ondermeer ontrui- 
mings-, bevoorradings-, mijnenlegoperaties en 
kustbeschietingen uitgevoerd. Een en ander ge¬ 
schiedde onder zware verliezen aan materieel en 
mensenlevens, waarbij binding van krachten van 
de tegenstander het enige resultaat was. De au¬ 
teur heeft voor zijn beschrijving gebruik gemaakt 
van de in diverse archieven berustende Kriegs- 
tagebücher van de betrokken eenheden en de 
ontbrekende gegevens aangevuld met behulp 
van ooggetuigeverslagen, herinneringen en der¬ 
gelijke. Vanwege de gestelde beperkingen in 
omvang kan het boek niet meer zijn dan een 
globale opsomming; slechts de Duitse landingen 
op de Egeïsche eilanden Kos en Leros worden 
door de auteur meer uitvoerig behandeld. De 
voor het overige gekozen beschrijvingsmethode 
per organieke eenheid leidt door het ontbreken 
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van een totaal overzicht, waarin de gebeurtenis¬ 
sen geplaatst kunnen worden, tot een enigszins 
verbrokkeld beeld. Dit geldt uiteraard vooral in 
geval voor bijzondere acties de schepen van 
meerdere eenheden tezamen werden ingezet. In 
een korte literatuurlijst geeft de auteur echter 
een handreiking om in dit gemis te voorzien, 
waarbij het echter de aanbeveling verdient ook 
Engelse en Amerikaanse literatuur te raadple¬ 
gen, omdat een zekere ‘Deutschfreundlichkeit’ 
Kurowski niet ontzegd kan worden. 
J.R. Verbeek 

C’esenatico is een havenplaats aan de Adriati- 
sche zee, ongeveer halverwege Ravenna en Ri¬ 
mini, in de Romagna, één der Italiaanse gewes¬ 
ten die tot 1861 deel uitmaakten van de Kerke¬ 
lijke Staat. Zeevisserij is er nog steeds een sub¬ 
stantiële bron van inkomsten, maar deze wordt 
thans als zodanig verre overtroffen door de ‘toe¬ 
ristenindustrie’. Bovendien is een fundamentele 
verandering opgetreden door het verdwijnen 
van het zeilende vissersvaartuig. Het einde van 
dat proces kondigde zich al vóór het uitbreken 
van de Tweede Wereldoorlog aan; het kwam in 
1956, in welk jaar voor het laatst een Tancia’ 
(is dat hetzelfde woord als ‘launch’?), die niet 
van een hulpmotor was voorzien, ter visvangst 
uitvoer. In de jaren ’70 ontstond in Cesenatico 
de behoefte om de herinnering aan het locale 
maritieme verleden levendig te houden. Van¬ 
daar de stichting van een historisch museum in 
de voormalige vishal, alsmede het ter hand ne¬ 
men — binnen het kader van de rehabilitatie van 
een deel van de historische havenwijk — van het 
conserveren der resten van een aantal primitieve 
conserveringsinstallaties voor vis, zogenaamde 
‘conserve’. Vandaar ook van 7-9 oktober 1978 
een congres over ‘het zeemansbedrijf in de Ro- 
magne: de mens, de omgeving’, waarvan de kloe¬ 
ke bundel La marineria romagnola, l’uomo, 
l’ambiente (z.pl., z.j., 438 p.) het verslag vormt. 
De opzet van het congres was overigens zodanig 
dat diverse onderwerpen aan de orde kwamen 
die slechts min of meer zijdelings met het mari¬ 
tieme bedrijf van doen hebben. Zo vindt men in 
de bundel bijdragen over de geologische en wa¬ 
terstaatkundige ontwikkeling van het kustge¬ 
bied van de Romagna, als ook over het ontstaan 
van de gemeente Cesenatico, die zich in de Na¬ 
poleontische tijd van de ‘moederstad’ Cesena 
wist los te maken. Sommige sprekers behandel¬ 
den actuele problemen rond de visserij; zo sprak 
bij voorbeeld Viviani over ‘Aspetti Igienico-Sa- 
nitari dei Prodotti della Posca del Mare Adriati- 
co’. De verhandeling van Fregna over de haven 
van Cesenatico is historisch-geografisch van op¬ 

zet. Gottardo liet zijn licht schijnen op de rol 
van Leonardo da Vinei bij de vernieuwing van 
de havenwerken ter plaatse: naar zijn ontwerp 
werd een spaarbekken geconstrueerd dat men 
bij hoogwater kon laten vollopen en waaruit bij 
laagwater kon worden gespuid. Visserijgeschie- 
denis in eigenlijke zin brengen de referaten van 
Graffagnini over op de traditionele manier ge¬ 
construeerde ijskelders en koelruimten — dus de 
samenstellende delen van de ‘conserve’ —, van 
Bonino over de oude schepen van de kust van 
de Romagna, van Rossellini over het manoeu¬ 
vreren met het ‘vela a terzo’ (een soort logger- 
zeil) en van Emiliani over zijn intervieuws met 
veteranen van de zeilvisserij en aankomende vis¬ 
sers. Juist de inhoud van deze vier bijdragen 
vind ik zeer instructief. Bij die van Graffagnini, 
Bonino en Rossellini wordt hij voortreffelijk 
aangevuld door een groot aantal illustraties. Het 
referaat van Emiliani behoort tot de weinige die 
niet met afbeeldingen zijn verlucht. De meeste 
dier afbeeldingen zijn afgedrukt in zwart-wit. 
Zulks geldt alleen niet voor twee bijlagen. Eén 
hiervan is een kaart waarop aangegeven staat, 
hoe men het historische centrum van de haven¬ 
wijk van Cesenatico verder wil renoveren en 
daar een maritiem openluchtmuseum tot stand 
brengen. De Courcy Ireland deelt in de ‘Mari¬ 
ner’s Mirror’ van mei 1981 mede, dat daarmee 
ook reeds in zoverre een begin is gemaakt dat 
een ‘trabbacolo’, oorspronkelijk voor de visserij 
gebruikt, is verworven. De andere kleurenbijlage 
bestaat uit een tiental pagina’s, die illustreren 
hoe de diverse vissersschepen individueel her¬ 
kenbaar waren aan kleur en tekening van hun 
zeilen. Soms had de schipper in kwestie genoeg 
aan een simpel, min of meer geometrisch pa¬ 
troon, waaraan vermoedelijk geen bijzondere 
betekenis kan worden gehecht. Men vindt echter 
ook een mandoline, een aap en.... een duidelijk 
als zodanig kenbare sowjetster. De Romagna is 
dan ook sinds lange tijd één der ‘roodste’ delen 
van Italië. Het is daarom eveneens niet verwon¬ 
derlijk, dat zij, zoals Emiliani vermeldt, de ba¬ 
kermat is van ‘kapitein’ Giuletti, pionier van de 
vakbeweging onder de Italiaanse vissers en ‘uit¬ 
vinder’ van een vorm van werkstaking aan boord, 
waarbij men niet het risico liep veroordeeld te 
worden wegens muiterij. 
Deze bundel is niet in de handel. Indertijd was 
hij, zolang de voorraad strekte, gratis verkrijg¬ 
baar bij de ‘Azienda di Soggiorno’ van de ge¬ 
meente Cesenatico. Wanneer dit nummer van de 
‘Mededelingen’ verschijnt zal een exemplaar ge¬ 
deponeerd zijn in de bibliotheek van het Scheep¬ 
vaartmuseum te Amsterdam. 
Ph.M. Bosscher 
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Samuel Pepys Dagboek 1660-1669. ten selectie 
uit het volledige dagboek (Haarlem, 1981) heeft 
niet alleen een enigszins merkwaardige titel (hij 
doet mij denken aan de befaamde ‘dubbele, 
openslaande porte-brisée..’), het kost bovendien 
enige moeite om te achterhalen, wie naast de 
illustere auteur van wat misschien wel ’s werelds 
meest bekende authentieke dagboek genoemd 
mag worden verantwoordelijk is voordeinhoud. 
Op de keerzijde van de titelpagina vindt men in 
kleine druk vermeld, dat de vertaling het werk 
is van A. Alberts. Ik neem aan, dat hetzelfde 
geldt voor de inleiding, de selectie van de op te 
nemen fragmenten en de annotatie. 
Wie ander werk van deze publicist kent, zal niet 
verbaasd zijn, dat men hier een vlot leesbare 
tekst, in voortreffelijk Nederlands, vindt. Alberts 
heeft bovendien naar mijn smaak de geest van 
het origineel voortreffelijk benaderd door zijn 
woordkeus en door zijn selectie uit het origineel. 
De uitgever verdient lof voor de uitstekende 
verzorging. Velen zullen hem met mij dankbaar 
zijn, dat hij een index opnam. 
Ph.M. Bosscher 

Neil Hollander en Harald Mertes hebben in 1980 
en 1981 Afrika, Azië en Latijns-Amerika be¬ 
reisd, op zoek naar de laatste zeilende werksche¬ 

pen in Derde Wereldlanden. De auteurs geven in 
de inleiding tot hun Zolang ze nog zeilen.De 
laatste bedrijfsschepen onder zeil (Bussum, 
1983) zelf al de grenzen van hun werk aan. Hun 
boek is geen ‘...technisch naslagwerk voor mari¬ 
tieme vorsers...’, maar vooral een registrerend 
werk, gekenmerkt door een journalistieke aan¬ 
pak. Het op groot formaat uitgegeven boek is 
vooral een fotoboek. Honderdtweeënveertig 
magnifieke kleurenfoto’s, waarvan vele vergroot 
tot A3-formaat geven een beeld van twaalf typen 
van zeilende vrachtvaarders en vissersschepen 
uit tropische en sub-tropische streken, hun be¬ 
manningen en hun werk. De teksten geven sum¬ 
miere informatie over de scheepstypen, maar 
zijn vooral persoonlijke reisimpressies van de 
auteurs. Het tekstgedeelte is bepaald niet het 
sterkste deel van het boek; het ontbreken van 
afwisseling doet de verhalen al snel op hetzelfde 
neerkomen: gesprekjes met de bemanningen, 
verhalen, beschrijvingen van tochtjes, enz. Van 
de foto’s kan dit bepaald niet gezegd worden, 
deze blijven boeien. De tekst zal ik niet snel 
meer herlezen, behalve dan (hopelijk) het na¬ 
woord van fotograaf Mertes waarin hij tips en 
aanwijzingen geeft voor het fotograferen aan 
boord in tropische gebieden. 
H. Dessens 

Nieuwe boeken en artikelen 

L.M. Akveld (met medewerking van J.P. van de Voort) 

Een opgave van de tijdschriften, jaarboeken enz., die ten behoeve van de hieronder volgende mari- 
tiem-historische bibliografie worden doorgenomen, vindt U op pp. 157-160 van jaargang 1 (1982) 
van dit tijdschrift. Aanvullingen zijn opgenomen op pp. 55 en 143 van jaargang 2 (1983). 
De volgende tijdschrifttitels zijn thans aan deze opgave toegevoegd: 
Bokkepoot De Bokkepoot. Vereniging ‘Het zeilend bedrijfsvaartuig’ 
Lekko Lekko. Periodiek van Lekko, Vereniging van belangstellenden voor de sleepvaart 
RHA Revue historique des armées 
RIHM Revue internationale d’histoire militaire 
WS Weekblad Schuttevaer 
Op de genoemde plaatsen vindt U behalve de titels van tijdschriften en jaarboeken ook de in deze 
bibliografie gehanteerde afkortingen daarvan. Aangezien sommige afkortingen, naar mij is ge¬ 
bleken, aanleiding gaven tot misverstanden, zijn zij met ingang van dit nummer in onderstaande zin 
gewijzigd. 
AMH 

AMK 

ATA 

ATM 

Altonaer Museum in Hamburg. Jahrbuch 
(was: Altona) 
Aktuellt fran foreningen Marinmusei vanner i Karlskrona 
(was: Karlskrona) 
Antwerpen. Tijdschrift der stad Antwerpen 
(was: Antwerpen) 
Arsbok frSn Tekniska Museet-Sjöfartsmusett, Malmö 
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Biekorf 

F SM 

HSK 

JSF 

KL 

Logbuch 

MLR 

MMH 

NSA 

Peperhuis 

(was: Malmö) 
Biekorf. Westvlaams archief voor geschiedenis, archeologie en taal- en volkskunde 
(was: WAG) 
Fries Scheepvaart Museum en Oudheidkamer. Sneek 
(was: Sneek) 
Handels- og S0fartsmuseet pa Kronborg. Arbog 
(was: Helsing<t>r) 
Jaarverslag Stichting ’t Fiskerhüske. Moddergat 
(was: Moddergat) 
Kalmar lan. Arsbok för kulturhistoria och hembygdsvard 
(was: Kalmar) 
Das Logbuch. Zeitschrift für Schiffbaugeschichte und Schiffsmodellbau 
(was: ZSS) 
100A1. Magazine of Lloyd’s Register of schipping 
(was: Lloyd’s) 
The Maritime Museum Helsinki. Annual report 
(was: Helsinki) 
Norsk Sj0fartsmuseum. Arsberetning 
(was: Oslo) 
Het Peperhuis. Uitgave van de Vereniging Vrienden van het Zuiderzeemuseum 
(was: Enkhuizen) 

SAB Sj^fartshistorisk Arsbok. Bergen 
(was: Bergen) 

SAS Sjöhistorisk Arsbok. Foreningen Sveriges Sjöfartsmuseum i Stockholm 
(was: Stockholm) 

Sefunim Sefunim. Bulletin of the National Maritime Museum, Haifa 
(was: Haifa) 

SMA Sandefjord Museene. Arbok 
(was: Sandefjord) 

UM Unda Maris. Sjöfartsmuseet i Göteborg 
(was: Göteborg) 

VM Varbergs Museum. Arsbok 
(was: Varberg) 

Losse exemplaren van de verklarende lijst met afkortingen van de titels van de ten behoeve van deze 
bibliografie doorgenomen tijdschriften, jaarboeken enz. kunnen worden opgevraagd bij de redactie¬ 
leden Akveld en Van de Voort. 
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Opgravingsverslagen van het Museum voor Scheepsarcheologie 

Sinds 1942 zijn in de IJsselmeerpolders ongeveer 350 scheepswrakken gevonden, daterend 
van de 13e tot deze eeuw. In 1980 werd een begin gemaakt met de publicatie van de versla¬ 
gen van de opgravingen van deze wrakken in de reeks ‘Flevoberichten’ van de Rijksdienst 
voor de IJsselmeerpolders. 
Deze rapporten, waarin soms één wrak en dan weer meerdere wrakken worden besproken, 
bevatten een beschrijving van de constructie van de schepen en van hun inventarissen. Zij 
zijn bovendien voorzien van tekeningen van de scheepsconstructies, schaal 1:50, foto’s, 
tekeningen van vondsten en van een samenvatting in het Engels. 
Tot op heden is een vijftal Flevoberichten met scheepsarcheologische berichten verschenen: 
nr 140 inzake een 16e eeuws vissersschip (f 10,—), nr 166 over drie schepen uit de late mid¬ 
deleeuwen (f 10,—), nr 199 over de conservering van scheepswrakken in Ketelhaven (f 5,—), 
nr 221 over drie middeleeuwse rivierschepen (f 15,—) en nr 235 betreffende vier 17e- 
eeuwse werkschuiten (f 15,—). (De prijzen zijn exclusief portokosten). 

De publicaties zijn verkrijgbaar bij het Museum voor Scheepsarcheologie, Vossemeerdijk 21, 
8251 PM Dronten. 
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PRODUKTIE: BUREAU MARCUS - AMSTELVEEN 

Dr A.H.Flierman, 'Het centrale punt in de reederswereld'. 

De Koninklijke Nederlandse Redersvereniging 1905-1980. 

Weesp, De Boer Maritiem, 1984, 220 p. 

I"? df Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie- 
denis is het boek, waarvan de winkelprijs ƒ 45,- bedraaat 

? K^R te verkri^en voor ƒ 35,-, indien afgehaald ' 
op het adres: Stationsweg 137, Den Haag. 

Van f 41 /50 °P gironummer 75654 t.n.v. de 
KNVR te Den Haag wordt het boek U per post toegezonden. 

De redactie. 




