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TEN GELEIDE 

Van de redactie 

Per 1 januari 1988 is de samenstelling 
van de redactie gewijzigd. 
Twee nieuwe redacteuren zullen voor 
een aantal jaren het gezicht van het Tijd¬ 
schrift voor Zeegeschiedenis mede gaan 
bepalen. Dr Paul van Royen, geboren in 
1952, studeerde geschiedenis aan de 
Vrije Universiteit te Amsterdam met als 
specialisatie zeegeschiedenis; vorig jaar 
promoveerde hij op het onderwerp Zee¬ 
varenden op de koopvaardijvloot om¬ 
streeks 1700', Van Royen is thans weten¬ 
schappelijk medewerker voor economi¬ 
sche en sociale geschiedenis aan de VU te 
Amsterdam. Drs Hans Wijn, geboren in 
1948, studeerde geschiedenis aan de 
Leidse universiteit; zijn specialisaties wa¬ 
ren sociaal-economische en zeegeschiede¬ 
nis. Wijn is werkzaam als plv. hoofd van 
de Afdeling Maritieme Historie van de 
Marinestaf; als zodanig leverde hij onder 
meer de bijdrage ‘Marine-staf, scheeps¬ 
bouw en vlootplannen’ aan het boek 
Tussen vloot en politiek. Een eeuw mari¬ 
nestaf (1886-1986). 

Twee redacteuren verlaten het strijdto¬ 
neel Dr Els van Eyck van Heslinga en Dr 
Jan van de Voort. Van de Voort’s naam 
verschijnt voor het eerst in de ‘aftiteling’ 
van het verenigingstijdschrift in novem¬ 
ber 1976, in nummer 33 van de Medede¬ 
lingen. Tot en met nummer 37 (decem¬ 
ber 1978) voerde ik samen met hem de 
redactie. In het voorjaar van 1979 kwam 
Els van Eyck het redactionele team ver¬ 
sterken. 
Beide redacteuren hebben de afgelopen 

jaren gedurende talloos vele uren en met 
grote inzet en toewijding U, de lezers van 
het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, ge¬ 
diend. Auteurs werden gezocht. Grote 
hoeveelheden kopij conform de redactie- 
eisen gemodelleerd. Illustraties bijeenge¬ 
harkt. Drukproeven gelezen. Beiden hiel¬ 
pen het verenigingstijdschrift door het 
moeilijke jaar 1982 heen loodsen. Mede 
dank zij hen groeide het Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis uit tot een op hoog we¬ 
tenschappelijk peil staande periodiek, 
goed ogend en waardering oogstend, die 
zich kan meten met buitenlandse soort¬ 
genoten als The American Neptune en 
The Mariner’s Mirror. 
Namens U, lezers, dank ik Els van Eyck 
en Jan van de Voort voor al het werk, 
dat zij hebben verricht, en voor hun 
trouw aan het Tijdschrift voor Zeege¬ 
schiedenis. En namens de ‘oude’ redactie 
dank ik Els voor haar onnavolgbare gast¬ 
vrijheid bij menige redactievergadering te 
haren huize. 

Het voor U liggende nummer van ons 
verenigingstijdschrift biedt een grote ver¬ 
scheidenheid aan onderwerpen. Hacque- 
bord toetst het waarheidsgehalte van 
Noorse verhalen over laat 16e-eeuwse 
Nederlandse betrokkenheid bij de walvis¬ 
vangst in het zeegebied van Noord-Noor- 
wegen. Prud’homme van Reine belicht 
de activiteiten als koopman en reder van 
de 17e-eeuwse Rotterdammer Willem 
Bastiaensz. Schepers, een man met een 
belangrijke mate van zeggenschap in het 
politieke, economische en sociale leven 
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INHOUD 

in de Maas-stad. Van Beylen onderzoekt 
de bron waarde van een 18e-eeuwse, 
Zaanse mobile voor de technisch-histori- 
sche geschiedenis van de Nederlandse 
walvissloep. De Keuning geeft in een uit¬ 
voerig gedocumenteerd artikel aan de 
hand van een zevental ‘cases’ uit de jaren 
1770-1772 een beeld van de afhandeling 
van een aantal zeevonden, de uit zee ge¬ 
borgen componenten van scheepsladin¬ 
gen; daarbij verschaft zij inzicht in de ju¬ 
ridische regels van dit steekspel en in de 
rol van de daarbij betrokken partijen. 
Van Schouwenburg verschaft een met 
veel cijfermateriaal ondersteund beeld 
over de herkomst en de lengte van het 
dienstverband van het personeel, dat in 
de eerste helft van de 18e eeuw diende 
aan boord van Delftse VOC-schepen, en 
over de druk op de arbeidsmarkt in 
Delft, die ontstond door de vraag naar 
personeel van de kant van de VOC. Pe- 
ters-Stobbe deelt het een en andere mede 
over het belang van de zeevaartschool 
van Terschelling voor de jeugdige be¬ 
roepsbevolking van het eiland in de jaren 
1875-1925, tegen de achtergrond van de 
sociaal-economische omstandigheden op 
Terschelling en van de toestand bij de 
Nederlandse koopvaardij als geheel. 

Leo Akveld 
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BIJDRAGEN 

West-Europese walvisvaart in de kustwateren van Finnmarken 
(Noord-Noorwegen) in de 16de en 17de eeuw.* 

L. Hacquebord 

Op diverse vaak afgelegen plaatsen op de 
Noord-Noorse kust worden resten aange¬ 
troffen van walvisvangststations uit vroe¬ 
gere tijden. Deze resten zijn vaak niet 
veel meer dan enige muurtjes van rots¬ 
blokken die soms een ronde, soms een 
rechthoekige ruimte omsluiten. Op één 
plaats zijn eveneens sporen van sleephel- 
lingen en flensplaatsen aangetroffen. In 
de mondelinge overlevering van de au¬ 
tochtone bevolking van Noord-Noorwe¬ 
gen worden deze resten meestal toege¬ 
dacht aan Nederlandse walvisvaarders. 
Op grond hiervan en vanwege toponiemi- 
sche en archeologische argumenten 
schrijft Simonsen1 in navolging van 
Guldberg2 deze resten aan Nederlandse 
walvisvaarders toe. Deze Nederlandse 
walvisvangstactiviteiten moeten dan 
vooral in de tweede helft van de 16de 
eeuw hebben plaatsgevonden. Dat er tot 
nu toe van Nederlandse kant zo weinig 
aandacht is besteed aan deze vroege wal¬ 
visvangst komt volgens Simonsen, om¬ 
dat er vanwege het illegale karakter ervan 
géén geschreven bronnen zijn. Er was im¬ 
mers een wet die het buitenlanders ver¬ 
bood landstations op Noorse bodem te 
stichten.3 De mondelinge overlevering 
verhaalt van Nederlandse walvisvangst bij 
Vard^, Ing0y, Hasvik op S0r0y, Andenes 
en nog een aantal andere plaatsen.4 Tot 
nu toe is niemand op het idee gekomen 
deze beweringen met behulp van geschre¬ 
ven bronnen te toetsen. Voor dit artikel 
is in Nederlandse archieven gezocht naar 
geschreven bronnen, welke die vermeen¬ 
de illegale activiteiten bevestigen of ont¬ 

kennen. Centraal staat dan ook de vraag 
of de gevonden resten terecht aan Neder¬ 
landse walvisvaarders worden toegeschre¬ 
ven en zo ja, wanneer de Nederlanders 
daar dan walvissen verwerkten. Teneinde 
een zo volledig mogelijk beeld van de 
buitenlandse scheepvaart in de wateren 
van Finmarken te verschaffen zijn naast 
Nederlandse ook Engelse en Deens-Noor- 
se bronnen bestudeerd. 

De vroegste schriftelijke vermeldingen 
van West-Europese scheepvaart in de wa¬ 
teren van Finmarken 
De allereerste vermelding van Nederland¬ 
se activiteiten in Noord-Noorwegen tref¬ 
fen we aan in een Engelse bron en wel in 
een notitie over de munten, maten en ge¬ 
wichten welke in Rusland in het jaar 
1554 werden gebruikt. In deze notitie 
van John Hasse wordt aangegeven dat de 
Nederlanders hun privilege op de handel 
met Lapland verloren en dat met veel 
geld terug kochten.5 Uit de kroniek van 
de Dvina rivier blijkt bovendien dat de 
Nederlanders hun handelsgebied in 1555 
reeds tot aan de monding van de Dvina 
hadden uitgebreid.6 De Engelse ontdek¬ 
kingsreiziger Stephen Borough ontdekte 
tijdens een ontmoeting met een Neder¬ 
landse koopman in Kegor in 1556, dat 
de Nederlanders ook hier reeds geruime 
tijd handel dreven met de plaatselijke be¬ 
volking.7 In zijn journaal vermeldt hij 
dat de Nederlanders sterk bier, ijzeren 
vallen en laken in diverse kleuren ruilden 
voor walvistraan, koolvis en gedroogde 
kabeljauw.8 Vanaf de jaren zestig van de 
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16de eeuw onderhielden de Nederlanders 
vaste handelscontacten met de plaatselij¬ 
ke bevolking en Kola in oostelijk Lap¬ 
land was hun centrum.9 De eerste con¬ 
tacten waren door Zuid-Nederlandse 
kooplieden gelegd, maar al spoedig raak¬ 
ten ook Noord-Nederlanders geïnteres¬ 
seerd. Zo was Nicolaes Adriaensz van 
Adrichem, brouwer en burgemeester van 
Delft, in 1568 reeds betrokken bij de 
handel op Lapland. Een bron uit 1575 
waarschuwt de Engelse Muscovy Compa¬ 
ny dat, indien zij de handel met Lapland 
niet spoedig serieus neemt, de Hollanders 
en de Vlamingen hen in de directe toe¬ 
komst geen kans meer zullen geven. Deze 
bron verhaalt bovendien dat de Engelsen 
in 1574 in Noord-Noorwegen onders¬ 
hands traan doorverkochten aan de Hol¬ 
landers.10 Kennelijk was walvistraan een 
gewild artikel voor de Nederlanders. 
In datzelfde jaar vroeg een Engelse koop¬ 
man een vriend advies over de walvis¬ 
vangst.11 Het antwoord luidde dat voor 
een 200 ton metende walvisvaarder een 
55-koppige bemanning nodig was, welke 
in de maand april naar Ward0 diende af 
te reizen.12 Aan deze informatie was een 
lange lijst toegevoegd met proviand en 
uitrustingsstukken welke nodig waren 
voor de walvisvangst. Ook werd er een 
aantal gereedschappen op de lijst aange¬ 
geven die voor de verwerking van het 
dier nodig waren. Zo waren om het spek 
te koken vijf ketels met een inhoud van 
150 liter elk nodig. Voor de bouw van 
huizen en een aanlegsteiger was behoefte 
aan 18 kliefbijlen en 500 spijkers. In de¬ 
zelfde bron is aangegeven dat voor de 
vangst vijf pinassen en vijf harpoeniers 
nodig waren. Het speksnijden gebeurde 
door twee speksnijders, en vijf kuipers 
zorgden ervoor dat de traan in vaten ge¬ 
kuipt werd. Twee boekhouders hielden 
tenslotte de administratie van de produk- 
tie bij.13 In een aantekening van schipper 
William Burrough werden een voldoende 
aantal katrollen voor het keren van de 

walvis, een dozijn grote manden, vier for¬ 
nuizen om de walvis te ‘smelten,’ zes le¬ 
pels van koper om de traan uit de ketels 
te scheppen, duizend spijkers om de pi¬ 
nassen te repareren, 500 grote spijkers 
om de huizen te bouwen, drie paar grote 
laarzen voor hen die de walvis snijden en 
acht lederen voorschoten genoemd.14 
Hoewel niet expliciet genoemd in de ant¬ 
woorden, blijkt uit de vraagstelling dat 
de specialistische taken door Basken wer¬ 
den uitgevoerd, die daarvoor speciaal 
werden ingehuurd. Dit, en de diverse in 
de genoemde lijst voorkomende Spaanse 
benamingen geven aan hoezeer de walvis¬ 
vangst in de tweede helft van de 16de 
eeuw nog een Baskisch bedrijf was. 
Of de Engelse koopman ooit ter walvis¬ 
vangst heeft uitgereed weten we niet. 
Evenmin wordt duidelijk of zijn vriend 
zelf ervaring met de walvisvangst had of 
dat hij zijn wijsheid van Baskische walvis- 
vaartreders had verkregen. Wél blijkt uit 
deze bronnen dat de Engelsen belangstel¬ 
ling voor de walvisvangst kregen. Hoe 
lang het daarna nog duurde eer de eerste 
Engelse walvisvaarder zou uitvaren, is 
niet bekend. Waarom de bemanning naar 
Ward0 moest reizen is ook niet duidelijk. 
Misschien was dat toen het centrum van 
de Baskische walvisvangst in Noord- 
Noorwegen en ging de Engelsman uit van 
de veronderstelling dat daar specialisten 
voor de walvisvangst te huur waren. 
Het is uit geschreven bronnen bekend15 
dat de Basken in de 16e eeuw in de wate¬ 
ren van Finmarken op noordkapers en 
mogelijk bultruggen jaagden. Deze jacht 
had een incidenteel karakter, omdat het 
gros van de Baskische schepen zich in die 
jaren in de kustwateren van Zuid-Labra- 
dor ophield,16 waar de Basken de gemak¬ 
kelijk te vangen Groenlandse walvis had¬ 
den ontdekt. De Engelse en Nederlandse 
kooplieden gaven er in deze periode de 
voorkeur aan de walvistraan van de Bas¬ 
ken en van de bewoners van Lapland te 
betrekken. Vooral met de laatsten ont- 
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stond een levendige ruilhandel, waarbij 
traan in ruil voor laken werd verkre¬ 
gen.17 Het duurde lang eer de Engelsen 
en de Nederlanders het walvisvangstbe- 
drijf meester waren. Uit de journalen van 
Jan Huyghen van Linschoten (1594 en 
1595) en Jonas Poole (1610 en 1611) 
blijkt dat de vangst aanvankelijk uiterst 
onbeholpen en vaak niet werd uitge¬ 
voerd, terwijl na de eerste vaarten naar 
Spitsbergen de kennis relatief snel van de 
Basken werd overgenomen. We moeten 
daarom wel aannemen dat de Engelsen 
en de Nederlanders, afgezien van een in¬ 
cidentele tocht in de 16e eeuw, nog niet 
ter walvisvaart uitreedden. Weliswaar had 
de in 1553 opgerichte Engelse handels¬ 
maatschappij, de Muscovy Company, de 
walvisvangst en traankokerij in het Noor¬ 
den bij verlenging in 1576 reeds in haar 
octrooi laten opnemen,18 maar dit lijkt 
meer uit voorzorg dan uit realiteit ge¬ 
daan te zijn. Volgens Scoresby19 hebben 
kooplieden uit Huil in 1598 in de wate¬ 
ren van IJsland en Noort-Noorwegen op 
walvissen gejaagd. Zij ontdoken daarmee 
het octrooi van de Muscovy Company en 
veroorzaakten een door de Deens-Noorse 
koning Christiaan IV uitgevaardigd alge¬ 
heel verbod voor buitenlanders om in de 
Noord-Noorse wateren op walvissen te 
jagen. Later behoorden deze zelfde 
kooplieden in de persoon van Thomas 
Marmaduke tot de eerste Engelse interlo¬ 
pers in de wateren van Spitsbergen.20 

De Nederlandse en Engelse handel met 
Lapland 
Aan dit aarzelend op gang komen van de 
allochtone walvisvaart in de wateren van 
Noord-Norwegen en Spitsbergen was 
evenwel een groot aantal Nederlandse en 
Engelse handelsvaarten voorafgegaan. 
Zoals in het voorgaande is aangegeven, 
waren de Nederlanders en de Engelsen 
reeds in de jaren vijftig van de 16e eeuw 
in de kustwateren actief. Er was een in¬ 
tensieve ruilhandel met de bewoners ont¬ 

staan en deze handel was de Deens-Noor¬ 
se koning een doorn in het oog. Hij was 
zeer bevreesd dat door deze handelsroute 
het aantal schepen, dat jaarlijks door de 
Sont voer, zou afnemen. Met een vermin¬ 
dering van het aantal schepen zouden 
ook de inkomsten uit de tolheffing bij de 
Sont teruglopen. Daarom stelde hij ook 
bij Ward0 een tol in. Vanaf het begin van 
de jaren tachtig van de 16e eeuw waren 
alle buitenlandse schippers verplicht een 
koninklijke pas te tonen. Engeland sloot 
in 1583, spoedig gevolgd door Frankrijk, 
een verdrag inzake de tol met de Deens- 
Noorse koning. Nederland diid dat niet, 
zodat Nederlandse schippers hun pas in 
Vard0 moesten blijven tonen.21 Deze pas 
kon door Nederlandse bevrachters in 
Amsterdam worden gekocht bij de zaak¬ 
waarnemer van de Deens-Noorse koning. 
Ahvenainen22 publiceerde een Deens- 
Noorse bron, waarin de verstrekking van 
koninklijke passen aan Nederlandse be¬ 
vrachters vanaf 1589 wordt aangegeven. 
Uit vergelijking van deze lijst met de Ne¬ 
derlandse bevrachtingscontracten uit het 
notarieel archief in het Amsterdamse ge¬ 
meentearchief blijkt een opvallende over¬ 
eenkomst. Op grand hiervan moeten we 
met Ahvenainen aannemen, dat de Ne¬ 
derlandse reizen naar het Noorden niet 
in het geheim plaatsvonden. Dit blijkt 
ook uit het verslag van Van Linschoten 
over zijn bezoek in 1594 aan Vard0. Hij 
verhaalt daarin dat de schout van Vard^ 
volledig op de hoogte was van de Neder¬ 
landse scheepsbewegingen.23 
Uit het bovenstaande blijkt, dat de be¬ 
staande bronnen geen enkele indicatie 
voor illegale Nederlandse vaarten ge¬ 
ven.24 De Nederlandse schepen werden 
in de tweede helft van de 16e eeuw over¬ 
al in de Noord-Noorse kustwateren aan¬ 
getroffen. De plaats Kola was het mid¬ 
delpunt van Nederlandse handelsactivi¬ 
teiten. Hier haalden de schepen stokvis, 
traan en een ander belangrijk produkt: 
zalm. De zalmvisserij werd door de plaat- 
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selijke bevolking in de rivieren uitgeoe¬ 
fend en de Nederlanders voeren van 
plaats tot plaats om de gevangen zalm te 
verzamelen.25 De schippers hadden, zo 
blijkt uit de bevrachtingscontracten, 
vrijwel zonder uitzondering een pas van 
de Deens-Noorse koning.26 De vis werd 
doorgaans door de bemanning zelf 
schoongemaakt, gezouten en gekuipt. 
Voor deze laatste activiteit werden vaak 
speciaal kuipers uit Nederland meege¬ 
bracht. Deze kuipers werden op diverse 
plaatsen in Noord-Noorwegen aan land 
gezet om vaten te maken en vervolgens 
met zalm te vullen.27 Het is daarom niet 
opzienbarend dat er op meerdere plaat¬ 
sen in Noord-Noorwegen toponiemen 
zijn, die aan Nederlandse aanwezigheid 
herinneren. Bovendien zijn er tengevolge 
van de winterstormen nogal wat Neder¬ 
landse schepen op de Noorse klippen ge¬ 
lopen, waarbij vaak een deel van de la¬ 
ding geborgen kon worden.28 Zulke dra¬ 
matische gebeurtenissen kunnen even¬ 
eens blijvende herinneringen in de vorm 
van toponiemen tot gevolg hebben ge¬ 
had. Beide feiten geven aan dat, ook al 
waren de Nederlanders nog niet bezig 
met de walvisvangst, er toch volop spra¬ 
ke was van een Nederlandse aanwezig¬ 
heid in de wateren van Noord-Noorwe¬ 
gen. Het voorkomen van toponiemen als 
Hollenderbakken of Hollendernes hoeft 
derhalve geen relatie te hebben met de 
oorsprong van een walvisvangststation in 
de buurt. 
Als de Nederlanders en de Engelsen in de 
16e eeuw allen maar handel dreven, wan¬ 
neer raakten zij dan wel betrokken bij de 
walvisvangst in de Noord-Noorse wate¬ 
ren? 

West-Europese activiteiten in de wateren 
van Noord-Noorwegen in de 17e eeuw 
Op de derde ontdekkingstocht van de 
Nederlander Willem Barentsz werd in 
1596 in het Noorden nieuw land ont¬ 
dekt dat Spitsbergen (thans door de No¬ 

ren vaak Svalbard genaamd) werd ge¬ 
noemd. De daarop volgende jaren werd 
de eilandengroep vooral door Engelsen 
bezeild en verkend. Henry Hudson ont¬ 
dekte en beschreef voor het eerst in 
1607 grote groepen walvissen in de fjor¬ 
den van deze Arctische archipel.29 Na 
deze ontdekking bleef het enkele jaren 
stil in de wateren van Spitsbergen. Eerst 
in 1610 voer weer een schip naar dit ge¬ 
bied. De Engelsman Jonas Poole zeilde 
toen aldaar en hij registreerde daar we¬ 
derom grote aantallen walvissen.30 
Deze ontdekking was belangrijk, omdat 
het spek van de walvis de olie kon leve¬ 
ren waaraan op dat moment grote be¬ 
hoefte was. Door industriële toepassing 
van oliën in de zeepziederijen, leerlooie¬ 
rijen en wolspinnerijen was de vraag naar 
olie in het begin van de 17e eeuw enorm 
gestegen. Bovendien waren door een ster¬ 
ke toename van de bevolking in West-Eu- 
ropa de graanprijzen sterk gestegen, 
waardoor steeds minder oliehoudende 
gewassen werden verbouwd, hetgeen de 
schaarste aan olieprodukten nog groter 
maakte. Teneinde deze schaarste op te 
heffen haalden de Engelsen en de Neder¬ 
landers in toenemende mate traan uit 
Noord-Noorwegen en Noord-Rusland. 
Bovendien voerden de Basken traan aan 
uit Labrador en Newfoundland, die recht 
rechtstreeks naar Groot Brittannië en 
Nederland ging. Na 1588 echter verkeer¬ 
de de Baskische walvisvaart in een crisis 
en de produktie in het Noorden van Eu¬ 
ropa kon de teruglopende Baskische aan¬ 
voer niet compenseren. Deze situatie was 
voor Engelse en Nederlandse kooplieden 
het sein om zelf schepen ter walvisvaart 
uit te reden naar de nieuw ontdekte 
jachtgebieden rond Spitsbergen.31 Na 
een aantal onzekere beginjaren waarin, 
ondanks ingehuurde Baskische harpoe¬ 
niers, sloepbestuurders, lijnschieters en 
speksnijders, vanwege onderlinge onenig¬ 
heid in het jachtgebied, niet veel profijt 
van de walvisvangst werd getrokken, 

8 

richtten Nederlandse kooplieden een 
maatschappij op. Deze walvisvangstmaat- 
schappij, die de Noordsche Compagnie 
werd genoemd, kreeg in Nederland even¬ 
als de Muscovy Company in Groot Brit¬ 
tannië het alleenrecht op de walvisvangst 
in de noordelijke contreien. 
De Deens-Noorse koning Christiaan IV 
beschouwde behalve Noord-Noorwegen 
ook Spitsbergen als zijn grondgebied. Hij 
trachtte door diplomatieke en militaire 
actie zijn aanspraken kracht bij te zetten 
en de Engelse en Nederlandse walvisvaar¬ 
ders uit de wateren van beide gebieden te 
veijagen. Toen dat niet lukte, stimuleer¬ 
de hij de walvisvangst in dat gebied door 
kooplieden uit Bergen en Kopenhagen 
ervoor te interesseren. Zozeer zelfs, dat 
hijzelf financieel participeerde in de 
nieuwe Deens-Noorse walvisvangstmaat- 
schappij. 
In 1615 hielden twee Deense oorlogsche¬ 
pen bij de Noordkaap Baskische walvis¬ 
vaarders aan die daar zonder een konink¬ 
lijke pas op walvissen jaagden. Helzelfde 
jaar jaagden daar ook vier Nederlandse 
schepen, die door een gelegenheidscom¬ 
binatie van kooplieden uit Bergen, Ko¬ 
penhagen en Amsterdam waren uitge¬ 
rust. In het volgende jaar reedde deze 
koopliedencombinatie wederom een aan¬ 
tal schepen naar de Noordkaap uit.32 De 
Noordsche Compagnie verbood in 1617 
echter haar Amsterdamse bewindhebbers 
nog langer aan deze onderneming mee te 
doen. 
De Nederlandse en Engelse walvismaat¬ 
schappijen richtten zich vanaf dat mo¬ 
ment alleen op de jacht op de Groen- 
landse walvis in de wateren van Spitsber¬ 
gen. Incidenteel werd op weg naar Spits¬ 
bergen nog wel eens een walvis gedood 
en afgespekt bij de Noordkaap, maar 
vaak kwam dat niet voor.33 Soms ook 
probeerde een koopman buiten het oc¬ 
trooi van de Noordsche Compagnie en 
zonder pas van de Deens-Noorse koning 
in Finmarkens wateren te vangen. Mees¬ 

tal werden deze interlopers door Deense 
oorlogsschepen aangehouden. Het kwam 
echter voor dat er één ontsnapte zoals de 
anonieme Nederlandse walvisvaarder die 
in 1620 aan arrestatie in T^mmervig 
(Laxefjorden) ontkwam met achterlating 
van een deel van zijn lading.34 
In 1622 nam de Kopenhaagse koopman 
Johan Braem de koninklijke onderne¬ 
ming over en hij kreeg daarbij het alleen¬ 
recht op de walvisvangst in de wateren 
van Noord-Noorwegen en Spitsbergen. 
Braem werkte bij de walvisvangst samen 
met Baskische reders uit St. Jean de Luz 
en Ciboure. De oorlogstoestand in Dene¬ 
marken dwong Braem zijn walvisvangst- 
activiteiten van 1626 tot 1630 op te 
schorten. In deze periode hebben Neder¬ 
landse inwoners van Trondheim en Ko¬ 
penhagen getracht samen met kooplie¬ 
den uit Amsterdam walvissen te jagen in 
de Noord-Noorse wateren. Zij deden dit 
zonder pas. Eén van hen was Paulo de 
Willem, die bij de Noordkaap op walvis¬ 
sen jaagde en geen tol wilde betalen.35 
In 1631 kreeg Johan Braem een nieuw 
octrooi, ditmaal voor een periode van ze¬ 
ven jaar. Samen met zijn broer Goddert 
reedde hij in die periode in combinatie 
met Frans-Baskische en Nederlandse re¬ 
ders uit. Van Nederlandse kant waren er 
in 1635 zelfs weer een aantal bewindheb¬ 
bers van de Noordsche Compagnie bij be¬ 
trokken. Uit het contract blijkt, dat de 
gebroeders Braem voor de pas zouden 
zorgen. De Nederlanders mochten bij de 
Noordkaap spek koken, handel drijven 
was hen echter nadrukkelijk verboden.36 
Hetzelfde jaar trachtten de Nederlandse 
kooplieden Adriaen Jacobsz van Noort, 
Goycke Abbes en Peter Willemsz Hooft 
via hun meesters Christiaensz Severijns, 
Crijn Crijnsz Hooft en Hendrick Har- 
mensz Doot uit Bergen in Noorwegen 
zonder pas walvissen te vangen in de wa¬ 
teren van Finmarken.37 Uit een notariële 
verklaring later dat jaar blijkt, dat ze dat 
met redelijk succes bij Hasvik op S0r0 
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gedaan hadden.38 Een insinuatie namens 
de gebroeders Braem uit 1637 maakt 
echter duidelijk, dat zij deze truc door¬ 
hadden en een daarbij gevoegde kopie 
van een brief van de koning van Dene¬ 
marken en Noorwegen moest hen duide¬ 
lijk maken dat zij boven 67° Nbr. niet in 
de kustwateren of op land mochten ko¬ 
men.39 
Deze Nederlandse kooplieden waren ech¬ 
ter niet de enigen die in Noord-Noorwe- 
gen walvissen vingen. De concurrentie 
van interlopers nam door de hoge traan- 
prijzen overal sterk toe. Een aantal Ne¬ 
derlandse interlopers trachtte walvissen 
te vangen en spek te koken in het gebied 
waar de gebroeders Braem het octrooi 
hadden. Deze Nederlandse walvisvaarders 
jaagden in de wateren bij Hasvik op 
S0r0, bij Loppa en bij Mager^. Nationale 
en lokale overheden trachtten de aanwe¬ 
zigheid van die walvisvaarders zonder pas 
tegen te gaan, maar erg succesvol waren 
zij, vaak door tegenwerking van eigen be¬ 
volking, niet. De binnenlandse oppositie 
tegen het octrooi van de gebroeders 
Braem was te groot geworden. 
Een Deens-Noorse bron uit 1647 maakt 
duidelijk dat er in die tijd vrij veel zon¬ 
der pas in de wateren van Finmarken op 
walvissen werd gejaagd. Basken en ande¬ 
re vreemde walvisvaarders vingen toen 
zonder pas walvissen en kookten traan 
bij Ward0.40 Het is duidelijk dat wanneer 
dat zelfs bij Ward0 waar het koninklijk 
gezag zetelde mogelijk was, het overal 
langs de Noord-Noorse kust kon. 
In de jaren zestig van de 17e eeuw zijn 
verschillende Nederlandse walvisvaarders 
zonder en met pas in de Noord-Noorse 
wateren actief. In 1660 werd in Neder¬ 
land de Noortcaepsche Compagnie opge¬ 
richt. Behalve een aantal Nederlandse 
kooplieden participeerden de Nederland¬ 
se vice-admiraal Michiel Adriaensz de 
Ruyter en de schout van Nordland Pre- 
ben von Ahnen in deze compagnie. De 
compagnie hield zich niet alleen met wal¬ 

visvangst, maar ook met de handel in ka¬ 
beljauw bezig. De Ruyter had een oc¬ 
trooi voor deze visserij en handel gekre¬ 
gen voor zijn aan de Deens-Noorse ko¬ 
ning bewezen diensten.41 Gezien het 
korte bestaan van deze compagnie is het 
niet waarschijnlijk dat de activiteiten erg 
succesvol waren. 
Tijdens de Tweede Engelse oorlog (1665- 
1667) heeft een aantal Nederlanders in 
de wateren van Noord-Noorwegen op 
walvissen gejaagd. Zij hadden octrooi om 
de walvis op 16 d 17 zeemijl van de 
Noordkaap te bejagen. Ook gebruikten 
ze de Noord-Noorse fjorden als uitvalsba¬ 
sis naar Spitsbergen om dddr op walvis¬ 
sen te jagen. Ze hoefden op deze manier 
niet terug naar de door oorlogshandelin¬ 
gen gevaarlijk geworden Nederlandse ha¬ 
vens. Tijdens hun verblijf in het Noorden 
onderhielden ze contacten met burgers 
van Trondheim en Bergen.42 Tegen het 
einde van de 17e eeuw waren er ook nog 
Basken uit San Sebastian in de Noord- 
Noorse fjorden. Zij jaagden in 1668, 
1689 en 1690 op noordkapers in de wa¬ 
teren rondom Mager^ya. In 1690 was er 
ook een Bask in de Vannfjord die een 
walvis doodde, flenste en aan land kook¬ 
te.43 
Van de Engelse 17e-eeuwse walvisvangst- 
activiteiten in de Noord-Noorse wateren 
is niet veel bekend. Het is echter onwaar¬ 
schijnlijk dat deze activiteiten aanzienlijk 
waren. Ook in de wateren van Spitsber¬ 
gen werden de Engelse walvisvangstacti- 
viteiten na 1640 snel minder en on- 
streeks 1660 stopten ze helemaal. We 
moeten dus wel aannemen dat in de 
tweede helft van de 17e eeuw ook geen 
Engelse walvisvaarders meer in de Noord- 
Noorse wateren actief waren. 
De Nederlandse handel op Noord-Europa 
werd steeds belangrijker. Per jaar ging 
een veertigtal schepen naar het Witte 
Zee-gebied. Weliswaar zeilden de meeste 
schepen naar Kola en Archangel, maar 
uit de bevrachtingscontracten blijkt, dat 
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een aantal van hen veel meer havens aan¬ 
deed en een soort beurtdienst tussen de 
verschillende noordelijke havens onder¬ 
hield.44 De concurrentieslag met de En- 
gelsen was gewonnen en toen dezen in 
1649 hun privileges verloren, ging de En¬ 
gelse Archangelhandel definitief verlo¬ 
ren. De Nederlandse Noord-Europese 
handel bloeide toen echter als nooit te¬ 
voren. De contacten met tsaar Peter de 
Grote waren uitstekend en de Nederland¬ 
se invloed werd zelfs in andere sectoren 
van de economie aldaar merkbaar. De 
handelsgoederen werden meestal in klin¬ 
kende munt betaald en Nederlandse zil¬ 
veren rijksdaalders kan men dus overal in 
het Noorden aantreffen, maar dat op 
zich is geen bewijs voor Nederlandse wal- 
visvangstactiviteiten.45 De zalmhandel 
werd ook voortgezet.46 Er werden in 
1652 zelfs pogingen gedaan om de zalm- 
rivieren Alta en Tana voor een aantal ja¬ 
ren te pachten.47 Of dit ooit gelukt is, is 
mij niet bekend. 

Epiloog 
Resumerend kunnen we op grond van de 
geschreven bronnen concluderen, dat 
door de Nederlanders en Engelsen in de 
16e eeuw niet op walvissen werd gejaagd 
in de wateren van Noord-Noorwegen. 
Deze jacht werd toen nog uitsluitend 
door de Basken bedreven. Wél onderhiel¬ 
den de Nederlanders en de Engelsen in 
die tijd intensieve handelscontacten met 
de inwoners van Lapland. Zij betrokken 
de traan via ruilhandel van de lokale be¬ 
volking. Eerst toen de vraag naar oliën zo 
groot werd dat de toelevering deze niet 
meer kon bijhouden, gingen zij zelf over 
tot de walvisvangst. Op de overgang van 
de 16e naar de 17e eeuw verschenen de 
eerste Engelse walvisvaarders en rond 
1615 kwamen ook de Nederlanders in 
Noord-Noorse wateren. 
Veel Nederlandse walvisvaarders in 
Noord-Noorwegen waren gecharterd 
door de Deens-Noorse walvisvangstmaat- 

schappij en waren daarom in bezit van 
een koninklijke pas. Er is op grond van 
geschreven bronnen geen enkele reden 
om aan te nemen dat de Nederlanders il¬ 
legaal op walvissen jaagden. Wel is het zo 
dat, naarmate het aantal interlopers gro¬ 
ter werd, ook het aantal schippers zon¬ 
der pas toenam. 
Keren we terug naar de restanten van de 
oude walvisvangststations op de kust van 
Noord-Noorwegen dan kunnen we om¬ 
trent datering en oorsprong enkele con¬ 
clusies trekken. Allereerst is het opval¬ 
lend dat nergens de vondst van gele bak¬ 
stenen wordt gerapporteerd. Deze bak¬ 
stenen zijn immers de meest kenmerken¬ 
de objecten van de Nederlandse stations 
op Spitsbergen. Voorzover mijn informa¬ 
tie strekt, zijn alle in Noorwegen gevon¬ 
den stations gebouwd van natuursteen. 
De restanten van het station te Skagen 
op Vard0 zijn daarvan een goed voor¬ 
beeld.48 Qua structuur en bouwwijze 
vertoont dit station veel overeenkomsten 
met een station op Delitsch^ya in het 
oosten van de Spitsbergenarchipel49 
Ook zijn er overeenkomsten met de sta¬ 
tions op de kust van Zuid-Labrador.50 
We kunnen hieruit twee conclusies trek¬ 
ken: ten eerste gaat het hier om een 
vroeg station en daarnaast is de overeen¬ 
komst tussen beide zo treffend, dat het 
een Baskisch station of een door Basken 
in opdracht gebouwd station moet zijn 
geweest. Toch zal waarschijnlijk alleen 
een opgraving ons hierover uitsluitsel 
kunnen geven. 
De Nederlanders, al of niet in dienst van 
Deense kooplieden, kookten bij de 
Noordkaap op Mager^ya. Op dat eiland 
zijn bij Tunes, een oude visserijhaven, 
een drietal ovens gevonden die uit rots¬ 
blokken waren opgebouwd. Deze ovens 
lagen op één lijn, vlakbij het strand.S1 
Ook deze beschrijving vertoont veel over¬ 
eenkomst met Baskische ovens, die el¬ 
ders zijn gevonden. Het zou kunnen zijn 
dat ze door Basken uit San Sebastian zijn 
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gebouwd die daar in 1688, 1689 en 1690 
Noordkapers verwerkten. Aanwijzingen 
dat het hier om Nederlandse stations 
gaat ontbreken. 
Een andere plaats waar Nederlanders in 
de 17e eeuw walvissen jaagden en ver¬ 
werkten was volgens de geschreven bron¬ 
nen Hasvik op S0r0ya. Opgravingen al¬ 
daar tonen volgens Simonsen aan dat de 
huizen van voor 1600 dateren, omdat er 
geen tabakspijpen werden gevonden en 
omdat het gevonden aardewerk wijst op 
een Nederlandse herkomst.” Van het 
station zelf was bijna niets terug te vin¬ 
den en de andere typische walvisvangst- 
resten waren evenmin duidelijk bewaard 
gebleven, bovendien is de relatie van de 
woonhuizen met het station onduidelijk. 
Als we de archeologische gegevens nog¬ 
maals op een rij zetten, moeten we con¬ 
cluderen dat oorsprong en datering van 
dit station allerminst duidelijk zijn. Er 
zal daarom opnieuw onderzoek gedaan 
moeten worden aan de opgegraven mate- 
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1992: The Vancouver Conference on Exploration & Discovery te organiseren door de 
Simon Fraser University in Burnaby, B.C., Canada, in het jaar dat wordt herdacht dat 
Columbus 500 jaar geleden Amerika bereikte en Vancouver 200 jaar geleden de 
noordwestkust van dat continent bereikte. De organisatie van de conferentie doet een 
oproep voor lezingen met betrekking tot Vancouvers reis en tot ontdekkingsreizen in 
de periode 1492-1792. De lezingen kunnen betrekking hebben op wetenschappelijk 
onderzoek, cartografie, antropologie, kunst (zowel van meevarende kunstenaars als 
van inheemse bevolkingsgroepen), diplomatie en op de invloed van de cultuur van de 
oude wereld op de nieuwe. Inlichtingen en aanmelding van lezingen: Professor Hugh 
Johnston, Conference Director, Department of History, Simon Fraser University, Bur¬ 
naby, British Columbia, Canada V5A 1S6. 
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Willem Bastiaensz. Schepers (1619-1704), 
een veelzijdig Rotterdams koopman en reder 

R. B. Prud’homme van Reine 

Precies driehonderd jaar geleden moet 
Willem Bastiaensz Schepers trots op het 
fregat de ‘Den Briel’ hebben gestaan. 
Hem was namelijk de eer te beurt geval¬ 
len op dit schip stadhouder Willem III 
naar Engeland te vergezellen, opdat deze 
zich aldaar tot koning kon laten uitroe¬ 
pen. Een groot aantal van de in de inva- 
sievloot van 1688 meevarende transport¬ 
schepen was bovendien door Schepers 
persoonlijk in opdracht van de prins in 
Rotterdam en omstreken gehuurd. Wie 
was nu eigenlijk deze heden ten dage bij¬ 
na vergeten vertrouweling van prins Wil¬ 
lem III? 
Wat een veelzijdig en werkzaam man! 
Deze gedachte bekruipt de biograaf van 
Willem Bastiaensz Schepers tijdens zijn 
onderzoek op onstuitbare wijze. Vroed¬ 
schap, penningmeester van de grote visse¬ 
rij, weeshuisregent, fabrykmeester, gede¬ 
puteerde ter dagvaart, boonheer, burge¬ 
meester, oudemanhuismeester, wees¬ 
meester, tresorier, hoogheemraad van 
Schieland, directeur van de Levantsche 
handel, luitenant-admiraal, haringreder 
en walvisreder: al deze functies zijn door 
een en dezelfde man, Schepers, in de 
tweede helft van de 17e eeuw te Rotter¬ 
dam bekleed. Terwille van de beknopt¬ 
heid van dit artikel zal hieronder met na¬ 
me de basis van zijn invloedrijke positie, 
het koopman- en rederschap, nader wor¬ 
den uitgediept. Koopman en reder was 
hij gedurende zijn gehele actieve leven en 
op grond daarvan ging hij zo’n machtige 
positie innemen dat hij successievelijk al¬ 
le hiervoor genoemde functies wist te 

verwerven. Op welke terreinen was Sche¬ 
pers als koopman actief en welke activi¬ 
teiten ontplooide hij als reder? In hoe¬ 
verre is de uitspraak van de 18e-eeuwse 
Rotterdamse kronikeur Emanuel van 
Welsenes waar, die Schepers karakteri¬ 
seerde als ‘een zeer notabel reeder en 
coopman, wiens gelijk nooyt in onse lan¬ 
den is geweest, die 13 groenlandvaarders, 
verscheiden galjoenen op Frankrijk, en 
een aantal haringbuizen in zee had, die 
vele gebouwen, huizen en pakhuizen te 
Rotterdam stichtte en wonder veel heeft 
toegebracht tot de welvaart der stad.’ 
Voor dit artikel is bovenal gebruik ge¬ 
maakt van akten uit het Rotterdamse no¬ 
tarieel archief. 

Afkomst en beginjaren van carrière 
Willem Bastiaensz vader heette Bastiaen 
Lucasz. In de Anegang te Haarlem oefen¬ 
de deze in het begin van de 17e eeuw het 
eenvoudige beroep van zeilmaker uit.1 
Op 29 januari 1617 trouwde hij met 
Mayken Gerrits (ook wel Maritjen Ger- 
rits genoemd), die eveneens ingezetene 
van Haarlem was.2 Uit dit huwelijk wer¬ 
den negen kinderen geboren.3 Na de 
spoedig gestorven eerste dochter Lysbeth 
(geboren 1618) werd de eerste zoon Wil¬ 
lem gedoopt op 8 oktober 1619 (en niet 
in 1620 zoals tot nu toe altijd werd aan¬ 
genomen). Daarna volgden Neelken 
(1621), Lysbeth (1623), Geerlof (1625), 
Elisabeth (1627), Gerrit (1629), Lucas 
(1632) en tenslotte Adrianus (1634). 
Willem Bastiaensz stamde dus uit een 
eenvoudige familie. Het beroep van zijn 
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Willem Bastiaensz Schepers (1619-1704). Het portret toont Schepers in twee van zijn uiteenlopende 
functies. Enerzijds als luitenant-admiraal van de oorlogsvloot met harnas, kanon, sabel, commando- 
staf en zeeslag op de achtergrond. Anderzijds als regent gekleed met een kraag waaronder twee aker¬ 
tjes hangen en voorzien van het boek Handvesten ende privilegiën der stadt Rotterdam (rechts). De 
spreuk bovenaan, ‘sagoque togaque’ (d.w.z. 'zowel met de krijgsmantel als met de toga’), benadrukt 
dit alles nog eens. Voor zover bekend bestaan er van deze prent slechts twee exemplaren. Gravure 
door Romeyn de Hooghe (Teylers Museum, Haarlem). 
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Wapen van Willem Bastiaensz Schepers. Onder¬ 
aan hangt het kruis der Danebrogorde, dat 
Schepers in 1677 uit handen van de Deense ho¬ 
ning ontving. Het hartschild is het eigenlijke fa¬ 
miliewapen. Het vertoont een zogenaamd ‘ag- 
neau pascal, ’ een stappend lam dat in zijn rech¬ 
tervoorpoot een kerkvaandel vasthoudt. Teke¬ 
ning door H. de Meyer (Algemeene Nederland- 
sche Familiebladen 1886. t.o. blz. 38). 

vader moet haast wel zijn eerste interesse 
voor schepen en al wat daar bij komt 
hebben gewekt. De bijnaam Schepers 
zou Willem pas in later jaren gaan voe¬ 
ren; door zijn kinderen werd het als ach¬ 
ternaam aangenomen. Schepers is de ge¬ 
nitief van scheper, hetgeen schaapherder 
betekent (zie het lam in het familiewa¬ 
pen).4 De associatie die de naam opriep 
met schepen en dus met zijn redersactivi- 
teiten zal hem ongetwijfeld goed zijn uit¬ 
gekomen. 
In 1641 verhuisde Willem Bastiaensz van 
Haarlem naar Rotterdam. Daar trouwde 
hij, op 28 mei van dat jaar, met Bartha 
Jansdr de Jonge (later werd zij meestal 
Baertge Jans genoemd). Zij was in 1617 
geboren te Delfshaven als dochter van de 
Delfshavense haringreder Jan Willemsz de 
Jonge en Lysbeth Hendrycksdr Cops.5 
In de nu volgende jaren tot aan het uit¬ 
breken van de Derde Engelse Oorlog in 
1672 zou Schepers zichopwerken tot een 

invloedrijk koopman en scheepsreder. 
Alle begin is moeilijk en Schepers zou dit 
merken tijdens de aanvangsjaren van zijn 
loopbaan. In de jaren veertig was hij ge¬ 
noodzaakt zich voor vele duizenden gul¬ 
dens in de schulden te steken teneinde 
over de voor zijn werk benodigde finan¬ 
ciële middelen te kunnen beschikken.6 
Voor f 7325 kocht hij begin 1641 een 
huis en erf gelegen aan de westzijde van 
de Leuvehaven, waarin hij tezamen met 
zijn vrouw de rest van zijn leven zou blij¬ 
ven wonen.7 In 1682 zou hij nog een 
tweede woonhuis aan de nabijgelegen 
Hoogstraat/Schiedamse Dijk verwerven.8 
Vermoedelijk aangezien hij behoefte had 
aan uitgebreide pakhuisruimte kocht hij 
in 1645 een pand aan de Schiedamse 
Dijk voor f 1700.9 Voor timmerwerk 
aan een achter zijn huis aan de Leuveha¬ 
ven neergezet pakhuis betaalde hij in 
1648 f 1204.10 Veel van het geleende 
geld gebruikte Schepers ongetwijfeld 
voor het aankopen van schepen. Zo 
kocht hij in januari 1648 voor f 5350 
een koopvaardijscheepje van de Rotter¬ 
damse kooplieden Maerten Jansz en Wil¬ 
lem Ariëns.11 
Een terrein waarop Willem Bastiaensz 
zich in deze eerste jaren als koopman 
vooral richtte was de haringvisserij. In 
1644 voeren bijvoorbeeld de haringsche¬ 
pen de ‘Duyff en de ‘Drie Seyldragers’ 
in zijn opdracht uit.12 Het galjoot de ‘St. 
Pieter’ vervoerde vier jaar later een lading 
haring voor Schepers.13 
Spoedig ging hij ook schepen uitreden. 
In juli 1648 trad hij als verhuurder op 
van het schip de ‘Oranjeboom.’14 Zelf 
zorgde hij voor de uitrusting van het 
schip. Bevrachter Abraham Hogenhouck, 
koopman te Vlaardingen, droeg schipper 
Willem Harmensz op een reis naar de En¬ 
gelse Virgin Islands te maken met als 
handelswaar onder meer een lading ta¬ 
bak. De huur van het schip bedroeg 
f 380 per maand. 
De partenrederij was een in de Republiek 
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Gezicht op de Leuvehaven te Rotterdam vanaf de Vismarkt (niet ver gelegen van het huidige Mari¬ 
tiem Museum ‘Prins Hendrik’), rond 1700. Aan de rechterzijde stonden het huis en de pakhuizen 
van Schepers. Gravure door P. Schenk (Gemeentearchief Rotterdam). 

veel voorkomende organisatievorm, waar¬ 
door het risico dat scheepsbezit onver- 
mijdelijkerwijs met zich meebracht over 
een aantal personen kon worden ge¬ 
spreid. De eigenaars van de scheepspar- 
ten van een bepaald schip (die uit de 
hand of op de veiling waren gekocht), de 
reders, vormden allen tezamen een rede¬ 
rij.15 Schepers zou vanaf het begin van 
de jaren vijftig der 17e eeuw vele 
scheepsparten weten te bemachtigen en 
daardoor medereder van een groot aantal 
schepen worden. Zo kocht hij in mei 
1650 voor f 70 aan scheepsparten in het 
schip de ‘Hen.’16 In de maand juni daar¬ 
opvolgend was hij één van de kooplieden 
die als medereder optrad van het schip 
‘Santvoort’; het schip werd door de geza¬ 
menlijke reders aan een andere kooplie¬ 
dencombinatie verkocht.17 In 1656 en 

1657 was hij medereder van het schip de 
‘Clock,’ dat kabeljauwvissen als lading 
vervoerde.18 Jaren later, in 1673, was 
Willem Bastiaensz medereder in een re- 
derscombinatie die een vloot exploiteer¬ 
de van elf schepen die vooral op Franse 
havens voeren.19 
Geregeld trad Schepers in de jaren vijftig 
op als bevrachter van schepen. In april 
1653 was hij bevrachter van het schip de 
‘Prins Maurits,’ dat onder schipper Jan 
Harmensz naar La Rochelle moest varen, 
alwaar een vertegenwoordiger van Sche¬ 
pers zou uitmaken welke goederen op 
welke plaats moesten worden ingela¬ 
den.20 Uit de akte wordt duidelijk om 
welke goederen het voornamelijk ging: 
zout en wijn. Een ander schip dat Sche¬ 
pers diezelfde maand bevrachtte was de 
‘Prins Willem.’21 Schipper Hendrik Cor- 
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nelis Jans voer het schip beladen met ko¬ 
len en andere waren naar Lissabon. Daar 
moest hij zoveel mogelijk zout inladen. 
In een alternatieve ladingsplaats was 
voorzien: wanneer te Lissabon onvol¬ 
doende zout was te verkrijgen mocht de 
steven worden gewend naar de zuidelij¬ 
ker in Portugal gelegen havenplaats Setu- 
bal. Zes jaar later bevrachtte Schepers 
opnieuw een schip dat naar Setubal zou 
varen.22 De ‘Kray’ van schipper Claes 
Huigen de Haes moest daar worden vol¬ 
geladen met zout. In alle genoemde ge¬ 
vallen werd tevoren duidelijk bepaald 
welke vergoeding de schipper voor de le¬ 
verantie van de goederen van de bevrach¬ 
ter zou ontvangen evenals wat de hoogte 
zou zijn van het geldbedrag dat deze als 
‘caplaken’ (premie) boven de vracht be¬ 
taald kreeg. 
Ook als bevrachter werkte Schepers wel 
samen met andere kooplieden. Eind 
1653 bevrachtte hij tezamen met Johan 
Pedy, eveneens Rotterdams koopman, 
het schip de ‘Prins.’23 Schipper Jan Har- 
mensz verbond zich om zijn schip te La 
Rochelle in overleg met de vertegen¬ 
woordiger van de bevrachters aldaar vol 
te laden met zout. Zo spoedig mogelijk 
moest hij daarop vertrekken naar de 
Sont en het zout volgens een nader te 
maken afspraak uitladen en afleveren te 
Danzig, Koningsbergen of Riga. Zo’n 
drie jaar later was Schepers opnieuw me- 
debevrachter. Tezamen met collega Jean 
Hennekin liet hij op het schip de ‘Liefde’ 
260 grote tonnen en 136 kleine tonnen 
gezouten zalm inladen alsmede veertig 
tonnen gedroogde haring.24 Deze lading 
moest door schipper Comelis Janse te 
Bilbao in Portugal worden overgedragen 
aan Salomon Cock en Franciscus van der 
Burgh, twee daar gevestigde kooplieden. 

Walvisvaart 
In de jaren vijftig leende Schepers enige 
tienduizenden guldens.25 Daar was een 
speciale reden voor. Nu hij zich als koop- 

man-reder een solide bestaansbasis had 
verschaft ging hij een voor hem nieuw 
terrein betreden: dat van de walvisvaart. 
Vele Rotterdammers waren hem in de 
Groenlandvaart voorgegaan.26 Kooplie¬ 
den als de Schepers welbekende Jean 
Hennekin en Bernard van Pavie waren al 
in 1648 actief in de walvisvangst. Laatst¬ 
genoemden stichtten rond die tijd een 
traankokerij op Feyenoord en moesten 
dus geregeld walvisvaarders uitrusten om 
voldoende grondstof voor hun industrie 
binnen te krijgen. Tijdens de Eerste En¬ 
gelse oorlog (1652-1654) was de walvis¬ 
vaart verboden daar de Staten-Generaal 
vreesden dat anders onvoldoende scheeps¬ 
volk op de oorlogsschepen zou aanmon¬ 
steren. Daarna kwam de walvisvaart weer 
tot grote bloei: rond 1660 waren er min- 
stend twaalf walvisrederijen te Rotter¬ 
dam. 
Willem Bastiaensz Schepers was één van 
de Rotterdamse kooplieden die zich in 
deze jaren met de walvisvaart ging bezig¬ 
houden. In 1656 werd voor het eerst 
melding gemaakt van Groenlandvaarders 
die op last van Schepers uitvoeren. Com¬ 
mandeur Jan Pieters joeg in dat jaar in 
zijn dienst op het schip de ‘Visscher’ na¬ 
bij Groenland op walvissen, voor een 
loon van f 16,50 per maand.27 Tezelfder¬ 
tijd voeren daar ook andere Groenland¬ 
vaarders in dienst van Schepers. Duur be¬ 
hoefde het verwerven van dergelijke 
schepen kennelijk niet te zijn. Begin 
1659 kocht Schepers voor f 320 de in de 
westelijke baai van Groenland gelegen 
walvisvaarder de ‘Vergulden Dolphin’ 
van een rederscombinatie.28 
De opbrengst van de partijen traan die de 
schepen mee terug voerden moet zeer 
winstgevend zijn geweest. De handels¬ 
transacties leverden in ieder geval grote 
geldbedragen op. In 1657 verkocht Sche¬ 
pers bijvoorbeeld een partij van zesen¬ 
twintig kwartelen traan aan collega- 
koopman Jean Vos voor f 30 per kwar- 
teel.29 De totaalopbrengst van een derge- 
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lijke standaardtransactie was dus f 780. 
Het kon om veel hogere bedragen gaan: 
in 1665 was Quirijn van Niel, zeepzieder 
te ’s-Hertogenbosch, Schepers maar liefst 
f 2157,70 schuldig voor aan hem gelever¬ 
de eenenzestig kwartelen traan.30 Uit di¬ 
verse andere akten blijkt dat Schepers 
wel meer grote hoeveelheden traan aan 
deze zeepzieder verkocht. Ook aan het 
buitenland leverde Schepers zijn walvis¬ 
traan. Dertig kwartelen van dit produkt 
verkocht hij in 1665 aan Johan Moutyff, 
koopman te Edinburgh, voor een totaal¬ 
bedrag van f 1738,40.31 Schepers bood 
eveneens andere walvisprodukten te 
koop aan; een zekere Gerrit Jansz Hugel- 
bos kocht in 1670 een partij van vijfdui¬ 
zend pond walvisbaarden van hem a f 70 
het honderd.32 De transactie moet dus 
f 3500 hebben opgeleverd. De walvis¬ 
vaart werd voor Schepers gaandeweg 
zo’n belangrijke bron van inkomsten dat 
hij in 1665 een traanketel liet bouwen in 
het bij Rotterdam gelegen plaatsje 
Schoonderloo, aan de Westzeedijk.33 Er 
kwam wel verzet hiertegen van omwo¬ 
nenden (de traanketel zal een grote stank 
hebben verspreid), maar het Hoogheem¬ 
raadschap van Schieland gaf toch toe¬ 
stemming voor de oprichting. Schepers 
kon nu zijn traan laten koken in zijn ei¬ 
gen traanketel. 
Controle op de vangst van walvissen in 
de verre Noordse wateren was een pro¬ 
bleem apart. Tweemaal stak Schepers 
zelf met een galjoot in zee richting 
Groenland om zich persoonlijk van de 
vangst op de hoogte te stellen en toe te 
zien dat de commandeurs zich niets ei¬ 
genmachtig toeeigenden.34 Conflicten 
over welke walvis aan wie toebehoorde 
kwamen geregeld voor. Laten wij eens 
een exemplarisch geval van een dergelijk 
conflict nader bekijken, om te zien met 
wat voor problemen Schepers in deze te 
maken kreeg. 
Commandeur Otto Mathiasse voer in het 
vooijaar van 1702 in opdracht van Sche¬ 

pers op het schip de ‘Wakende Boey’ ter 
walvisvaart.35 Op zondag 21 mei van dat 
jaar dook dicht bij zijn schip plotseling 
een walvis onder het ijs vandaan. Andere 
walvisvaarders waren in de buurt, maar 
Mathiasse aarzelde niet en zond onmid¬ 
dellijk een sloep met zijn harpoenier Fre- 
derik Jansse er op uit. Diens opdracht 
was het beest zo snel mogelijk met zijn 
harpoen te vangen, nadat hij zich er van 
overtuigd had dat het nog niet vast zat 
aan de harpoen van een andere Groen- 
landvaarder. De harpoenier voerde zijn 
instructies uit: hij zag niets aan de huid 
vastzitten en harpoeneerde de walvis 
zonder zich van enig kwaad bewust te 
zijn. Toen het kadaver aan boord van de 
‘Wakende Boey’ werd gehesen kwamen 
twee harpoeniers van de walvisvaarder de 
‘Anna’ een kijkje nemen. Zij meenden 
het zoogdier eerder te hebben getroffen 
dan Frederik Jansse. Een eerste inspectie 
leverde evenwel niet de vondst van een 
ander harpoen op. De harpoeniers verlie¬ 
ten daarop teleurgesteld het schip. Een 
paar uur later werd door de bemanning 
van de ‘Wakende Boey’ de walvis openge¬ 
sneden en wat vond men? De eigen har¬ 
poen en een stuk van een andere har¬ 
poen. Een paar dagen later kwam de 
commandeur van de ‘Anna,’ Pieter Wil- 
lemse, aan boord van de ‘Wakende Boey’ 
met de vraag of er nu werkelijk geen an¬ 
der harpoen in de betwiste walvis gevon¬ 
den was. Commandeur Mathiasse toonde 
hem eerlijk de andere gevonden harpoen. 
Voor Pieter Willemse was er toen geen 
twijfel meer mogelijk: ‘Dat sal mijn eij- 
gen volk afgestoken hebben’ riep hij uit 
en hij ging onmiddellijk met het bewijs¬ 
materiaal van boord om rapport uit te 
brengen aan zijn reder, een concurrent 
van Schepers. Het gevolg was een slepen¬ 
de rechtszaak, één van de vele waarbij 
Schepers ten gevolge van de Groenland¬ 
vaart betrokken raakte.36 
De walvisvaart werd nu eenmaal bedre¬ 
ven in een betrekkelijk klein gebied, 
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door elkaar sterk beconcurrerende re¬ 
ders. Zij kan dan ook worden geken¬ 
schetst als een riskant bedrijf (vangst en 
prijsopbrengst waren onzeker), waarin 
wanneer het meezat grote winsten kon¬ 
den worden gemaakt, maar waarvan men 
als koopman beter niet zijn hoofdbedrijf 
kon maken. Schepers was zo verstandig 
dit laatste nooit te doen en alles wijst er 
op dat hij er in financieel opzicht veel 
beter is komen voor te staan door het 
uitoefenen van deze bedrijfstak. 

Bestuurs- en familiezaken 
In de jaren zestig van de 17e eeuw had 
Schepers als koopman en reder al zoveel 
aanzien en invloed verworven dat hij de 
kans kreeg zijn eerste ervaring op te doen 
in het uitoefenen van functies op be¬ 
stuurlijk niveau. Tussen 1659 en 1667 

Willem Bastiaensz. Sche¬ 
pers (1619-1704). Schilde¬ 
rij daterend uit het einde 
der 17e eeuw door Pieter 
van der Werff (Museum 
Boymans-van Beuningen, 
Rotterdam). 

(en later van 1673-1685, 1687-1698 en 
in 1700) was hij penningmeester van de 
grote visserij en in de jaren 1664 en 1665 
regent van het Rotterdamse weeshuis.37 
Inmiddels was hij ook zo’n autoriteit in 
scheepvaartzaken geworden dat hij op¬ 
dracht kreeg van de Rotterdamse schepe¬ 
nen om als taxateur op te treden van de 
schade die een schip genaamd de ‘Eras¬ 
mus’ had opgelopen tijdens een reis naar 
Malaga.38 Schepers kon het zich veroor¬ 
loven in 1660 een aantal ruime nieuwe 
pakhuizen te kopen aan de westzijde van 
de Leuvehaven voor het forse bedrag van 
f 20500. In 1664 verwierf hij opnieuw 
enige pakhuizen en grond aan de weste¬ 
lijke kant van de Leuvehaven.39 
Temidden van alle zakelijke beslomme¬ 
ringen was Willem Bastiaensz zijn familie 
bepaald niet vergeten. Uit het huwelijk 
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Bartha Jansdr de Jonge 
( 1617 - 1695 ), meestal 
Baertge Jans genoemd, 
echtgenote van Willem 
Bastiaensz Schepers. Schil¬ 
derij daterend uit het ein¬ 
de der 17e eeuw door Pie¬ 
ter van der Werff (Museum 
Boymans-van Beuningen, 
Rotterdam). 

met Baertge Jans werden zeven kinderen 
geboren, respectievelijk Maria (gedoopt 
op 2 maart 1642), Maria (4 juni 1643), 
Johannes (23 juli 1645), Johannes (3 
maart 1647), Bastiaen (27 mei 1650) en 
Jacob (24 november 1652).40 De in 
1642 geboren Maria en de in 1645 gebo¬ 
ren Johannes zullen (vrijwel) onmiddel¬ 
lijk zijn gestorven. Over Jacob is verder 
niets meer bekend en ook hij is dus waar¬ 
schijnlijk vroeg overleden. De drie overi¬ 
ge kinderen zouden wel voorspoedig op¬ 
groeien. 
Voor zijn jongere broer Lucas Bastiaensz 
nam Willem in 1653 alle zaken waar.41 
Hij deed hetzelfde voor zijn jongste 
broer Adriaen Bastiaensz, die in 1662 op 
het schip de ‘Oyevaer’ in dienst van de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie naar 
Indië vertrok.42 Ook voor familie in 

meer ruime zin van het woord nam Sche¬ 
pers wel een dergelijke taak op zich. 
Voor zijn neef Jean Daniëlsz, die even¬ 
eens koopman was te Rotterdam, beloof¬ 
de hij in 1668 als zaakwaarnemer op te 
gaan treden.43 Het moet een kolfje naar 
Schepers’ hand zijn geweest: Daniëlsz za¬ 
ken betroffen voor een belangrijk deel 
zijn scheepsbezit, onder andere een buis- 
scheepje dat in de Oostzee voer. Was Wil¬ 
lem Bastiaensz zelf tenslotte voor een 
korte tijd niet in staat zijn zaken te be¬ 
hartigen, zoals eind 1665 gebeurde (wel¬ 
licht voer hij toen naar zijn walvisvaar¬ 
ders bij Groenland), dan trad zijn vrouw 
Baertge Jans als zijn plaatsvervanger op.44 

De Tweede Engelse Oorlog (1665-166 7) 
Het uitbreken van de Tweede Engelse 
Oorlog in 1665 zorgde voor nieuwe pro- 
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blemen. De koopvaarders van Schepers 
moesten zeer goed oppassen niet door de 
Engelse vijand te worden genomen en 
daartoe ‘achter Engelant om rechtdoor 
naer deser stede Rotterdam’ varen.45 De 
Staten-Generaal verboden in 1665 op¬ 
nieuw de walvisvaart, opdat voldoende in 
de behoefte aan bemanning voor de oor¬ 
logsschepen kon worden voorzien. In 
1659 hadden walvisreders het verbod van 
walvisvaart (naar aanleiding van een oor¬ 
log met Zweden) snel ongedaan kunnen 
maken dankzij hun aanbod om een be¬ 
paald gedeelte van hun bemanning af te 
staan voor dienst op de oorlogsvloot. 
Willem Bastiaensz Schepers en zijn colle- 
ga-reder Abraham de Hartog kwamen in 
1665 als gemachtigden van belangheb¬ 
benden in de walvisvaart met een gelijk¬ 
soortig voorstel als dat van 1659.46 Zij 
stelden voor om op korte termijn (bin¬ 
nen tien dagen) twaalfhonderd bevaren 
matrozen voor de oorlogsvloot te leveren 
tegen een maandloon van ongeveer f 17 
de man. Om de te verwachten hoge wer¬ 
vingskosten (geschat op f 30 de man) te 
kunnen financieren wensten zij vrijge¬ 
steld te worden van de belasting van 
twaalf stuivers op elk kwarteel walvis¬ 
spek en de heffing van vier stuivers bo¬ 
venop de waarde van een pond Vlaams 
(gelijk aan f 6) aan walvisbaarden. Voor 
elk schip dat reders, die zich niet aan de¬ 
ze regeling wilden onderwerpen, zouden 
uitrusten zou een boete moeten worden 
betaald van f500 ineens of f 600 te beta¬ 
len in twee jaarlijkse termijnen. De Am¬ 
sterdamse walvisreders sloten zich niet 
bij het voorgaande aan, maar kwamen 
met een ander voorstel. Schepers en De 
Hartog spraken dus niet namens alle be¬ 
langhebbenden in de walvisvaart. De Sta¬ 
ten-Generaal gingen dit keer echter op 
geen van beide voorstellen in en zetten 
het verbod van de walvisvaart door. Een 
belangrijke bron van inkomsten voor 
Schepers viel weg. 
Daardoor liet hij zich evenwel niet uit 

het veld slaan. Een nieuwe belangrijke 
taak diende zich aan. Als bekend scheeps- 
reder verwierf hij de opdracht van de 
Staten-Generaal om een aantal galjoot- 
schepen te verhuren en te bevrachten, 
opdat deze als adviesjachten (verken- 
ningsschepen) dienst zouden kunnen 
doen tijdens de oorlog met Engeland. 
Vier schepen werden daartoe door Sche¬ 
pers tezamen met zijn collega-koopman 
Pieter Punt volgens contract op 19 juni 
1665 uitgereed.47 Dit ging als volgt in 
zijn werk: Schepers en Punt sloten met 
een schipper een ‘contract van certepar- 
thije.’ De schipper beloofde zijn schip 
wanneer het voldoende was uitgerust 
naar het Goereese Gat bij Den Briel te 
zeilen en daar aangekomen de orders van 
de gecommitteerden der Staten-Generaal 
op te volgen. Aan het einde van de te 
volvoeren expeditie zou het loon worden 
uitbetaald door de gecommitteerden; het 
bedroeg f 425 tot f 450 per maand. 
Schepers en Punt betaalden de schipper 
om te beginnen vast één maand vooruit. 
Schade die het schip zou oplopen door 
toedoen van de vijand was voor rekening 
van de bevrachters. Op deze voorwaar¬ 
den werden vier galjootschepen uitge¬ 
rust : de ‘Liefde’ van schipper Claes Cor- 
nelisz Santvoort, de ‘Heinghst’ van schip¬ 
per Willem Joosten, de ‘Kat’ van schip¬ 
per Cornelis Willemsz Kat en de Grashaas 
van schipper Roelof Roelofsz. De ge¬ 
schatte waarde van de schepen was res¬ 
pectievelijk f 2200, f 3400, f 4500 en 
f3900. 
Daarnaast verhuurden Schepers en zijn 
collega-koopman Jean Hennekin op 7 au¬ 
gustus 1665 als penningmeesters van de 
grote visserij het vissersschip het ‘Wapen 
van Rotterdam’ aan twee raden van de 
Rotterdamse admiraliteit.48 Nadat zij 
het schip hadden uitgerust moest het bij 
de eerste gelegenheid zee kiezen en zich 
bij de Nederlandse oorlogsvloot voegen. 
Gedurende de tijd dat de marine van het 
schip gebruik maakte werd er door de 
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admiraliteit een bedrag van f 1150 per 
maand voor betaald. Het schip werd ge¬ 
taxeerd voor het zeer grote bedrag van 
f17360. 
Aldus wist Schepers zijn positie als reder 
goed te handhaven. Zijn gewone handels¬ 
activiteiten zette hij zoveel mogelijk 
voort en na afloop van de Tweede En¬ 
gelse Oorlog in 1667 wijdde hij zich ook 
weer met volle overgave aan de walvis¬ 
vaart. De handels- en redersactiviteiten in 
deze jaren legden hem geen windeieren. 
Kan zijn kapitaal rond 1665 nog op 
f 16000 worden geschat, in 1672 was het 
reeds vervijfvoudigd tot f 80000.49 Sche¬ 
pers was een voornaam koopman en re¬ 
der geworden. 

1672: nieuw werkterrein 
Er brak nu een cruciaal moment in het 
leven van Willem Bastiaensz Schepers 
aan. In de roerige zomer van het Ramp¬ 
jaar 1672 wierp hij zich op als één van de 
Oranjegezinde gecommitteerden van de 
Rotterdamse burgerij die van het stads¬ 
bestuur opheffing eisten van het ‘Eeuwig 
Edict,’ volgens welke overeenkomst on¬ 
der meer het stadhouderschap in Holland 
was afgeschaft. Zijn rijkdom kwam hem 
daarbij goed van pas. Teneinde steun te 
verwerven strooide hij letterlijk met geld 
onder de volksmenigte.50 Schepers be¬ 
hoorde tot de winnende factie: op 22 au¬ 
gustus 1672 werd de staatsgezinde vroed¬ 
schap gedwongen ontslag te nemen. On¬ 
getwijfeld als dank voor zijn bewezen 
diensten werd Schepers door prins Wil¬ 
lem III benoemd tot één van de nieuwe 
prinsgezinde vroedschapsleden. 
Het is hier niet de plaats om in te gaan 
op wat Schepers zoal heeft gedaan als 
Rotterdams regent.51 Volstaan wij daar¬ 
om met de mededeling dat hij doorging 
voor één van de meest invloedrijke stads¬ 
bestuurders van zijn tijd. In hoog tempo 
wist hij tal van plaatselijke regentenfunc¬ 
ties te verwerven: vanaf 1672 was hij 
meermaals fabrykmeester, gedeputeerde 

ter dagvaart (als zodanig verscheen hij ge¬ 
regeld in de vergadering van de Staten 
van Holland), boonheer (bij stemmingen 
in de vroedschap werd van bonen ge¬ 
bruik gemaakt), oudemanhuismeester, 
weesmeester en tresorier. Tussen 1678 
en 1696 was hij met korte onderbrekin¬ 
gen vele jaren burgemeester. Daarnaast 
was hij vanaf 1678 directeur van de Le- 
vantsche handel en van 1690 tot 1693 
hoogheemraad van Schieland. 
Zijn invloedrijke positie had Schepers in 
hoge mate te danken aan Willem III, die 
hem na de omwenteling van 1672 als één 
van zijn vertrouwelingen beschouwde. 
Aan de prins had hij zeer waarschijnlijk 
ook een geheel andere functie te danken, 
namelijk die van luitenant-admiraal van 
het Noorderkwartier, waartoe hij in 
1673 (na de Slag bij Kijkduin) werd be¬ 
noemd.52 
Het tegelijkertijd uitoefenen van zovele 
functies betekende voor Schepers dat hij 
in staat moest zijn de zaken goed te dele¬ 
geren. Zijn huiselijke omstandigheden 
waren daartoe aanvankelijk gunstig. 
De behandeling van zijn handels- en re¬ 
dersactiviteiten kon Willem Bastiaensz zo 
nodig overlaten aan zijn oudste zoon 
Jan. In 1674 nam deze de zaken van zijn 
met de oorlogsvloot uitgevaren vader 
waar: hij moest in dat jaar bijvoorbeeld 
van de Bossche koopman Quirijn van 
Niel geld opeisen voor een geleverde par¬ 
tij walvistraan. Tezelfdertijd was Jan me- 
deëigenaar van het schip de ‘Voorsich- 
ticheijt,’ had hij acht galjootschepen in 
de vaart en was hij reder van de haring¬ 
buis de ‘Dolphijn.’53 
Zijn jongere broer Bastiaen had voor een 
meer studieuze loopbaan gekozen. In 
1668 werd hij aan de Leidse universiteit 
ingeschreven als student filosofie, drie 
jaar later ging hij rechten studeren en in 
1673 promoveerde hij daarin. Zijn vader 
kon hij daarna op diens bestuurlijke 
werkterrein bijzonder van nut zijn. Aan¬ 
vankelijk was er nog geen plaats te vin- 
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den in het stadsbestuur voor Bastiaen en 
kon hij slechts tot vrederechter worden 
benoemd. Het wachten duurde daarna 
blijkbaar te lang. In het najaar van 1678 
verzocht Willem Bastiaensz openlijk zijn 
zoon tot tweede pensionaris achter de 
zittende pensionaris Samuel Beyer te be¬ 
noemen. De vroedschap ging accoord 
met dit speciaal voor Bastiaen nieuw te 
creëren ambt. Voor een periode van vijf 
jaar (later verlengd) werd hij benoemd. 
Nu hij deze aanzienlijke positie had ver¬ 
worven kon hij trouwen met de pas zes¬ 
tien jaar oude Geertruyd Timmers, doch¬ 
ter van de op zijn beurt aanzienlijke Rot¬ 
terdamse koopman en vroedschap Paulus 
Timmers de Jonge.54 
Zijn zuster Maria tenslotte koos een 
echtgenoot die vader Willem Bastiaensz 
zeer aangenaam moet zijn geweest. Op 
15 november 1661 trouwde zij met Ja¬ 
cob Noordhey, een belangrijke Rotter¬ 
damse koopman en walvisreder, zoon 

van de gelijknamige Rotterdamse vroed¬ 
schap.55 De families Schepers en Noord¬ 
hey zouden vanaf dat moment nauwe be¬ 
trekkingen met elkaar onderhouden. 
De vroege dood van zijn behulpzame 
oudste zoon Jan in januari 1676 moet 
voor Willem Bastiaensz bijzonder tra¬ 
gisch zijn geweest. Vlak voordat hij met 
de oorlogsvloot op een nieuwe expeditie 
zou uitvaren moest hij nu alle nog lopen¬ 
de zaken van zijn zoon zien af te hande¬ 
len.56 Na het vertrek van Willem Bas¬ 
tiaensz in februari 1676 nam zijn vrouw 
Baertge Jans de zaken voor hem waar. 
Zij zou dat ook tijdens zijn volgende ma- 
rineëxpeditie in 1683 doen.57 De han¬ 
dels- en rederszaken konden dus toch 
een familieaangelegenheid blijven. 

Luitenant-admiraal op de oorlogsvloot 
Uit het bovenstaande kon reeds worden 
opgemaakt dat Willem Bastiaensz Sche¬ 
pers tussen 1674 en 1683 enige malen als 

Bastiaen Schepers (1647-1704), zoon 
van Willem Bastiaensz. Schilderij date¬ 
rend uit het begin der 18e eeuw door 
Pieter van der W er ff (Rijksmuseum Am¬ 
sterdam, in langdurig bruikleen aan het 
Historisch Museum van Rotterdam). 
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Maria Schepers (1643-1735), doch¬ 
ter van Willem Bastiaensz. Schilderij 
daterend uit het begin der 18e eeuw 
door Pieter van der Werff (Histo¬ 
risch Museum van Rotterdam). 

luitenant-admiraal op expeditie met de 
oorlogsvloot uitvoer. Laten wij eens in 
het kort bekijken welke tochten dit wa¬ 
ren. 
In 1674 voer Schepers voor het eerst uit 
als luitenant-admiraal van het Noorder¬ 
kwartier in een eskader van zesendertig 
oorlogsschepen en enige branders onder 
opperbevel van Cornelis Tromp, luite¬ 
nant-admiraal van de Amsterdamse admi¬ 
raliteit.58 Doel van de expeditie was een 
aanval op de Franse westkust te doen 
(sinds 1672 was de Republiek in oorlog 
met Frankrijk) en daardoor de vijand af 
te leiden van door prins Willem III in de 
Zuidelijke Nederlanden uit te voeren 
krijgsoperaties te land. Het plan misluk¬ 
te. Weliswaar wisten de Nederlanders de 
voor de westkust gelegen eilanden Belle 
Isle en Noirmoutier te veroveren, maar 
de Fransen waren tijdig achter de werke¬ 
lijke Nederlandse bedoelingen gekomen 
waardoor van aanslagen op het goe ! ver¬ 

dedigde Franse vasteland moest worden 
afgezien. Een plan om na te zijn samen¬ 
gegaan met de Spaanse vloot in de Mid¬ 
dellandse Zee een aanval te doen op de 
Franse vloot viel eveneens in duigen. Tij¬ 
dens de expeditie toonde Schepers dui¬ 
delijk aan dat hij uit het goede hout was 
gesneden om als vlootvoogd op te tre¬ 
den. Hij onderscheidde zich onder meer 
als bevelhebber van de matrozen tijdens 
de verovering van het eiland Belle Isle. 
Probleemloos keerde hij eind 1674 als 
opperbevelhebber over een eskader dat 
afgescheiden was van de rest van de vloot 
vanuit de Middellandse Zee terug naar 
het vaderland. Zonder dat hij het kon 
weten was de expeditie de afsluiting van 
een tijdperk. Een drietal grote namen uit 
de ‘gouden generatie’ van de 17e-eeuwse 
zeehelden, Cornelis Tromp, Adriaen 
Banckert en Aert van Nes, zouden na¬ 
dien niet meer als vlootvoogden in 
dienst van de Nederlandse marine uitva- 
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ren. 
In 1676 voer Schepers met een smaldeel 
in de Noordzee ter bescherming van Ne¬ 
derlandse koopvaarders tegen Duinker¬ 
ker kapers.59 Tezamen met Comelis 
Evertsen de Jonge ging hij in dat jaar 
naar Noorwegen teneinde daar een ont¬ 
moeting te forceren met vijandelijke 
Zweedse oorlogsschepen, doch dit bleef 
bij een vruchteloze poging. Wel konden 
driehonderd Nederlandse koopvaardij¬ 
schepen veilig uit de Noorse wateren 
naar het vaderland worden geloodst. 
Een belangrijke expeditie maakte Sche¬ 
pers in 1677 mee.60 Onder zijn opperbe¬ 

vel stak in de zomer van dat jaar een es¬ 
kader van tien grote oorlogsschepen en 
enige kleinere schepen in zee bemand 
met zesentwintighonderd koppen. Doel 
van de expeditie was de Denen te steu¬ 
nen in hun oorlog met Zweden. Na een 
reis van een maand kwam het Nederland¬ 
se smaldeel bij het fort Kronenburg in de 
Sont aan. Daar werd het enige tijd door 
windstilte opgehouden alvorens de be¬ 
oogde vereniging met de Deense vloot in 
de Oostzee kon plaatsvinden. Opperbe¬ 
velhebber van de gecombineerde vloot 
werd Cornelis Tromp, die inmiddels als 
admiraal in Deense dienst was getreden. 

tussen ae Deense en Zweedse vloten op 11 en 12 juli 1677. Rechts op de achtergrond arrive 
ren de eerste schepen uit het eskader van Schepers, die echter te laat komen om aan de eigenlijke 
Amsterdamj n€men' Anomeme gravure uitgegeven door C. Allardt in 1677 (Rijksprentenkabinet, 
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Schepers kreeg met moeite van de Denen 
gedaan dat hij na Tromp als eerste in 
rang op de vloot werd erkend en hield al¬ 
dus de eer van het vaderland hoog. De 
verenigde vloot richtte vervolgens in op¬ 
dracht van de Denen op het Zweedse ei¬ 
land Oland grote verwoestingen aan. Op 
het eiland Rügen werd in september 
1677 een succesvolle landing uitgevoerd. 
Kort voordat hij met de vloot huiswaarts 
keerde ontving Schepers als dank voor de 
met zijn schepen bewezen diensten aan 
het Deense hof van de koning in eigen 
persoon de ridderorde van Danebrog, 
hetgeen als een bijzonder grote eer 
mocht worden beschouwd. 
Inmiddels Comelis Tromp opgevolgd als 
luitenant-admiraal van Amsterdam, voer 
Schepers in augustus 1683 opnieuw uit 
naar het noorden als opperbevelhebber 
over een eskader bestaande uit negenen¬ 
twintig oorlogsschepen.61 Het oogmerk 
van deze expeditie was de in de Noordse 
wateren verenigde Deens-Franse vloot in 
de gaten te houden en een belofte van 
prins Willem III aan de Zweedse koning 
na te komen door met de Nederlandse 
schepen een groot aantal Zweedse solda¬ 
ten naar Duitsland over te brengen. Dit¬ 
maal zat echter alles tegen. Een grote 
storm veroorzaakte dat Schepers pas 
eind oktober voor Gothenburg ten anker 
kwam. Oponthoud was mede veroor¬ 
zaakt doordat in het vaderland op grond 
van uitlatingen van Franse zijde vrees 
was ontstaan voor een treffen tussen de 
Nederlandse en Franse vloot in het noor¬ 
den. Ten gevolge daarvan hadden de Sta- 
ten-Generaal op instigatie van prins Wil¬ 
lem III het eskader van Schepers net zo¬ 
lang doelloos in de Noordzee laten krui¬ 
sen totdat het Franse smaldeel uit de 
Noordse wateren was vertrokken. Tot 
overmaat van ramp bleken de Zweden 
eind oktober niet meer bereid hun troe¬ 
pen naar Duitsland te laten vervoeren. 
Zij hadden daar niet meer op gerekend 
en het najaarsweer werd niet voldoende 

betrouwbaar geacht. In dat laatste ble¬ 
ken zij gelijk te hebben: toen het eskader 
van Schepers na terugkeer voor de Ne¬ 
derlandse kust uiteenging werden ver¬ 
scheidene schepen van de admiraliteiten 
van Amsterdam en het Noorderkwartier 
door hevige storm vernield. Schepers trof 
wat dat betreft natuurlijk geen enkele 
blaam. Ook op deze laatste expeditie 
waaraan hij als opperbevelhebber van de 
Nederlandse oorlogsvloot deelnam toon¬ 
de hij zich een bekwaam luitenant-admi¬ 
raal. 
De Staten van Holland hadden zelfs zo’n 
vertrouwen in de maritieme kennis van 
hun lid Schepers gekregen, dat zij hem 
tot één van de drie leden van een com¬ 
missie benoemden die in 1686 de alge¬ 
mene toestand van de oorlogsschepen 
van de admiraliteiten van Amsterdam, 
Rotterdam en het Noorderkwartier 
moest onderzoeken.62 De commissie 
deed haar werk bijzonder snel. Na een 
maand leverde zij een uitvoerig en goed 
doortimmerd rapport in. Met name de 
schepen van het Noorderkwartier ver¬ 
keerden in een slechte staat. 

Willem Bastiaensz Schepers als mens 
Bij gebrek aan een persoonlijk archief 
van Willem Bastiaensz Schepers is het 
vooral uit de papieren betreffende admi- 
raliteitszaken dat wij de mens Schepers 
wat beter leren kennen. De notariële ak¬ 
ten die hij als koopman en reder liet op¬ 
maken zijn noodzakelijkerwijs groten¬ 
deels zakelijk van aard. 
Luitenant-admiraal Schepers komt over 
als een barmhartig en bescheiden man. 
De arme bevolking van het eiland Belle- 
Isle zag hij in 1674 met medelijden aan 
en de plunderingen die in 1677 in op¬ 
dracht van de Denen op het eiland Öland 
werden aangericht geschiedden tot zijn 
grote ongenoegen, daar hij een dergelijke 
wijze van oorlog voeren ‘den Nederlan¬ 
ders vreemd en on waardig’ achtte.63 De 
onderscheiding met de ridderorde van 
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Danebrog die hem in datzelfde jaar te 
beurt viel wilde hij aanvankelijk weigeren 
enerzijds omdat hij zichzelf een dergelij¬ 
ke onderscheiding niet waardig keurde, 
anderzijds omdat aanneming in strijd zou 
zijn met de vaderlandse traditie van een¬ 
voud. Pas toen bleek dat de Deense ko- 
ning de onderscheiding persoonlijk uit¬ 
reikte ging hij overstag ‘omdat hij deselve 
met geen fatsoen in soo eene actie kon 
weigeren.’64 
Er zijn aanwijzingen dat Schepers reeds 
op jongere leeftijd als koopman iemand 
met mededogen was. Het volgende ver¬ 
haal kan dat adstrueren. In 1656 kwam 
Schepers’ buurman klagen dat hij de 
f 2000 die een in de omgeving wonende 
persoon volgens schriftelijke opdracht 
van Schepers aan hem schuldig was niet 
voor de dag van morgen kon innen.65 De 
buurman zat vreselijk om geld verlegen. 
Schepers bood toen aan hem onmiddel¬ 
lijk het bedrag uit eigen hand te betalen. 
In plaats van daar blij mee te zijn kwam 
de buurman met het verhaal op de prop¬ 
pen dat hij nog meer geld nodig had. 
Goedhartig beloofde Schepers hem bin¬ 
nen twee of drie dagen aan nog eens 

Willem Bastiaensz Schepers (1619-1704). Ano¬ 
nieme 17e-eeuwse tekening (Gemeentearchief 
Rotterdam). 

f 1500 of f 2000 te zullen helpen. De 
buurman was daar eindelijk tevreden 
mee en beloofde bij terugkomst voor de 
tweede geldsom een bewijs van ontvangst 
voor beide bedragen te zullen afgeven. 
Hij kwam evenwel niet meer opdagen en 
Schepers moest maar zien hoe hij zijn 
geld zonder bewijs van ontvangst te heb¬ 
ben weer terugkreeg. 
Een koopman met hart voor zijn werk 
was Schepers stellig. Tijdens de strenge 
winter van 1658 ging hij in zijn ijver om 
het ijs in de haven voor zijn schepen te 
breken zo ver dat hij onverhoeds in het 
water viel. Bijna was hij door de sterke 
stroming onder het ijs gedreven, doch op 
het laatste moment kon hij zich aan een 
door een helper toegeworpen haak vast¬ 
klampen (hetgeen zijn handpalm lelijk 
beschadigde) en hij werd gered.66 
De 19e-eeuwse auteur H. J. Broers meen¬ 
de aan twee bij dit artikel afgedrukte 
portretten van Schepers, vervaardigd 
door Pieter van der Werff en Romeyn de 
Hooghe, te kunnen zien dat de koop- 
man-reder gebukt ging onder een grote 
bochel.67 Onwaarschijnlijk is deze ver¬ 
onderstelling niet, want de Fransen schij¬ 
nen Schepers wel Tamiral bossu’ (dat 
betekent ‘de gebochelde admiraal’) te 
hebben genoemd. De portretten lijken 
het overtuigende bewijs niet te leveren, 
doch de lezer oordele zelf. 

Handels- en redersactiviteiten in de jaren 
zeventig en tachtig 
Schepers’ handels- en redersactiviteiten 
hadden ondanks zijn drukke bezigheden 
in dienst van de marine volop doorgang 
gevonden. Ook in de jaren zeventig en 
tachtig van de 17e eeuw reedde hij sche¬ 
pen uit, soms weer tezamen met een an¬ 
dere Rotterdamse koopman.68 Rond 
1685 onderhield hij nauwe handelscon¬ 
tacten met de koopman Pierre Cossart te 
Rouen, aan wie hij grote partijen kolen 
leverde.69 Deze Rouaanse koopman 
bleef Schepers voor een levering jaren- 
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lang het grote bedrag van f 12857,15 
schuldig. 
In 1675 voeren maar liefst twaalf Groen- 
landvaarders uitgereed door Schepers ter 
walvisvangst.70 Daar liet hij het boven¬ 
dien niet bij. Datzelfde jaar voer zijn 
schip de ‘Kruiskerk van Haarlem’ met 
een bemanning van tweeënzeventig kop¬ 
pen onder commandeur Dirck Pietersz 
van de Velde naar het noorden. Het was 
niet alleen door Schepers voorzien van 
gereedschap voor de walvisvangst, maar 
ook van veertien stukken kanon en ander 
oorlogstuig om zijn overige walvisvaar¬ 
ders te beschermen. In deze jaren hield 
hij blijkbaar voortdurend een dergelijk 
aantal walvisvaarders in zijn rederij, want 
in 1683 werd hij vermeld als reder van 
twaalf Groenlandvaarders, met als sail¬ 
lant détail dat zeven daarvan uit Rotter¬ 
dam afkomstig waren en vijf uit Texel. 
Hij was op dat moment verreweg de 
grootste walvisreder in de Republiek. 
Zijn broer Lucas reedde in datzelfde jaar 
twee Hoornse walvisvaarders uit.71 

De expeditie van 1688 
Willem Bastiaensz Schepers was één der 
voornaamste Nederlandse kooplieden en 
reders geworden. Het was dan ook niet 
verwonderlijk dat stadhouder Willem III 
zich mede tot deze vertrouweling van 
hem richtte toen hij in 1688 koopvaar¬ 
dijschepen nodig had om soldaten, paar¬ 
den, oorlogstuig en voedsel over te bren¬ 
gen naar Engeland, waar hij de troon wil¬ 
de gaan bezetten.72 
Schepers verrichtte daartoe aan het einde 
van 1688 wonderen van activiteit. Te 
Rotterdam en in naburige zeesteden 
huurde hij in totaal meer dan tweehon¬ 
derd koopvaarders. Vierentachtig huur¬ 
contracten van Schepers konden alleen al 
in het Rotterdamse notarieel archief 
worden teruggevonden. Voor een deel 
moeten dit schepen zijn geweest die hij 
voor zijn eigen handelsactiviteiten ge¬ 
bruikte. De grootte van de gehuurde 

schepen, waarschijnlijk grotendeels galjo¬ 
ten en fluiten, liep uiteen van 40 voet 
lang, 11 voet breed en 6 voet hol (het 
schip de ‘Mary’) tot 117 x 26 x 11 lA voe¬ 
ten (het schip de ‘Seven Provinciën,’ niet 
te verwarren met het voormalige vlagge- 
schip van Michiel de Ruyter). De sche¬ 
pen werden getaxeerd voor prijzen varië¬ 
rend van f 1200 tot f 11500. Zij werden 
vrijwel allemaal ingehuurd tussen 18 en 
28 oktober, vooral in de week van 20 tot 
26 oktober. 
Hoe zag een dergelijk huurcontract er nu 
uit? In naam en voor rekening van de 
prins sloot bevrachter Willem Bastiaensz 
Schepers voor de notaris een overeen¬ 
komst met een schipper, die het desbe¬ 
treffende schip op bepaalde voorwaarden 
verhuurde. Zo beloofde de schipper voor 
de uitrusting en victualiëring van het 
schip zorg te dragen. De bevrachter zou 
dan het te vervoeren transport inladen. 
Daarop diende de schipper uit te varen 
en alle nadere orders van de bevrachter 
op te volgen. Een maand huur, een be¬ 
drag uiteenlopend van f 525 tot f 1050, 
werd vooruitbetaald. Schade door toe¬ 
doen van de vijand aan het schip opgelo¬ 
pen was voor rekening van de bevrachter. 
Tijdens de reis moest de schipper ‘eenige 
officieren off andere persoonen van qua- 
lité’ die bij hem aan boord waren in zijn 
kajuit een slaapplaats bezorgen. Er werd 
dus voor gezorgd dat de hooggeplaatste 
officieren die op de invasievloot meevoe¬ 
ren van een geriefelijk onderkomen wa¬ 
ren voorzien! 
Willem III droeg zijn vertrouweling meer 
op dan alleen het huren en bevrachten 
van transportschepen.73 De loodsgelden 
en extra-ordinarisonkosten verband hou¬ 
dend met de scheepsuitrusting werden 
betaald uit penningen die onder Schepers 
berustten. Een zeepost die, evenals dat in 
de Engelse oorlogen het geval was, de 
communicatie met de vloot verzorgde 
werd door Schepers tot stand gebracht. 
Voor de in totaal twaalfduizend koppen 
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tellende bemanning van de invasievloot 
moest hij brood laten bakken voor een 
periode van twee a drie weken. Ook 
droeg hij zorg voor de aanvoer van ande¬ 
re victualie en brandhout. Toen er mis¬ 
verstand was ontstaan over de te gebrui¬ 
ken seinbrieven ‘ging Willem Bastiaensz 
naar Rotterdam om de oude seinboeken 
te halen.’74 
Aanvankelijk was het plan Schepers het 
bevel te geven over het tweede eskader 
van de in drie eskaders verdeelde vloot, 
later werd daar vanaf gezien. Tezamen 
met vice-admiraal Frederik Willem graaf 
van Bronckhorst Stirum scheepte hij zich 
in op een splinternieuw fregat van dertig 
stukken, de ‘Den Briel,’ waarop Willem 
III zelf uitvoer. De beide vlagofficieren 
konden de prins nu van raad dienen, het 
commando over het fregat werd gevoerd 

door kapitein Joan van der Esch. In to¬ 
taal telde de vloot onder opperbevel van 
de Engelse admiraal Arthur Herbert on¬ 
geveer vierhonderd zeilen, globaal be¬ 
staande uit drieënveertig oorlogsschepen, 
tien branders, zeven adviesjachten en 
driehonderdveertig transportschepen. La¬ 
ter zouden zich nog zo’n zeventig pinken 
ten behoeve van de landing in Engeland 
bij de vloot voegen. 
Op 30 oktober 1688 stak de ‘Den Briel’ 
vanuit de gelijknamige havenplaats met 
een aantal transportschepen in zee nadat 
de vorige dag de vloot zelf al met het 
grootste gedeelte van de transportsche¬ 
pen vanuit Goedereede was uitgevaren. 
Dit vertrek bleek door ongunstige weers¬ 
omstandigheden slechts een valse start te 
zijn, doch reeds op 11 november voer de 
voltallige invasievloot vanuit Hellevoet- 

Gezicht op de vloot van prins Willem III te Hellevoetsluis op 28 oktober 1688. De schepen van de 
Amsterdamse admiraliteit komen aan. Op de voorgrond de beide havenhoofden, waar de schepen 
worden geladen. Links het prinsenjacht. Gravure uit 1688 door Daniël Marot (Rijksprentenkabinet 
Amsterdam). 
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Brief van Willem Bastiaensz Schepers aan raadpensionaris Anthonie Heinsius dd. 15 juli 1689. Hij 
bevat mededelingen over de toenmalige dreiging van de Franse vloot (Handschriftenafdeling Konink¬ 
lijke Bibliotheek, 's-Gravenhage. Inv. nr. 70 C22). 
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sluis opnieuw uit. Zoals bekend werd het 
doel van de expeditie daarna snel be¬ 
reikt. In het begin van de 18e eeuw zou 
Th. Arends naar aanleiding van deze ge¬ 
beurtenis op Schepers dichten:75 

‘Gij hielpt dien schrik der dwingelan¬ 
den 

In spijt van storm en dolle zee, 
Vol moedt op een gewenschte ree, 
Met zijne helden vrolijk landen.’ 

Slechts kort zette Schepers voet aan wal 
in Engeland. In zijn dagboek beschrijft 
Constantijn Huygens de Jonge hoe hij te¬ 
zamen met Schepers een heuvel bij Tor- 
bay beklom om de aldaar verblijvende 
prins en zijn vrienden te spreken.76 
Schepers’ werkzaamheden voor het wel¬ 
slagen van de onderneming waren echter 
nog niet ten einde. Tot begin 1689 was 
hij bezig met de repatriëring van de 
transportschepen.77 Ook in 1689 en 
1690 huurde hij enige transportschepen 
in opdracht van Willem III.78 Zelfs in 
1692 huurde Schepers nog drie schepen 
in opdracht van de koning van Engeland, 
de galjoten de ‘Catharina,’ de ‘Haarlem¬ 
mer Kerk’ en de ‘Broederlijke Liefde.’79 

Handels- en redersactiviteiten in de jaren 
negentig 
Inmiddels was Schepers de leeftijd van 
zeventig jaar gepasseerd. Na de troonsbe¬ 
stijging van Willem III in Engeland werd 
hij geleidelijk aan minder geraadpleegd 
door de veelal in Engeland verblijvende 
koning-stadhouder. In april 1691 werd 
hij aangesteld tot luitenant-admiraal van 
de Rotterdamse admiraliteit.80 Na het 
overlijden van de al jaren niet meer uitge¬ 
varen luitenant-admiraal-generaal Corne- 
lis Tromp in mei van dat jaar was Sche¬ 
pers de hoogste zeeofficier in rang. Het 
opperbevel over de oorlogsvloot van de 
Republiek werd van oudsher toever¬ 
trouwd aan de luitenant-admiraal van de 
Maze (de Rotterdamse admiraliteit). 

Tweemaal, in 1692 en 1694, schijnt men 
overwogen te hebben de oorlogsvloot on¬ 
der opperbevel van Schepers te laten uit¬ 
varen. Beide keren ging dit niet door. 
Vooral gezien zijn hoge leeftijd achtte 
men het niet wenselijk hem met een der¬ 
gelijke moeilijke opdracht te belasten. 
De laatste expeditie tijdens welke hij het 
opperbevel had gevoerd had trouwens al 
weer zo’n negen jaar geleden plaatsge¬ 
vonden. 
Schepers had het bovendien druk genoeg 
met zijn koophandel en zijn werkzaam¬ 
heden als Rotterdams regent. Toch bleef 
hij diensten verrichten ten nutte van de 
marine. Eind 1695 verhuurde hij zijn 
fluitschip de ‘Orangeboom’ aan de Rot¬ 
terdamse admiraliteit, die het als trans¬ 
portschip liet meevaren met de oorlogs¬ 
vloot onder aanvoering van schout-bij- 
nacht Philips van der Goes naar de Mid¬ 
dellandse Zee.81 Nog één keer, in 1696, 
zou op Schepers als scheepsreder een be¬ 
roep worden gedaan ten behoeve van de 
uitrusting voor een expeditie van de oor¬ 
logsvloot.82 In Frankrijk werd in dat jaar 
een grote vloot uitgerust om het bewind 
van koning Willem III in Engeland omver 
te werpen, hetgeen betekende dat vanuit 
de Nederlanden zo spoedig mogelijk ver¬ 
sterkingen naar Engeland moesten wor¬ 
den gezonden. Schepers huurde te Rot¬ 
terdam in opdracht van de Staten-Gene- 
raal vijftien transportschepen waarmee 
troepen konden worden vervoerd. Het 
grootste schip, de fluit de ‘Vrede,’ mat 
100 x 21 x 11 voeten; het kleinste, het 
galjoot de ‘Coningin Maria,’ was 6514 x 
18x10 voeten. De te betalen huur liep 
uiteen van f 800 tot f 1150 per maand. 
De getaxeerde waarde van de schepen 
verschilde van f 3000 tot f 8000. Mede 
dankzij de inspanningen van Schepers 
kon de couppoging vanuit Frankrijk wor¬ 
den verijdeld. Met de betaling voor alle 
bewezen diensten was Willem III klaar¬ 
blijkelijk niet zo vlot. Nog in 1702 moest 
Schepers’ gemachtigde Isaac le Petit geld 
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van de Engelse koning en van anderen in 
Engeland opeisen als vergoeding voor de 
door Schepers verrichte redersactivitei¬ 
ten.83 
Zijn koophandel zette Schepers ook na 
zijn zeventigste levensjaar onvermoeibaar 
voort. Haringvisserij en walvisvaart ble¬ 
ven daarin een belangrijke plaats inne¬ 
men. Aparte problemen leverde de han¬ 
del ook in deze jaren op. Tijdens de Ne¬ 
genjarige Oorlog (1688-1697) werd begin 
november 1693 zijn smakschip de ‘Ma¬ 
ria,’ bevoerd door schipper Maerten Snij- 
bertsz Santvoort, genomen door een ge¬ 
wapende Franse koopvaarder.84 Vier uur 
later werd het veroverde schip genomen 
door een Zeeuwse kaper, die het vervol¬ 
gens naar Portsmouth in Engeland op¬ 
bracht. Schepers machtigde de Middel¬ 
burgse koopman Daniël van Hoorn alles 
voor hem in het werk te stellen om de 
‘Maria’ via de Zeeuwse admiraliteit terug 
te krijgen. Zijn fluitschip de ‘Wakende 
Boey,’ commandeur Otto Matthijse, 
werd in 1702 na terugkeer van de walvis¬ 
vangst (waarover hierboven reeds het één 
en ander vermeld is) door een Franse ka¬ 
per genomen en daarna veroverd door 
een Engels oorlogsschip.85 Volgens een 
bestaande overeenkomst kon Schepers 
zijn schip terugkrijgen na betaling van de 
bergingskosten. 
De handel van Schepers strekte zich nu 
uit over een groot aantal landen: met na¬ 
me met Engeland, Frankrijk, Spanje en 
Portugal onderhield hij veel handelscon¬ 
tacten.86 In de jaren tachtig kocht hij 
parten in buitenlandse walvisvaarders.87 
Belangen had hij ook in de in het laatste 
kwart van de 17e eeuw door de keur¬ 
vorst van Brandenburg opgezette Bran- 
denburgse Compagnie. Deze handelsvere¬ 
niging was in West-Afrika en het Caraï- 
bisch gebied in wezen een concurrent 
van de Nederlandse West-Indische Com¬ 
pagnie. Aan beide compagnieën verhuur¬ 
de Schepers wel eens een schip: aan de 
West-Indische Compagnie de ‘Gideon’ en 

aan de Brandenburgse Compagnie de 
‘Held Josua.’88 Hij was overigens bepaald 
niet de enige Rotterdamse koopman die 
geld in de Brandenburgse Compagnie 
stak. Andere vooraanstaande collega’s, 
onder wie de hem welbekende Johan Pe- 
dy, deden dat ook in ruime mate. Door 
knoeierijen ontstonden in 1698 grote 
moeilijkheden binnen de kwijnende 
Brandenburgse handelsvereniging. De 
keurvorst verlangde toen openlegging van 
de boekhouding der compagnie. Dat leid¬ 
de tot verdeeldheid in twee kampen on¬ 
der de aandeelhouders: zij die zich ach¬ 
ter de eis van de keurvorst schaarden en 
zij die meenden dat de keurvorst hiertoe 
niet gerechtigd was. Schepers sloot zich 
bij de laatste partij aan.89 Later werd de 
zaak in der minne geschikt, maar de 
compagnie zou nog slechts een kort be¬ 
staan (tot 1717) zijn vergund. Schepers 
ontdeed zich op tijd, in 1702, van zijn 
belangen in de Brandenburgse Compag¬ 
nie.90 

Laatste levensjaren 
Alle genoemde moeilijkheden waren ech¬ 
ter niets bij het persoonlijk leed dat 
Schepers rond de eeuwwisseling trof. In 
1695 stierf zijn vrouw Baertge Jans, na 
een huwelijk van vierenvijftig jaar. Vanaf 
dat moment trok Schepers zich langzaam 
uit zijn stedelijke overheidsfuncties te¬ 
rug.91 Op zijn verzoek werd hij op 26 au¬ 
gustus 1698 eervol ontslagen als vroed¬ 
schap, en in datzelfde jaar was hij ook 
voor het laatst gedeputeerde ter dag¬ 
vaart. Alleen penningmeester van de gro¬ 
te visserij zou hij nog tot in het jaar 1700 
zijn. In 1701 trof het noodlot hem zelf: 
‘door een accident aan sijne oogen’ kon 
hij niets meer zien.92 
Blind geworden kon Schepers uiteraard 
moeilijk meer zijn eigen zaken beharti¬ 
gen. Jacob Noorthey de Jonge en zijn 
broer Daniël boden uitkomst. Voortaan 
zouden deze twee zonen uit het huwelijk 
van Schepers’ dochter Maria en Jacob 
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Grafkapel van de familie Schepers in de St. Lau- 
renskerk te Rotterdam. Het bovenste wapen¬ 
bord aan de wand is ter nagedachtenis van Wil¬ 
lem Bastiaensz, dat daaronder voor Maria Sche¬ 
pers. Deze wapenborden zijn waarschijnlijk in 
de Franse Tijd verdwenen, in elk geval waren zij 
er al niet meer in de laatste jaren voor het bom¬ 
bardement van 1940. Tekening uit 1739 door 
W. van der Lely in Register der tombes, sepultu- 
ren, monumenten etc. in diverse Hollandse ker¬ 
ken (Handschriftenafdeling Koninklijke Biblio¬ 
theek, ’s-Gravenhage. Inv. nr. 130 B18, deel 1 
fo. 78). 

Noorthey al zijn zaken waarnemen.93 
Schepers trof het goed met deze twee ne¬ 
ven, want de eerste was een vooraan¬ 
staand koopman en reder, de tweede een 
voornaam regent. Op voortreffelijke wij¬ 
ze namen zij zijn uitgebreide handels- en 
redersactiviteiten waar. Jacob Noorthey 
was daarin bijzonder actief: in 1702 ver¬ 
huurde hij bijvoorbeeld Schepers’ fluit¬ 
schepen de ‘St. Laurens’ en de ‘St. An¬ 
thony’ aan de Rotterdamse admiraliteit. 
In 1703 deed hij hetzelfde nog eens met 
de ‘St. Laurens.’94 
Schepers’ lange en werkzame leven liep 
nu ten einde. Ondanks zijn hoge leeftijd 

was hij op 11 augustus 1701 nog getuige 
bij de doop van zijn jongste kleindoch¬ 
tertje Elisabeth.95 Op 21 januari 1704 
stierf Willem Bastiaensz Schepers, vieren¬ 
tachtig jaar oud zijnde.96 Met groot cere¬ 
monieel, herinnerend aan de begrafenis 
van de beroemde Michiel de Ruyter, 
werd hij begraven in de in 1695 door 
hem aangekochte kapel van de Heren van 
Kralingen in de St. Laurenskerk te Rot¬ 
terdam.97 Een op staatskosten gesticht 
grafmonument was er voor hem niet bij; 
hij was immers niet op zee gesneuveld. 
Het Duitse bombardement van 1940 
heeft helaas zijn eenvoudig ingerichte 
grafkapel weggevaagd. 
Bastiaen Schepers overleed reeds twee 
maanden na zijn vader, op 7 maart 1704. 
Twee erfgenamen van Willem Bastiaensz 
bleven toen over: zijn dochter Maria en 
de weduwe van Bastiaen, Geertruyd Tim- 
mers. Nog jaren na zijn dood waren zij 
bezig met de afhandeling van zijn han¬ 
dels- en rederszaken. In 1706 verhuurden 
zij zelfs nog zijn fluitschip de ‘Hoop’ aan 
de Rotterdamse admiraliteit.98 Alle 
scheepsparten van Schepers werden na 
machtiging van de erfgenamen door de 
Amsterdamse kooplieden Jan en Pieter 
van Tarelink op 22 december 1704 bij 
opbod verkocht in de Amsterdamse her¬ 
berg de ‘Swaen.’99 Een voormalig pak¬ 
huis van Schepers aan de Leuvehaven 
werd in 1706 voor f 300 per jaar ver¬ 
huurd.100 

In een tijdsbestek van dertig jaar wist 
Willem Bastiaensz Schepers zich op te 
werken tot een voornaam koopman en 
reder. De sociale stijging was enorm. Was 
zijn vader nog een eenvoudige zeilmaker, 
hijzelf bekleedde lange tijd de hoogste 
stedelijke ambten. Zijn zoon Bastiaen 
was vele jaren (tweede) pensionaris van 
Rotterdam en diens zoon Willem oefen¬ 
de enige tijd het Rotterdamse burge¬ 
meestersambt uit.101 
Haringvisserij en walvisvaart waren twee 
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Willem Schepers (1684-1750), kleinzoon van Willem Bastiaensz. Schilderij daterend uit het midden 
der 18e eeuw door Jan Stolker (Museum Boymans-van Beuningen, Rotterdam). 

belangrijke pijlers waarop Schepers’ be¬ 
staan als koopman was gebaseerd. Ook 
handelde hij veel in kolen, wijn en zout, 
waartoe hij over contacten met kooplie¬ 
den in Franse en Portugese havenplaat¬ 
sen beschikte. Vele schepen reedde hij 
uit, alleen of in samenwerking met ande¬ 
re Rotterdamse kooplieden. Zelfs de ad¬ 
miraliteit deed geregeld een beroep op 
hem als scheepsreder. Voor zijn handels¬ 
activiteiten liet hij vele pakhuizen in 
Rotterdam neerzetten. Het aanzicht van 
de westzijde van de Leuvehaven moet in 
de tweede helft van de 17e eeuw groten¬ 
deels door zijn pakhuizen zijn bepaald. 
In het bijzonder onderscheidde Schepers 

zich door de vele uiteenlopende functies 
die hij, eenmaal een invloedrijk koopman 
en reder geworden, wist te verwerven. 
Behalve voornaam koopman-reder was 
hij na 1672 één der belangrijkste regen¬ 
ten in het Rotterdamse stadsbestuur en 
vanaf 1673 één der hoogste bevelhebbers 
(uiteindelijk zelfs de hoogste) op de Ne¬ 
derlandse oorlogsvloot. Het feit dat hij 
na 1672 één der vertrouwelingen van 
prins Willem III was kwam zijn carrière 
ten goede. De in de inleiding van dit arti¬ 
kel geciteerde uitspraak van Van Welse- 
nes dat Schepers ‘gelijk nooyt in onse 
landen is geweest’ gaat wanneer men 
naar zijn uiteenlopende functies kijkt 
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Spiegel van de walvisvaarder de ‘Admiraal Willem Bastiaensz’ met portret van Willem Bastiaensz 
Schepers. De afbeelding is een detail van een vroeg-18e-eeuwse pentekening op paneel door Adam 
van Salm, voorstellende de walvisvloot van de familie Doornekroon (Amsterdams Historisch Mu¬ 
seum). 

niet te ver. Door al deze functies be¬ 
kwaam uit te oefenen heeft hij ook zeker 
‘wonder veel toegebracht tot de welvaart 
der stad’ Rotterdam. 
In de 20e eeuw is de naam Schepers ge¬ 
heel in de vergetelheid geraakt. Te Rot¬ 
terdam bestaat zelfs geen Schepersstraat. 
In de 18e eeuw was zijn naam nog niet 
vergeten. In het begin van die eeuw 
droeg zelfs een walvisvaarder van de re- 
dersfamilie Doornekroon de naam de 
‘Admiraal Willem Bastiaensz.’102 Het 
portret van Schepers sierde de spiegel 
van het schip! Toen het eind 1792 veel 
moeite kostte om voor de verdediging 
van de Republiek tegen de oprukkende 
Franse troepen schepen in te huren, her¬ 
innerde de advocaat-fiscaal van de Rot¬ 

terdamse admiraliteit Isaac van Teylin- 
gen prins Willem V in een brief aan de 
belangrijke werkzaamheden van ‘onse 
coopman en admiraal Willem Bastiaanse’ 
op dat terrein in de 17e eeuw. In deze 
brief citeerde hij het nu volgende gedicht 
uit 1710 op het overlijden van Sche¬ 
pers.103 

Op het af sterven van den... Zeevoogd 
W... B... Admiraal uit de Maaze 
Treur, treur, o Rotte om uwen 

Admiraal, 
Die gij als afgeleeft ten grave heen ziet 

leyen; 
Wie zal voortaan nu weer ’s Lands 

Vrijheid door het staal 
Verdeedigen? En wie uw Vlag en 
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Wimpels zweyen? 
Recht hem een Grafnaald op, maar 

van geen marmersteen, 
Dan zoud gij d’eigenschap van uwen 

Held verminderen, 
Maar wel van haringgraat en ’t bruine 

walvisbeen: 
Dus eert gij hem op ’t best, zijn 

daaden en zijn kinderen. 
Schrijf dan op ’t voorhoofd van zo 

schoon een Helden-naald, 

Noten 
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Hij die hier onder leid, behaalde 
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Want meer als sestigmaal heeft hij 
gezegepraalt, 

En Jaar op Jaar veel buit in zijne kist 
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Hij haatte ’t krijgsgebaar dat Rotte 
tuigen kan; 

Hij was een Admiraal, nochthans geen 
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Een Zaanlands walvisvangsttafereel uit de 18de eeuw. 

Naschrift bij ‘Portret van de Nederlandse walvissloep in de 17de en 18de eeuw.’2 

J. Van Beylen 

In het artikel van Dr. C. de Jong, ‘Be¬ 
schouwingen over twee modellen van de 
Nederlandse walvissloep’1 wordt vluchtig 
een mobile vermeld, die zich in het Zaan¬ 
lands Museum te Zaandijk bevindt. Dit 
artikel was indertijd de aanleiding om 

wat meer over de walvissloepen te weten 
te komen. Dat mondde weer uit in de 
bijdrage ‘Portret van de Nederlandse wal¬ 
vissloep in de 17de en 18de eeuw.’2 
Bij het lezen van het artikel van Dr. de 
Jong kreeg ik - misschien ten onrechte - 

De volledige mobile. De walvis hangt mi aan een dunne koperdraad; vroeger hing hij aan een kort ij¬ 
zeren stangetje. Terwijl men zou verwachten, dat walvis en sloepen op gelijke hoogte hebben gehan¬ 
gen, hing de walvis in werkelijkheid heel wat hoger dan de sloepen. 
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de indruk dat deze mobile waarschijnlijk 
niet veel te betekenen had, hoewel ik het 
voorwerp, weliswaar van verre, kende 
langs een foto.3 Deze opvatting had tot 
gevolg, dat dit stuk niet in mijn onder¬ 
zoek werd opgenomen. Nadat mijn bij¬ 
drage was gedrukt, besefte ik dat dit een 
vergissing was, zodat de Zaanlandse mo¬ 
bile in dit naschrift afzonderlijk wordt 
besproken. 

In de Zaanlandse Oudheidkamer te Zaan¬ 
dijk4 wordt een merkwaardige 18de- 
eeuws mobile met betrekking tot de wal¬ 
visvaart bewaard. Hij is samengesteld uit 
zes delen: een volplastisch model van een 
Groenlandse walvis; vier modellen van 
een walvissloep mét bemanning (onvolle¬ 
dig); een klosje en een stel draden waar¬ 
aan alles is opgehangen. Het hangtafereel 
stelt de walvisjacht voor, waarbij de wal¬ 
vis door vier sloepen omsingeld is. De 
walvis hangt met een draad aan een 8 cm 
hoog houten, min of meer peervormig 
klosje.s Dit klosje hangt op zijn beurt, 
met de punt naar beneden, aan een stan¬ 
getje dat er vertikaal doorheen zit. Aan 
de bovenkant en aan de onderkant is dit 
stangetje tot een haak gebogen. Het klos¬ 
je is rondom versierd met snijwerk, na¬ 
melijk met vier aangezichten (de vier 
winden?), die merkwaardig goed zijn be¬ 
werkt. De gezichten zijn omkranst door 
haarlokken. Aan de bovenkant liggen 
vier bladeren, één op ieder hoofd bij wij¬ 
ze van hoofddeksel. Het geheel moet 
vroeger verguld zijn geweest, want er zijn 
nog enkele sporen van het verguldsel 
zichtbaar. In dé mond van ieder aange¬ 
zicht steekt een lange ijzerdraad, die in 
een ruime bocht naar beneden hangt. De 
vier draden lijken zodoende op vier balei¬ 
nen van een regenscherm, die kruiselings 
van het klosje naar beneden hangen. De 
onderkant van de draad is tot een haak 
omgebogen. De spanwijdte van de dra¬ 
den is zowat 60 cm. 
De walvis is uit massief hout gesneden, 

Het met snijwerk versierde houten klosje met 
vier Janusgezichten, waaraan de mobile is opge¬ 
hangen. 

maar de zijvinnen en de staart zijn er wel 
afzonderlijk aangezet. Hij is 46 cm lang 
en, gemeten over de zijvinnen, 20 cm 
breed. De hoogte bedraagt 14 cm. Het 
lijf is blauw-zwart geschilderd. De kop is 
aan de zijkant wit geschilderd en de 
kleur loopt in een bocht van de snuit 
naar achteren. Vandaar gaat de schei¬ 
dingslijn verder naar de buik. Midden op 
de buik loopt het witte vlak in een naar 
achteren gerichte punt uit. Op de rand 
van het witte zijvlak zijn een aantal zwar¬ 
te streepjes getrokken tot bijna aan de 
onderkant. Het hele wit geschilderde 
vlak ligt een heel klein beetje in reliëf te¬ 
genover het donker geschilderde lijf, in 
het bijzonder aan de beide zijkanten, 
niet onderaan. In de vis zitten drie stuk¬ 
jes ijzerdraad, die drie harpoenen voor¬ 
stellen. Bovenop het lijf zit in het mid¬ 
den een oog, dat bestemd is om de vis 
aan het klosje op te hangen. De vorm en 
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De walvis is zeer natuurgetrouw weergegeven en hangt in de mobile aan een oog bovenop de rug. 

de afwerking van de walvis wijzen er op 
dat de maker goed met walvissen moet 
bekend zijn geweest en dat hij ook over 
voldoende talent beschikte om een goed 
herkenbaar model van het dier te snij¬ 
den. 
Ieder van de vier sloepjes van het tafereel 
hangt aan één van de ijzerdraden. De to¬ 
tale breedte bedraagt dan ongeveer 70 a 
75 cm, afhankelijk van de stand van de 
sloepjes. 
Twee van de vier sloepjes zijn niet eigen¬ 
tijds. Ze zijn duidelijk van jongere da¬ 
tum, waarschijnlijk ter vervanging van 
een paar, dat verloren is gegaan of niet 
bestand is gebleken tegen de houtworm. 
Ook de twee nog originele sloepjes heb¬ 
ben zwaar van houtworm te lijden gehad, 
terwijl het schilderwerk eveneens erg is 
aangetast. De twee originele sloepjes me¬ 
ten respectievelijk: lang over alles 18,8 
cm en 17,8 cm; breed buiten de berghou¬ 
ten 5,5 cm en 5,3 cm; hoog van onder de 
kiel tot aan het dolboord, midscheeps, 
3,9 cm en 3,6 cm. 
Voor het berekenen van de lengte-breed- 
te-verhouding wordt dezelfde rekenwijze 

gebruikt als die, welke voor de Texelse 
en Huisduiner sloepjes werd gebruikt. 
Om de breedte binnen de huid te schat¬ 
ten, werd 1 cm van de totale breedte af¬ 
getrokken. De lengte-breedte-verhouding 
van de sloepjes is dan respectievelijk 1: 
4,17 en 1:4,13 hetgeen vrij goed over¬ 
eenstemt met die van echte sloepen en 
van de Huisduiner scheepjes.6 
De sloepjes zijn geheel uit een massief 
blokje hout gesneden zonder toevoeging 
van losse onderdelen. De tamelijk hoge, 
maar dunne, in de lengte lichtgebogen 
kiel loopt in een vloeiende bocht over in 
de gebogen stevens. De zeeg van het 
boord vertoont een lichte, regelmatige 
bocht. Het profiel stemt vrijwel overeen 
met dat van de Texelse en Huisduiner 
sloepjes. Dit is eveneens zo met het plan- 
gezicht. De boegen lopen vanuit de ste¬ 
vens in een matig ronde bocht naar het 
boord. Dit is in de lengte licht gebogen, 
een ietsje meer dan bij de Huisduiner 
sloepen. De vrij smalle kiel sluit aan op 
de eveneens dunne voor- en achterste¬ 
vens, die naar de buitenkant toe veijongd 
zijn en daar dunner zijn dan tegen de 
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romp. De veijonging eindigt op enige af¬ 
stand onder het berghout. Van daar af 
krijgen de stevens een veel grotere breed¬ 
te; ze zijn aan de voorkant vlak. Bij één 
van de sloepen zijn beide stevens nog he¬ 
lemaal aanwezig, zodat de hoogte boven 
het boord bekend is. Dit is niet het geval 
bij de tweede sloep, want daar is een deel 
van de voorsteven verdwenen en de ach¬ 
tersteven lijkt ook niet meer volledig te 
zijn. De hoeken van de voor- en achter¬ 
steven die boven het boord uitsteken, 
zijn gebroken, zodat ze feitelijk achthoe¬ 
kig zijn, zij het met vier brede en vier 
smalle vlakken. Naar het boord toe ver¬ 
dwijnen de smalle zijden. In de sloep met 
de volledige stevens zit een oogbout in 
de voorsteven en dit is ook zo in de ach¬ 
tersteven van de andere, waar in de be¬ 
schadigde voorsteven een slecht, niet 

oorspronkelijk ringetje zit. Bij de twee 
namaaksloepjes zijn noch de voorsteven, 
noch de achtersteven gesneden zoals het 
hoort, al werd wel een poging gedaan om 
de onvolledige achtersteven van het origi¬ 
nele sloepje na te maken. 
In het voor- en achterschip is een plecht- 
je voorhanden, beide praktisch even 
groot. Midden in de achterkant van de 
voorplecht is een halfronde uitholling 
aangebracht, die de knie- of beensteun 
voor de harpoenier voorstelt. Die uithol¬ 
ling is niet op de nieuwe sloepjes aanwe¬ 
zig. De harpoenier staat achter dit 
plechtje op een hoger gelegen vlonder. 
Die is weergegeven door de romp op die 
plaats minder diep uit te hollen dan tus¬ 
sen de daarachter liggende doften. Er 
zijn zeven doften voorhanden. Die zijn 
niet gemaakt door afzonderlijke dwars- 

Van de vier sloepen in de mobile zijn de voorste twee op de foto eigentijds 18de-eeuws. De ach¬ 
terste sloepen zijn van latere datum. 
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plankjes in de romp te bouwen; ze zijn 
gewoon uitgespaard in het massieve 
hout. Zodoende vormen zij een dwars- 
schot tot op het vlak. Dit is uiteraard een 
erg vereenvoudigde werkwijze. Veronder¬ 
steld mag worden, dat de maker niet 
meer werk aan die doften heeft besteed, 
omdat ze, als het stuk eenmaal hangt, 
toch niet meer zichtbaar zijn. De boven¬ 
kant van de doften ligt op enige afstand 
onder het dolboord. De ruimte tussen de 
zesde en de zevende doft is niet uitge¬ 
hold, althans niet tot op het vlak, maar 
slechts ongeveer een goede millimeter 
onder de bovenkant van de twee doften. 
Het lijkt er op dat hier een afgesloten 
deel voorhanden is, een soort kist of bak 
met een deksel. In de 18de-eeuwse ver- 
koopaankondigingen van walvisgereed¬ 
schap worden herhaaldelijk lijnbakken 
vermeld. Die waren blijkbaar bestemd 
voor het opbergen van de walvislijn en 
dit gebeurde precies tussen de zesde en 
de zevende doft. Er mag derhalve wor¬ 
den aangenomen dat het niet-uitgeholde 
deel op deze sloepjes die lijnbak voor¬ 
stelt.7 Dit is een detail, dat nog niet op 
de bekende bootjes te zien was, waaruit 
blijkt dat hij niet op alle sloepen aanwe¬ 
zig was; dat kan trouwens ook op afbeel¬ 
dingen worden vastgesteld. Achter de ze¬ 
vende doft is eveneens een verhoogd 
vlak: het vloertje waarop de stuurman 
staat. Het achterschip wordt afgesloten 
door een plechtje. 
Op het dolboord, dat met het ernaast lig¬ 
gende berghout een brede band aan de 
bovenkant van het boord vormt, is 
slechts een enkele originele roeidol over¬ 
gebleven. Die is als één pen gemaakt. De 
plaats waar de overige gezeten hebben is 
echter nog zichtbaar. Ter hoogte van de 
tweede doft, aan bakboord, ligt een 
klamp. Aan de voorkant is ze vertikaal 
gemaakt, naar achteren loopt ze snepend 
tot op het dolboord. De bestemming van 
dit onderdeel is ons niet bekend. Aan 
stuurboord bevindt zich in de boeg, 

dicht bij de voorsteven een andere, grote¬ 
re klamp. Aan de kant van de voorsteven 
hoort ze recht te zijn (maar ze is wat be¬ 
schadigd), naar achteren loopt ze sne¬ 
pend af tot op het dolboord. Ze sluit het 
kluisgat af waarlangs de uitlopende lijn 
naar buiten sliert.8 
Op één van de sloepjes zit nog een soort 
dol in de bakboordboeg van het dol¬ 
boord. Ook hiervoor kan niet onmiddel¬ 
lijk een verklaring worden gegeven. 
De spantvorm vertoont een matig scher¬ 
pe kimmedracht, waarna de spantlijn in 
een matig ronde kimbocht in het recht¬ 
standige boord overgaat. De vorm van 
het onderwaterschip gelijkt op die van de 
Texelse en Huisduiner sloepjes. Toch zijn 
de Zaanse met een wat scherpere kop en 
kont gesneden. Onder het brede berg¬ 
hout is een eveneens brede scheergang 
zichtbaar, want deze gang is dikker dan 
de gewone huidplanken en steekt er bui¬ 
ten uit. De hoek gevormd door de onder¬ 
kant van het berghout en de buitenkant 
van de scheergang is opgevuld door een 
klamp, die van aan de voorste tot aan de 
achterste doft reikt. De onderkant van 
deze klamp is afgerond en de uiteinden 
zijn snepend afgerond. Het doel van dit 
vulstuk is duidelijk: het moet beletten 
dat het buiten de huid stekende berg¬ 
hout tijdens het strijken van de sloep er¬ 
gens blijft haken. Een soortgelijke voor¬ 
ziening is ook getroffen op de twee Huis¬ 
duiner sloepjes.9 
Bij de Zaanse sloepen is echter nog een 
tweede voorzorg aangebracht. Onder de 
vullingklamp zit nog een tweede en wel 
onder de uitspringende onderrand van de 
scheergang. Deze tweede klamp is onge¬ 
veer even lang als de eerste en aan de uit¬ 
einden ook snepend afgerond. 
In alle sloepjes is een ijzeren stang voor¬ 
handen die vertikaal tussen de derde en 
de vierde doft is aangebracht. Aan de bo¬ 
venkant is ze tot een haak omgebogen en 
daarmee wordt het sloepje in het oog van 
de uit het klosje stekende draad opge- 
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hangen. 

Beschildering10 
Het onderwaterschip is wit geschilderd 
tot aan de gegolfde waterlijn, die wel te 
Idag is aangebracht. Boven de waterlijn is 
de romp donkergroen gekleurd tot onder 
de scheergang. Deze is weer wit. Het wit 
loopt over in een cirkelsegment, dat aan 
beide zijden van de steven is getrokken. 
Dit witte segment is van het groen van de 
romp gescheiden door een zwart biesje. 
Het berghout is ook zwart. Deze wijze 
van beschilderen stemt geheel overeen 
met die van de vier andere bekende mo¬ 
dellen. In het witte boegsegment zijn 
twee initialen geschilderd. Die houden 
doorgaans verband met de naam van de 
reder of van de commandeur van de wal- 
visvloot. In dit geval is in het stuurboord- 
segment in Engels schrift A° geschilderd: 
Anno. Daaronder zijn in drukletters de 
hoofdletters I.L. aangebracht. Onder de¬ 
ze initialen is in een klein vloeiend 
schrift het woord Junior geschilderd. 
Aan de bovenrand van het bakboordseg- 
ment staat op dezelfde hoogte als deA,° 
het jaartal 1751. Daaronder dan, in druk¬ 
letters, de hoofdletters P.G. Alle letters 
en cijfers zijn in het zwart aangebracht. 
De binnenkant van de sloepjes is blauw¬ 
zwart geschilderd, behalve het deel van 
het boord boven de doften; dat is rood. 
Deze rode band loopt door over de 
dwarsschotten onder de voor- en achter¬ 
plecht. 
Iedere sloep is nu uitgerust met twee rie¬ 
men. Waarschijnlijk zijn er meer geweest, 
afgaande op het aantal roeiers dat in de 
vaartuigen zit. De enkele riemen die er 
zijn, werden beschilderd met een blauw- 
wit-rood visgraatmotief dat over de ganse 
lengte van het riemblad is aangebracht 
met drie witte, drie rode en drie blauwe 
vakken. 

Bemanning 
De sloepen zijn alle ‘bemand,’ de eigen¬ 

tijdse met drie, de nieuwe met respectie¬ 
velijk vier en vijf koppen. Die zijn voor¬ 
gesteld door in hout gesneden poppetjes. 
Waarschijnlijk zijn er in elke sloep zes 
voorhanden geweest, maar daarvan zijn 
er een aantal ‘over boord’ gevallen. De 
nog aanwezige poppetjes zijn met een 
spijker, die er aan de onderkant is inge¬ 
slagen, in de scheepjes vastgezet. De 
mannetjes in de oudere sloepjes onder¬ 
scheiden zich van die in de nieuwere 
door hun houding, kleding en bewerking. 
Van de oudere zijn er slechts zes overge¬ 
bleven, drie in iedere boot. Of ze zich op 
de oorspronkelijke plaats bevinden, lijkt 
eerder twijfelachtig. Twee mannetjes zijn 
duidelijk als roeier te herkennen. In de 
eerste sloep zit er één met evenwijdig 
voor zich gestrekte armen op de doft, 
licht achteruit leunend. Een tweede zit 
in dezelfde houding in de andere sloep. 
Een derde mannetje houdt de beide ar¬ 
men meer naar beneden gericht en hij 
staat recht. Dit zou een stuurman kun¬ 
nen uitbeelden, hoewel hij naast de roei¬ 
er staat. In de andere sloep staat een 
soortgelijk mannetje, maar daarvan zijn 
de armen afgebroken. Toch lijkt hij de¬ 
zelfde houding te hebben als de vorige en 
daarom zou hij ook een stuurman kun¬ 
nen zijn. Een derde staande figuur heeft 
beide armen lichtgebogen naast het li¬ 
chaam hangen, de voorarmen schuin naar 
beneden voorwaarts gericht. Zijn hou¬ 
ding lijkt ook bij die van een stuurman te 
passen, misschien een ‘overlevende’ van 
de twee andere verdwenen oude sloepjes. 
Tenslotte zit in één van de bootjes nog 
een mannetje met beide armen voor de 
borst gekruist. Hij zit kennelijk te niksen 
of kou te lijden, wat uiteraard niet on¬ 
mogelijk was. 
In de nieuwere sloepjes zijn zeven roeiers 
geplaatst, respectievelijk drie en vier per 
boot. Ze zitten alle licht achteruit ge¬ 
leund met gestrekte armen. Eén van hen 
houdt een riem vertikaal omhoog, het 
bekende teken dat de sloep aan een wal- 
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vis vast zit.11 In ieder van deze twee sloe¬ 
pen staat een mannetje recht. Eén van 
hen moet een harpoenier zijn. Hij staat 
in het voorschip met zijn rechterarm bo¬ 
ven het hoofd, klaar om een harpoen te 
werpen - in dit geval een aangepunt saté- 
stokje - de linkerarm dwars voor de 
borst. In de tweede sloep staat het man¬ 
netje in het achterschip op de plaats van 
de stuurman. Hij is enigszins naar stuur¬ 
boord gedraaid en houdt zijn gebogen ar¬ 
men naast het lichaam, de voorarmen 
schuin naar beneden. Zijn houding wijst 
er op dat hij een stuurriem behoort te 
bedienen. 
De kleding van de mannetjes wordt geac¬ 
centueerd door kleuren. De meeste heb¬ 
ben een donkerblauw-zwarte jas tot aan 
de dijen, een enkele een rode. Enkele 
dragen daaronder een lichtgekleurde lan¬ 
ge schort. Om de lenden is een bolle gor¬ 
del te zien, die rood is geschilderd, maar 
enkele missen dit stuk. De hoofddeksels 
zijn eveneens verschillend. De meeste 
mannetjes zijn getooid met een bolle 
hoed met vrij smalle rand, maar een en¬ 
kele draagt een soort ronde (Baskische) 
muts. De mannetjes in de twee jongere 
sloepen zijn niet op dezelfde wijze van 
een hoofddeksel voorzien. De harpoenier 
draagt wel degelijk een Baskische muts. 
Een paar andere hebben een hoedje met 
opgeslagen rand op het hoofd en weer 
andere een platte hoed met brede rand. 
De poppetjes van deze nieuwere sloepen 
zijn hoekiger gesneden dan die van de 
oudere; zij zijn overigens vrij aardig ge¬ 
slaagd. 

Betekenis van de initialen en het jaartal 
op de boegen 
De initialen verwijzen doorgaans naar de 
naam van de commandeur en/of de reder 
van de walvisvaarder, waartoe de sloepen 
behoren.12 Het gebeurde wel dat schil¬ 
ders van tegeltableaus met walvisvaarders 
hun eigen initialen op de sloepen aan¬ 
brachten.13 In dit geval staan de initialen 

I.L. Junior voor de naam van de boek¬ 
houder Ian (Jan) Louwe Junior uit Zaan¬ 
dam. Jan Louwe Junior was koopman en 
boekhouder; hij werkte met zijn schoon¬ 
vader Jacob van de Ley (of Lay) samen 
en volgde deze ook op. Jacob van de Ley 
was al directeur in 1713. In 1715 stond 
het schip De Pensionaris Buys onder zijn 
directie en in 1720 de De Jonge Wijker 
(voorheen Het Stadhuys van Amster¬ 
dam) dat tijdens de reis verging. In 1727 
beheerde hij, waarschijnlijk samen met 
Jan Louwe, het schip De Jonge Lourens, 
waarvan de naam verwijst naar de intre¬ 
de in het bedrijf van de jonge Jan 
Louwe.14 
De initialen P.G. op de bakboordzijde 
van de sloepen staan voor Pieter Jansz. 
Groen, die als commandeur voor Jacob 
van de Ley en Jan Louwe werkte tussen 
de jaren 1713 en 1751, behalve tijdens 
de jaren 1748 en 1750.15 Pieter Jansz. 
Groen werd wellicht te Wijk aan Zee ge¬ 
boren omstreeks 1688. Hij wordt veel¬ 
vuldig als commandeur vermeld in nota¬ 
riële akten betreffende de walvisvaart, 
zoals voor de schepen hiervoor ge¬ 
noemd.16 Mogelijk is de naam van het 
schip De Jonge Wijker in verband te 
brengen met de geboorteplaats van de 
commandeur. Dit schip is, zoals hiervoor 
gemeld, ‘gebleven’ en het was de tweede 
keer dat Groen zijn schip verloor. Ook in 
1717 was zijn vaartuig gebleven.17 
Commandeur Pieter Jansz. Groen voer 
als commandeur en Jan Louwe Junior 
was boekhouder sedert 1746. In dit jaar 
voer de De Louwerens af op 17 april en 
maakte negen vissen buit, goed voor 250 
vaten spek en 450 kwartelen18 traan. In 
1747 vertrok het schip op 14 april en 
ving zeven vissen, die 270 vaten spek en 
461 kwartelen traan opleverden. Voor 
dit jaar worden Jan Louwe Junior als 
boekhouder en Pieter Jansz. Groen als 
commandeur vermeld voor het schip De 
Louwerens. Maar in 1748 werkte de 
boekhouder met het schip Dezendrijk, 
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waarop Jan Derkz. als commandeur voer. 
Die doodde drie vissen, goed voor 60 va¬ 
ten spek en 112 kwartelen traan. Jan 
Louwe Junior en Pieter Jansz. Groen 
werkten wéér samen in 1749, andermaal 
met de De Louwerens. Die voer uit op 
19 april, maakte acht vissen buit en 
bracht 290 vaten spek mee die 470 kwar¬ 
telen traan opleverden. De Louwerens 
kwam toen als eerste van de vloot terug 
in Texel op 12 juli. Het volgende jaar - 
1750 - werd De Louwerens uitgereed 
door zowel Jan als Hendrik Louwe - van¬ 
daar de naam van het schip - maar met 
Weyert Melgertz. als commandeur. De 
vangst bedroeg slechts één vis en die 
bracht maar 91 vaten spek en 132 kwar¬ 
telen traan op. 1751 was weer een mager 
jaar voor De Louwerens. Commandeur 
Pieter Jansz. Groen kreeg maar een halve 
vis te pakken, waarmee slechts zeven va¬ 
ten spek konden worden gevuld, goed 
voor zestien kwartelen traan. Wie weet 
of de slechte opbrengst niet de oorzaak 
of de aanleiding vormde om af te zien 
van de verdere diensten van commandeur 
Groen. Was die niet meer geschikt voor 
dit zware werk, of was hij ziek? Een feit 
is dat Pieter Jansz. Groen na 2 maart 
1751 niet meer als commandeur wordt 
vermeld in de notariële akten en dat hij 
in 1751 zijn laatste reis maakte.19 Moge¬ 
lijk is hij na zijn thuiskomst op 12 augus¬ 
tus met pensioen gegaan en zou de wal¬ 
vismobile hem als afscheidsgeschenk aan¬ 
geboden kunnen zijn. Tenslotte had hij 
37 jaar lang als commandeur gevaren 
voor dezelfde firma, 161 vissen gevangen 
en 6285 vaten spek binnengebracht.20 
Wanneer Pieter Jansz. Groen is overleden 
kon niet worden achterhaald.21 Wél is 
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verder nog van hem bekend, dat hij in 
Wijk aan Zee een vooraanstaand man 
was; in 1718 was hij diaken van de her¬ 
vormde gemeente;22 tevens wordt hij in 
1723 en 1724 genoemd als schepen en 
oppergasthuismeester van Wijk aan Zee, 
als ambtshalve partij in een civiele proce¬ 
dure.23 Hij is tweemaal gehuwd geweest; 
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bruari 1710 met Pietertje Abramsz., jon- 
gedochter van Petten; na haar dood her¬ 
trouwde hij met Crijntje Cornelis, jonge- 
dochter van Wijk aan Zee, en deed hij 
daarvoor ondertrouw op 6 november 
1718.24 Boekhouder Jan Louwe Junior 
treft men nog in de registers aan tot 
1756. Hij beheerde onder meer de uitre- 
ding van het bootschip De Faam en van 
de Hollandia.2S 

Dit toch wel bijzondere en waarschijnlijk 
unieke tafereel heeft, behalve zijn histo¬ 
rische waarde, als relict van volkskunst 
met betrekking tot de walvisvaart, en 
zijn decoratieve waarde, ook belang als 
bron van technische inlichtingen, die bij¬ 
dragen tot een betere kennis van de Ne¬ 
derlandse walvissloep. De inlichtingen 
die aan de hand van deze modellen wer¬ 
den verkregen sluiten aan bij de gegevens 
die de Texelse en Huisduiner sloepjes op¬ 
leverden en vullen deze op meerdere 
punten aan. Deze modellen blijken dus 
geen fantasietjes te zijn, maar geven een 
waarheidsgetrouwe, zij het volkse voor¬ 
stelling van de werkelijkheid. Daarom 
verdienen zij - na restauratie - de passen¬ 
de zorg om ze voor verder verval te be¬ 
hoeden, zodat ze als portret van de Ne¬ 
derlandse walvissloep in de toekomst be¬ 
waard blijven. 
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sche Commandeurs, die zedert het jaar 
1700 op Groenland en zedert het jaar 1719 
op de Straat-Davis voor Holland en andere 
Provinciën hebben gevaaren (Haarlem, 
1770), p. 152. (Van Sante’swerk is aanwe¬ 
zig in de bibliotheek van het Maritiem Mu¬ 
seum ‘Prins Hendrik’ te Rotterdam. 

16. Zie noot 14. 

17. Gerrit van Santé, op. cit., p. 152. 
18. Oorspronkelijk de inhoudsmaat voor wal¬ 

visolie of van een spekton = 4 okshoofden 
= 343 tot 400 liter. 

19. Lijste van de Groenlandse visserij beginnen¬ 
de A° 1700-1786. Handschrift Rijksmu¬ 
seum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’, 
Amsterdam. 

20. Gerrit van Santé, op. cit., p. 152. 
21. RNH. Van Wijk aan Zee, de woonplaats 

van Pieter Jansz. Groen, zijn uit de periode 
1737-1756 geen registers van begraven be¬ 
waard gebleven. In latere registers is zijn 
naam niet vermeld. 

22. RNH, Doop- en trouwregisters Beverwijk 
(DTB), inv. nr 49. 

23. RNH, ONA, inv. nrs 5847/208 en 5848/24. 
24. RNH, DTB, inv. nr 50. 
25. Het bootschip De Faam werd veelvuldig af- 

gebeeld door Adriaan (van) Salm (? -1720). 
Of het hier om hetzelfde schip gaat, is niet 
zeker (J. B. van Overeem, ‘De schilders A. 
en R. van der Salm’, Rotterdams Jaarboek¬ 
je 1958). 
De Groenlandvaarder Hollandia voer in 
1750 nog voor de Zaanse rederij Claas 
Blauw (P. Dekker, De laatste bloeiperiode 
van de Nederlandse Arctische walvis- en 
robbenvangst 1761-1775 (Zaltbommel, 
1971), p. 305). 

Agenda 

14-20 augustus 1988: Terra Australis to Australia in Sydney Australië. Symposium 
over de ontdekkingsgeschiedenis van het continent in het kader van de Bicentenary 
van Australië. 

12-14 september 1988: Fifth International Symposium on Boat and Ship Archaeolo¬ 
gy in het Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart Museum’ te Amsterdam. Het thema 
van het symposium is ‘de techniek van karveelbouw’ waarbij vooral de vanuit de ar¬ 
cheologie voor de scheepsbouw in noordwest Europa 15e - 18e eeuw geleverde kennis 
aan bod komt. Inlichtingen: Drs. C. F. L. Paul, Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaart 
Museum,’ Kattenburgerplein 1, 1018 KK Amsterdam. 
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‘Tweederlije gevoelens’ 

Competentiegeschillen over zeevonden uit Nederlandse koopvaarders (1770-1772)* 

M. de Keuning 

Wat baatte... het zwoegen 
Des zeemans op den oceaan, 
Wanneer na 't rustloos zeebeploegen, 
Hij op zijn kusten moest vergaan ? 
Belaan met schat van vreemde landen, 
Dacht hij, aan de ouderlijke stranden, 
Te smaken ’t goed, dat God hem gaf; 
Maar ach! verzeild op vreemde gronden, 
Heeft de afgrond al zijn hoop verslonden: 
Het strand der vadren wordt zijn grafl1 

Op 30 december 1769 verliet de driemas¬ 
ter Schoteroog met een lading van onder 
meer 1600 vaten kwik, 109 vaten talk en 
22 vaten antimonium de haven van 
Triëst met bestemming Amsterdam. De¬ 
ze koopvaarder stond onder bevel van 
Dirk Frost, die meer dan twintig jaar er¬ 
varing als schipper had.2 Een voorspoedi¬ 
ge reis zou de Schoteroog niet zijn gege¬ 
ven. Al direct na vertrek zorgde zwaar 
weer voor aanzienlijke vertraging en 
schade. Uitgebreide reparaties, waarvoor 
zelfs de lading moest worden gelost, wer¬ 
den van 12 maart tot 14 juli 1770 in 
Cagliari op Sardinië verricht. Op 19 au¬ 
gustus kwam in de buurt van het eiland 
Wight de Helderse loods Comelis Koning 
aan boord; drie dagen later nam hij het 
bevel van Frost over. Voor de Republiek 
binnenvallende, geladen schepen bestond 
in principe loodsdwang, waarbij de loods 
tijdelijk de bevelvoering en daarmee de 
verantwoordelijkheid voor het schip 
overnam. 
Spoedig rees bij schipper Frost twijfel 
over de deskundigheid van de zojuist aan 
boord gekomen loods. Met de door Ko¬ 

ning gekozen koers voer het schip zijns 
inziens recht op de Noorderhaaks, een 
gevreesde zandbank bij Texel, af. De 
loods verzekerde de schipper wel degelijk 
in staat te zijn de Schoteroog veilig het 
Texelse zeegat binnen te brengen. Kort 
daarna, op 22 augustus 1770, stootte de 
driemaster verschillende malen op de 
Noorderhaaks, waarna deze onmiddellijk 
veel water maakte. Spoedig kwamen 
rondom de Schoteroog delen van de 
scheepshuid bovendrijven. Frost restte 
toen niets anders dan om hulp verzoeken 
door het afgeven van drie schoten en het 
laten waaien van de geus. 
Dadelijk na dit noodsignaal boden twee 
loodsboten van Texel en een uit Den 
Helder assistentie. Met hun hulp werden 
230 vaten kwik overgeladen en zo in vei¬ 
ligheid gebracht. Maar door verslechte¬ 
rend weer moest weldra het tuianker 
worden gekapt. Daardoor begon het 
schip zó erg te stoten, dat het levensge¬ 
vaarlijk werd nog langer aan boord te 
blijven. Een vierde, Texelse loodsboot 
werd aangenomen om alle zestien kop¬ 
pen met de schipper en de loods van 
boord te halen. Met gebruikmaking van 
een touw lukte dit. De volgende dag 
werd duidelijk dat de Schoteroog verlo¬ 
ren was.3 
Reeds enige dagen na het verongelukken 
van de driemaster begonnen Texelse ber¬ 
gers ijverig te zoeken naar restanten van 
de kostbare lading. Naast eerder gevon¬ 
den drijvende goederen, zoals vaten talk 
en Spaanse zeep, werden vanaf 1 septem¬ 
ber vele vaatjes kwik geborgen, die na 
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zeer veel moeite met behulp van haken 
boven water waren gehaald. Volgens de 
bergers lagen de vaten bij vloed wel zo’n 
20 è 24 voet onder water. Omdat de goe¬ 
deren op het moment van de berging on¬ 
beheerd, dat wil zeggen zonder de aan¬ 
wezigheid van de schipper of een ge¬ 
machtigde, waren geweest, werden ze 
overeenkomstig de voorschriften dien¬ 
aangaande aangebracht bij de Texelse 
baljuw. Deze functionaris hield namens 
de provinciale overheid toezicht op de 
behandeling van op zee geborgen goede¬ 
ren.4 Acht Enkhuizer botvissers en twee 
vissers van Schokland brachten in hun ei¬ 
gen woonplaats ook geborgen goederen 
als onbeheerd aan.5 Zeevarenden uit Den 
Helder en van Urk en Wieringen zouden 
dat later eveneens doen. 

Inleiding 
Het verongelukken van de Schoteroog 
was op zichzelf niets bijzonders. Gere¬ 
geld, zo blijkt uit de ‘zeetijdingen’ in de 
Amsterdamsche Courant, leden schepen 
en hun ladingen onder overmacht op zee. 
De Nederlandse havens waren nu een¬ 
maal moeilijk bereikbaar. De lage wal 
van de Noordzee was wegens de over¬ 
heersende westenwind terecht zeer ge¬ 
vreesd. Vaargeulen veranderden voortdu¬ 
rend van ligging onder invloed van wind, 
zee- en getijstromingen en ondiepten ver¬ 
dwenen even plotseling als ze waren ont¬ 
staan. Wat de zaak Schoteroog interes¬ 
sant maakt, is dan ook niet het feit dat 
het schip bij mooi weer en helder zicht 
op de Noorderhaaks liep, als wel het ge¬ 
schil dat over de afhandeling van de uit 
dit schip geborgen goederen ontstond. 
Naast de afzonderlijke categorie van de 
strandvonden onderscheidde men ener¬ 
zijds de zeedriften, die drijvend op zee 
werden geborgen, en anderzijds de zee¬ 
vonden, die uit zee werden opgevist, en 
wel voornamelijk op de ondiepe buiten¬ 
gronden; de bergingstechnieken waren 
immers beperkt.6 Met de laatste twee 

termen werd in de praktijk echter vrij 
slordig omgesprongen. Daarom wordt 
hier het begrip zeevonden - te onder¬ 
scheiden van strandvonden die op de vas¬ 
te wal werden aangetroffen -, gebruikt 
voor alle, op en uit zee geborgen goede¬ 
ren. Voor de afhandeling van zowel 
strandvonden als zeevonden bestonden 
regelingen. Maar terwijl de procedure¬ 
voorschriften inzake de afwikkeling van 
strandvonden niets aan duidelijkheid te 
wensen overlieten, gaven die voor de zee¬ 
vonden daarentegen voortdurend aanlei¬ 
ding tot allerlei geschillen. 
Centraal bij de afhandeling van zeevon¬ 
den stond de vraag in welke gevallen een 
bepaalde verordening moest worden ge¬ 
volgd. Sinds 1624 bestonden er dienaan¬ 
gaande onderling tegenstrijdige bepalin¬ 
gen. Weliswaar diende de omstandigheid 
waaronder de goederen waren geborgen 
(beheerd of onbeheerd) in de loop der 
tijd min of meer als richtlijn bij het kie¬ 
zen van de te volgen regeling. Maar ner¬ 
gens was consequent en expliciet aange¬ 
geven naar welke verordening men zich 
voor de afhandeling van beheerd, respec¬ 
tievelijk onbeheerd geborgen zeevonden 
moest richten. 
Aanleiding tot een onderzoek naar de af¬ 
handeling van zeevonden uit voor de 
Noordhollandse kust verongelukte Ne¬ 
derlandse koopvaarders was een bundel 
van onbekende herkomst, die bij een in¬ 
ventarisatie in de universiteitsbibliotheek 
van Leiden boven water kwam.7 Hierin 
bevindt zich een groot aantal stukken die 
ons in staat stellen aan de hand van con¬ 
crete voorbeelden uit de jaren 1770- 
1772 geschillen over deze afhandelingen 
te volgen. 
In het navolgende artikel zal eerst een 
overzicht worden gegeven van bij de af¬ 
handeling van zeevonden betrokken in¬ 
stellingen en van verordeningen, waar¬ 
naar eigenaars en bergers zich moesten 
richten. De zaak Schoteroog toonde de 
‘tweederlije gevoelens’8 over de afhande- 
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ling van geborgen zeevonden - namelijk 
door de commissarissen van de pilotage 
benoorden de Maze of door het college 
van Gecommitteerde Raden in het Noor¬ 
derkwartier als opvolger van de Rekenka¬ 
mer der Domeinen -, waartoe de bestaan¬ 
de regelingen aanleiding gaven, in alle 
duidelijkheid. Daarom zal aan deze af¬ 
handeling betrekkelijk veel aandacht 
worden geschonken. Vervolgens wordt 
de zaak Schoteroog in verband gebracht 
met andere, soortgelijke gevallen die zich 
in dezelfde periode voordeden. De Sta¬ 
ten van Holland waren hierdoor voortdu¬ 
rend genoodzaakt tot ingrijpen. In 1772 
kwamen zij eindelijk met een definitieve 
oplossing. 

Instellingen en verordeningen 
a. De Rekenkamer der Domeinen/Ge¬ 
committeerde Raden in het Noorder¬ 
kwartier en de plakkaten 
Het gewest Holland was verdeeld in ver¬ 
schillende rentmeesterschappen onder 
leiding van een rentmeester. Deze rent¬ 
meesters hadden tot taak de inkomsten 
uit de domeinen binnen hun ambtsge¬ 
bied te administreren. Hiervoor waren zij 
verantwoording verschuldigd aan de Do¬ 
meinrekenkamer van Holland, de instel¬ 
ling die sinds 1446 belast was met het 
toezicht op en het beheer van de do¬ 
meingoederen binnen het gewest. Tot de 
publieke eigendommen van de provincia¬ 
le overheid behoorden niet alleen land in 
de letterlijke betekenis van het woord, 
maar ook de stromen, binnenzeeën en 
stranden met al hun aanwassen.9 De in¬ 
komsten die uit de strand- en zeevonderij 
werden verkregen, vielen daarom even¬ 
eens onder het beheer van de rentmees¬ 
ters, en maakten op hun rekeningen deel 
uit van een aparte post, waarin allerlei 
varia waren ondergebracht, de zogenaam¬ 
de espargnes. Op basis van de rekeningen 
die de verschillende rentmeesters bij haar 
indienden, stelde de Domeinrekenkamer 
ieder jaar een algemene rekening op. 

Voor de post van de espargnes werd ech¬ 
ter een afzonderlijke jaarrekening opge¬ 
steld. Dit geschiedde door de rentmees- 
ter-generaal van de espargnes van Hol¬ 
land, een aan de Rekenkamer verbonden 
functionaris die speciaal was belast met 
het toezicht op deze variabele inkom¬ 
sten.10 De espargnes dienden de provin¬ 
ciale overheid, zoals de term trouwens 
aangeeft, als een soort ‘spaarpotje.’ 
Eén van de rentmeesterschappen waarin 
Holland was verdeeld was dat van Kenne- 
merland en West-Friesland, na 1728 het 
Noorderkwartier en West-Friesland ge¬ 
naamd.11 Hiermee werd het gebied ten 
noorden van het IJ, samen met de wad¬ 
deneilanden Texel, Vlieland en Terschel¬ 
ling bedoeld. De rentmeester van dit ge¬ 
bied had onder andere tot taak de bij 
hem aangebrachte zeevonden in bewa¬ 
ring te nemen en verduistering daarvan te 
voorkomen. Bergers waren namelijk ver¬ 
plicht alle geborgen goederen, binnen 
twaalf uur nadat zij deze aan land had¬ 
den gebracht, aan de verantwoordelijke 
rentmeester te overhandigen. Aan de 
kust namen strandvonders, ook wel zee- 
vonders genaamd, zijn taak waar. Daar¬ 
toe werden praktisch overal baljuws en 
schouten aangesteld. De rentmeester 
voorzag zich op deze wijze van een nood¬ 
zakelijke substituut ter plaatse, die na¬ 
mens hem de zaken in het oog kon hou¬ 
den. Deze lokale substituten werden per 
karwei betaald en legden verantwoording 
af aan hun rentmeester, soms ook wel 
rechtstreeks, zonder zijn tussenkomst, 
aan de rentmeester-generaal van de es¬ 
pargnes van Holland.12 
Volgens het Romeinse recht had een ei¬ 
genaar van verloren gegane goederen ‘jaar 
en dag’, dat wil zeggen een jaar en zes 
weken de tijd om zijn geborgen eigen¬ 
dommen terug te vorderen. Daarna ver¬ 
vielen deze aan de overheid.13 In Hol¬ 
land hanteerde men in het algemeen de 
termijn van een jaar, maar zelfs na het 
verstrijken van deze tijdslimiet kon de ei- 
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genaar zijn goederen nog opeisen, mits 
hij het bergloon en de overige gemaakte 
kosten betaalde. Tot deze extra kosten 
rekende men bijvoorbeeld de huur van 
een opslagruimte en een vergoeding voor 
de zeevonder. Goederen die aan bederf 
onderhevig waren, werden nadat zij bij 
de lokale substituut van de betrokken 
rentmeester waren aangebracht, door de¬ 
ze functionaris zo spoedig mogelijk ge¬ 
veild. Wanneer de eigenaar zich nader¬ 
hand meldde, kreeg hij de geldelijke op¬ 
brengst van de verkoop na aftrek van de 
gemaakte kosten.14 
De hoogte van het bergloon werd in de 
praktijk veelal tussen eigenaars en ber¬ 
gers in onderling overleg vastgesteld. De 
bergers ontvingen doorgaans een derde 
van de netto waarde van de geborgen 
goederen. Ook speelden de bergingsom- 
standigheden een rol bij het bepalen van 
de hoogte van het bergloon. Het zal dui¬ 
delijk zijn dat de eigenaars pas na beta¬ 
ling van dit bergloon en van de overige 
gemaakte kosten, of na overlegging van 
een akte van cautie waarin de betrokken 
kooplieden vaak zelf voor deze betalin¬ 
gen borg stonden, weer over hun eigen¬ 
dommen konden beschikken. Op het be¬ 
talen van bergloon werd sterk de nadruk 
gelegd, omdat de autoriteiten op die ma¬ 
nier hoopten hulpvaardigheid te stimule¬ 
ren en misbruik te voorkomen, of al¬ 
thans minder lonend te maken.1S Het 
ontslag van de goederen werd daarna, op 
verzoek van de eigenaars na overlegging 
van de nodige bewijsstukken zoals cog¬ 
nossementen, door de Rekenkamer der 
Domeinen verleend.16 Bij teruggave aan 
de rechtmatige eigenaars verstrekte de 
rentmeester van het Noorderkwartier of 
zijn substituut ter plaatse een kwitantie, 
op grond waarvan door hem later een re¬ 
kening kon worden opgemaakt voor de 
Domeinrekenkamer, gespecificeerd naar 
goederen en data. De rentmeester-gene- 
raal van de espargnes van Holland ont¬ 
ving eveneens een kopie van die kwitan¬ 

tie. 
Tijdens de Habsburgse periode werd een 
begin gemaakt met het codificeren van 
het Nederlands gewoonterecht op mari¬ 
tiem gebied. Ook de hierboven geschet¬ 
ste praktijk met betrekking tot de afhan¬ 
deling van zeevonden werd toen in veror¬ 
deningen geregeld. Zo bevestigde een 
plakkaat over deze materie van 16 maart 
1529 expliciet het beheer van de ver¬ 
schillende rentmeesters over de aange¬ 
brachte zeevonden. Verantwoording van 
hun handelen waren zij verschuldigd aan 
de Rekenkamer der Domeinen. In een 
plakkaat uit 1549 werden deze regels 
herhaald en uitgebreid met de bepaling 
dat bergers ontevreden over de hoogte 
van hun loon konden klagen bij de Do¬ 
meinrekenkamer. Mocht dit college er 
evenmin in slagen een overeenkomst tus¬ 
sen eigenaars en bergers tot stand te 
brengen, dan diende het Hof van Holland 
aan de hand van een taxatie van de ge¬ 
borgen goederen uitsluitsel te geven.17 
Het plakkaat van 1549 zou in de daarop¬ 
volgende twee eeuwen verscheidene ma¬ 
len, met slechts geringe aanvullingen, 
worden herhaald, het laatst door de Sta¬ 
ten van Holland op 28 januari 1739.18 In 
artikel 5 van dit plakkaat was bepaald 
dat alle zeevonden moesten worden aan¬ 
gebracht bij de verantwoordelijke rent¬ 
meester of bij diens substituut ter plaat¬ 
se, en wel binnen twaalf uur nadat de ge¬ 
borgen zeevonden aan land waren ge¬ 
bracht. Naar deze bepaling in het plak¬ 
kaat voor de strand- en zeevonderij van 
28 januari 1739 zullen wij hierna steeds 
verwijzen.19 
In 1728 deed zich in het gewest Holland 
een belangrijke institutionele wijziging 
voor. Een grootscheepse verkoop van de 
provinciale domeingoederen maakte het 
voortbestaan van de Rekenkamer der 
Domeinen overbodig. De Staten van Hol¬ 
land gingen er in dat jaar dan ook toe 
over deze eerbiedwaardige instelling op 
te heffen.20 Daarmee verdween tevens de 
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functie van rentmeester-generaal van de 
espargnes van Holland. De aan hem opge¬ 
dragen taken werden toevertrouwd aan 
de verschillende rentmeesters, ieder in 
hun eigen district. De rentmeester van 
het Noorderkwartier trad vanaf 1729 dus 
tevens op als rentmeester van de es¬ 
pargnes in zijn ambtsgebied. Na de op¬ 
heffing van de Domeinrekenkamer wer¬ 
den al haar taken overgedragen op de 
beide colleges van Gecommitteerde Ra¬ 
den in het Noorder- en in het Zuider¬ 
kwartier, met als gevolg dat zij voortaan 
ook het toezicht op de rentmeesters uit¬ 
oefenden.21 
De institutionele wijzigingen verander¬ 
den in feite weinig aan de afhandelings- 
procedure van zeevonden. De rentmees¬ 
ters bleven immers verantwoording ver¬ 
schuldigd, zij het niet meer aan de Re¬ 
kenkamer der Domeinen, maar aan haar 
opvolgers: de beide colleges van Gecom¬ 
mitteerde Raden in het Noorder- en in 
het Zuiderkwartier. Wél gingen deze 
functionarissen van nu af aan, ieder in 
hun eigen ambtsgebied, optreden als 
rentmeester van de espargnes. 

b. De commissarissen van de pilotage be¬ 
noorden de Maze en de ordonnanties 
Vóór 1624 deden zich met betrekking 
tot de afhandeling van zeevonden geen 
competentiegeschillen voor. Het was im¬ 
mers een zaak die geregeld werd door de 
betrokken rentmeester en de Rekenka¬ 
mer der Domeinen. Problemen ontston¬ 
den pas toen de Staten van Holland in 
het genoemde jaar besloten de commissa¬ 
rissen van de pilotage voortaan het recht 
toe te kennen geschillen over bergloon te 
beslissen. Wat was de achtergrond van dit 
besluit van de Staten? En wat waren de 
commissarissen van de pilotage voor 
functionarissen? 
Van oudsher bestond in Holland ten 
noorden van de Maas onderscheid tussen 
binnen- en buitenloodsen. Binnenlood¬ 
sen brachten uitsluitend schepen vanuit 

de Zuiderzeehavens tot aan de zeegaten 
van Texel en het Vlie. Hun taak was met 
andere woorden volbracht wanneer het 
beloodste schip het Wieringer of het 
Friese Vlaak was gepasseerd. Dit waren 
twee ondiepten die respectievelijk ten 
westen en ten oosten van het Breezand, 
de scheiding tussen Waddenzee en Zui¬ 
derzee, lagen. De binnenloodsen vielen 
onder plaatselijke voorschriften. Juist 
door het organiseren van deze loodsdien- 
sten trachtten stadsbesturen een goede 
verbinding met de Noordzee te bevorde¬ 
ren.22 Loodsen die hun plicht verzaakten 
of fouten maakten, konden rekenen op 
strenge straffen. 
Naast deze binnenloodsen onderscheidde 
men de buitenloodsen. Aanvankelijk be- 
loodsten kustbewoners, veelal vissers, 
schepen door de Texelstroom of de Vlie- 
stroom (tussen Vlieland en Terschelling) 
naar binnen, richting Zuiderzeehavens, 
of naar buiten, richting Noordzee. Dit 
werd ‘pilotage’ genoemd. Deze op vrij¬ 
willige basis geboden hulp kende geen 
enkel toezicht. Veelvuldig waren dan 
ook de klachten over misbruik. De koop- 
lieden-regenten van Holland probeerden 
deze situatie aan het begin van de zeven¬ 
tiende eeuw te verbeteren door ook hier¬ 
voor loodsdiensten te organiseren. Mede 
om in deze diensten een zekere eenheid 
te brengen, gingen de Staten van Holland 
op 19 december 1615 over tot het aan¬ 
stellen van zogenoemde commissarissen 
van de pilotage voor het Noorderkwar¬ 
tier. Deze functionarissen hadden tot 
taak een veilige vaart van de schepen te 
bevorderen en droegen zorg voor de be- 
bakening van de zeegaten. Ook dienden 
zij toezicht te houden op de buitenlood¬ 
sen, wier werkzaamheden zij in verorde¬ 
ningen regelden.23 Amsterdam, Hoorn, 
Enkhuizen en Medemblik kregen, als de 
belangrijkste havensteden, elk zo’n com¬ 
missaris. Formeel werden de vertegen¬ 
woordigers door de Staten van Holland 
benoemd. In de praktijk werden zij ech- 
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ter gekozen door de vroedschap, die hier¬ 
toe meestal leden of oud-leden van het 
stadsbestuur aanstelde.24 
De buitenloodsen waren - evenals de 
reeds genoemde binnenloodsen - gespe¬ 
cialiseerd in één stroom: de Texel- öf de 
Vliestroom. De route die een schip koos, 
werd bepaald door zijn bestemming. Was 
het doel van de reis de Oostzee of Noor¬ 
wegen dan werd meestal de route via de 
Vliestroom gekozen. Moest de koopvaar¬ 
der naar het westen of naar het Kanaal 
dan werd de voorkeur gegeven aan de 
kortere route via de Texelstroom.2S 
Sinds 1619 vaardigden de Staten van 
Holland aparte ordonnanties uit waarin 
de instructies voor de loodsen van beide 
stromen waren opgenomen: één voor ‘al¬ 
le aengenomen lootsluyden op Huysduy- 
nen, Helder, Petten, Calens-ooge, Texel, 
en andere plaetsen daer omtrent’, en één 
‘waer na alle aengenomene lootsluyden 
op Vlielandt ende Ter Schellingh haer 
sullen hebben te reguleren’.26 Beide in¬ 
structies verschilden overigens nauwelijks 
van elkaar. 
Natuurlijk waren het juist de buitenlood¬ 
sen die vaak in de gelegenheid verkeer¬ 
den als berger op te treden. Dit was dan 
ook de reden dat hun toezichthouders, 
de commissarissen van de pilotage be¬ 
noorden de Maze, van de Staten van Hol¬ 
land het recht kregen om geschillen over 
bergloon te beslissen. Dit geschiedde in 
de pilotage-ordonnanties voor beide stro¬ 
men van 1624.27 
In 1680 en 1685 werden deze ordonnan¬ 
ties, met geringe aanvullingen, opnieuw 
afgekondigd.28 Achttien jaar later, op 24 
oktober 1698, herhaalden de Staten bei¬ 
de verordeningen nogmaals, ongewij¬ 
zigd.29 Artikel 12 van de pilotage-ordon- 
nantie voor de Texelstroom bevatte sinds 
1624 de bepaling dat ‘de berger ofte ber¬ 
gers geauthoriseert (worden) om een 
schip oft schuyt te mogen huyren, tot 
laste van den eygenaer, omme ’t gebergh- 
de goet daer mede te senden daer ’t be¬ 

hoort.’30 Zeevonden dienden met andere 
woorden voortaan rechtstreeks, zonder 
tussenkomst van de rentmeester van het 
Noorderkwartier of diens substituut ter 
plaatse, naar hun bestemming binnen 
Holland te worden vervoerd. Verder was 
in dit twaalfde artikel bepaald dat even¬ 
tuele geschillen tussen bergers en eige¬ 
naars van geborgen goederen beslecht 
mochten worden door de commissarissen 
van de pilotage benoorden de Maze. Op 
hun beslissingen was beroep mogelijk bij 
Gecommitteerde Raden in het Noorder¬ 
kwartier.31 Bij afwezigheid van de com¬ 
missarissen zou hetzij het gerecht in de 
thuishaven van het schip en/of van de 
goederen, hetzij het gerecht in de haven 
waar de koopwaar zou worden gelost, 
bevoegd zijn de zaak te beslissen. Artikel 
10 van de pilotage-ordonnantie voor de 
Vliestroom had dezelfde strekking. Naar 
deze artikelen uit de beide pilotage-or¬ 
donnanties van 1698 zal hierna steeds 
worden verwezen. 

c. Geschillen en overeenkomsten 
Doordat de pilotage-ordonnanties van 
1624 aan de commissarissen van de pilo¬ 
tage benoorden de Maze het recht toe¬ 
kenden onenigheden over bergloon te be¬ 
slissen, kwamen deze functionarissen on¬ 
vermijdelijk in het vaarwater van de Re¬ 
kenkamer der Domeinen en haar opvol¬ 
ger in deze, het college van Gecommit¬ 
teerde Raden in het Noorderkwartier. 
Deze situatie zou aanleiding geven tot 
menig competentiegeschil tussen beide 
instellingen, te meer daar de commissa¬ 
rissen er herhaaldelijk blijk van gaven 
hun bevoegdheid zeer ruim te interprete¬ 
ren. Aan de geschillen kwam een voorlo¬ 
pig einde in 1679, toen de Rekenkamer 
met de commissarissen van de pilotage 
een overeenkomst sloot, waarin ieders 
bevoegdheid werd afgebakend.32 Er 
werd afgesproken dat de functionarissen 
uit de vier Zuiderzeehavens voortaan 
zouden beslissen over onenigheden inza- 
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ke berglonen en over de afhandeling van 
zeevonden, indien het schip en/of de 
goederen buitengaats waren geborgen. 
De zaak moest dan wel binnen vier dagen 
na het ongeluk door de eigenaars of door 
de bergers bij de commissarissen aanhan¬ 
gig zijn gemaakt. Na het verstrijken van 
deze termijn dienden de betrokkenen 
zich voor afhandeling tot de Domeinre¬ 
kenkamer te wenden. 
De conventie van 1679 bood echter 
slechts voor korte tijd oplossing. De pilo¬ 
tage-ordonnanties die de Staten van Hol¬ 
land in 1680 uitvaardigden, gaven name¬ 
lijk opnieuw aanleiding tot conflicten 
met de Rekenkamer der Domeinen. Van 
de inhoud van de conventie van 1679 
werd hierin geen enkele melding gedaan. 
De eerder gemaakte afspraak tussen de 
commissarissen en de Domeinrekenka¬ 
mer kwam zodoende op losse schroeven 
te staan, waardoor de ruzies tussen beide 
instellingen weer oplaaiden. Oók in de 
hernieuwde ordonnanties lazen de com¬ 
missarissen immers dat zij voor alle af¬ 
handelingen van zeevonden de berglonen 
mochten regelen. Het van oudsher in de¬ 
ze materie competente college, de Re¬ 
kenkamer der Domeinen, kwam daaren¬ 
tegen tot een geheel andere conclusie: al¬ 
léén wanneer er sprake was van beheerd 
geborgen goederen waren de commissa¬ 
rissen competent. In alle overige gevallen 
mocht alleen de Rekenkamer de kwestie 
afhandelen. Wie van de strijdende partij¬ 
en gelijk had, is moeilijk uit te maken. 
Daarvoor zijn de formuleringen in de pi¬ 
lotage-ordonnanties te vaag. 
In 1687 bereikten de commissarissen van 
de pilotage en Gecommitteerde Raden 
opnieuw een akkoord. Ditmaal kwam 
men overeen, dat beheerd geborgen goe¬ 
deren rechtstreeks naar de plaats van be¬ 
stemming mochten worden vervoerd of, 
in geval van een uitgaand schip, naar de 
haven van afvaart. Eventuele geschillen 
zouden onder de competentie van de 
commissarissen ressorteren. Bij onbe¬ 

heerde zeevonden was daarentegen alleen 
de Rekenkamer der Domeinen bevoegd 
om mogelijke problemen op te lossen. 
Bij de conventie van 1687 werd dus een 
onderscheid gemaakt tussen beheerd en 
onbeheerd geborgen zeevonden. Voor¬ 
taan zou de aanwezigheid van de schip¬ 
per of een gemachtigde op het moment 
van berging als richtsnoer dienen voor de 
verdere gang van zaken bij de afhande¬ 
ling van op zee geborgen goederen. Men 
mag dit beschouwen als een belangrijke 
stap voorwaarts, want hierdoor kwam 
eindelijk enige duidelijkheid in de wirwar 
van bestaande regels. Een bezwaar was 
evenwel dat de conventie van 1687 feite¬ 
lijk het meeste gezag toekende aan de 
Rekenkamer der Domeinen. Een aantal 
kooplieden toonde zich daarmee weinig 
gelukkig, aangezien de Rekenkamer vaak 
veel langzamer werkte dan de commissa¬ 
rissen.33 
Maar de geschiedenis herhaalde zich. In 
de pilotage-ordonnanties die de Staten 
van Holland in 1698 uitvaardigden, 
kwam wederom geen enkele verwijzing 
voor naar de twaalf jaar tevoren tussen 
beide instellingen gemaakte afspraken. 
Er was sprake van een patstelling. Het 
feit dat de conventie van 1687 op 5 april 
1737 ongewijzigd werd hernieuwd - naar 
deze conventie zal hierna steeds worden 
verwezen - droeg evenmin bij aan een de¬ 
finitieve oplossing van de geschillen. In 
1739 werd het oude plakkaat voor de 
strand- en zeevonderij namelijk opnieuw 
zonder wijzigingen door de Statenverga¬ 
dering afgekondigd, en daarmee de over¬ 
eenkomst van 1737 gepasseerd. Weder¬ 
om werd aan een eerder tussen de Re¬ 
kenkamer der Domeinen en de commis¬ 
sarissen van de pilotage benoorden de 
Maze gemaakte afspraak geen aandacht 
besteed. 
Dit alles doet de vraag rijzen of de ondui¬ 
delijkheid in de regelingen met betrek¬ 
king tot de afhandeling van zeevonden 
aanleiding gaf tot ernstige problemen. Of 
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was het zo dat men hiervan in de prak¬ 
tijk nauwelijks hinder ondervond? Uit de 
periode 1737-1770 konden in de bron¬ 
nen slechts drie zaken van Nederlandse 
koopvaarders worden achterhaald, waar¬ 
bij in meerdere of mindere mate sprake 
was van competentiestrijd tussen de 
commissarissen van de pilotage benoor¬ 
den de Maze en Gecommitteerde Raden 
in het Noorderkwartier.34 Laten wij deze 
drie gevallen in het kort bekijken. 
In maart 1739 liep de Gerechtigheid in 
slecht weer bij het Texelse Eierland aan 
de grond. De lading hout, vermoedelijk 
afkomstig uit het Oostzeegebied of 
Noorwegen, was bestemd voor Amster¬ 
dam. Na het ongeluk verliet de beman¬ 
ning het schip. De schipper van de veron¬ 
gelukte koopvaarder sloot reeds daags 
daarna een contract met vier bergers, 
waarbij dezen zich verplichtten geborgen 
goederen uit het schip over te laden in 
een daarvoor aangewezen lichter. Hier¬ 
door was er eigenlijk niet echt sprake van 
een competentiegeschil. Want, hoewel de 
contract-bergers de geborgen koopwaar 
uit de Gerechtigheid als zijnde onbe¬ 
heerd aanbrachten bij de Texelse substi¬ 
tuut van de rentmeester van het Noor¬ 
derkwartier, ging het in dit geval wel de¬ 
gelijk om beheerd geborgen zeevonden. 
Er was immers, zoals de eigenaars later 
terecht zouden aanvoeren, een contract 
opgesteld. Gecommitteerde Raden waren 
het met deze zienswijze eens, waarbij zij 
zich in feite richtten naar de conventie 
van 1737. De Texelse substituut werd 
door hen dan ook gelast de desbetreffen¬ 
de goederen onmiddellijk vrij te geven. 
De Amsterdamse commissaris van de pi¬ 
lotage, door de eigenaars van de gebor¬ 
gen zeevonden te hulp geroepen, drong 
eveneens sterk aan op overgave van de 
koopwaar, hetgeen tenslotte in - vermoe¬ 
delijk - mei 1739 gebeurde. De bergers 
ontvingen een naar omstandigheden re¬ 
delijke vergoeding.3S 
De zaak van de in januari 1756 bij Texel 

van zijn ankers geslagen Prosperiteit, met 
gemunt goud aan boord, leverde weinig 
problemen op. Over de door de Texelse 
buitenloodsen en vissers geredde hoeveel¬ 
heid goud ontstond aanvankelijk enig ge¬ 
ruzie met de verantwoordelijke substi¬ 
tuut op het eiland. Deze trachtte ten on¬ 
rechte aanspraak te maken op dit edel¬ 
metaal, waarvan de herkomst algemeen 
bekend mocht worden verondersteld. 
Niettemin kon de kostbare vracht vrij 
spoedig op grond van artikel 12 van de 
pilotage-ordonnantie voor de Texel- 
stroom uit 1698, aan de rechtmatige 
Amsterdamse eigenaars worden terugge¬ 
geven.36 De berglonen werden door de 
commissaris van de pilotage in de Am- 
stelstad geregeld. 
De derde schipbreuk betrof de Amers¬ 
foort, vertrokken uit Sête in Zuid-Frank- 
rijk met als bestemming Amsterdam. Dit 
schip liep in februari 1767 bij goed weer 
op de Noorderhaaks bij Texel. De gehele 
bemanning verliet de koopvaarder voor¬ 
dat die - naar men verwachtte - zou kan¬ 
telen. Een maand na het ongeluk werden 
er door Enkhuizer vissers vaten wijn en 
stukgoederen opgevist. Deze koopwaar 
brachten zij, als zijnde onbeheerd gebor¬ 
gen zeevonden, op grond van het vijfde 
artikel van het plakkaat voor de strand¬ 
en zeevonderij van 1739, bij de Enkhui¬ 
zer substituut van de rentmeester van het 
Noorderkwartier aan. Een juiste gang van 
zaken, zo betoogden Gecommitteerde 
Raden, daarbij verwijzend naar de con¬ 
ventie van 1737. Wel beklaagde de Am¬ 
sterdamse commissaris van de pilotage 
zich erover dat de pilotage-ordonnanties 
in deze zaak niet waren gevolgd, maar 
daar bleef het bij.37 
Uit het bovenstaande moge blijken dat 
de vage verordeningen voor de afhande¬ 
ling van zeevonden in de drie genoemde 
gevallen niet tot grote problemen leid¬ 
den ; de hierboven beschreven zaken kon¬ 
den in onderling overleg op betrekkelijk 
eenvoudige wijze worden geschikt. Bij de 
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volgende ons overgeleverde kwestie, na¬ 
melijk die betreffende de afhandeling 
van de zeevonden uit de Schoteroog, luk¬ 
te dat niet. Doordat de problematiek vrij 
ingewikkeld was, en zich er een groot 
aantal instellingen mee bemoeide, zou 
deze zaak uitgroeien tot een hoogtepunt, 
of beter gezegd een dieptepunt, in de 
competentiestrijd tussen Gecommitteer¬ 
de Raden in het Noorderkwartier en de 
commissarissen van de pilotage benoor¬ 
den de Maze over de afhandeling van zee¬ 
vonden. 

De zaak Schoteroog 
a. Het vrijgeven van de geborgen 

goederen 
Zoals wij reeds zagen, liep de koopvaar¬ 
der Schoteroog op 22 augustus 1770 op 
de gevreesde Noorderhaaks bij Texel. 
Van de lading brachten drie te hulp ge¬ 
schoten loodsboten 230 vaten kwik in 
veiligheid. Deze goederen werden vervol¬ 
gens naar hun haven van bestemming, 
Amsterdam, gebracht. Daar werden in 
naam van de plaatselijke commissaris van 
de pilotage de berglonen geregeld.38 
De door de buitenloodsen geborgen va¬ 
ten kwik maakten echter maar een deel 
van de kostbare lading uit. In de loop 
van de maand september werden alsnog 
vele vaten met dit vloeibare metaal, als 
zijnde onbeheerd geborgen zeevonden, 
door bergers bij plaatselijke substituten 
van de rentmeester van het Noorder¬ 
kwartier aangebracht. Over deze gang 
van zaken toonde de commissaris van de 
pilotage van de stad aan het IJ, mr. Ja¬ 
cob Hop39 zich, mede namens de plaat¬ 
selijke, bij het schip en zijn lading be¬ 
trokken kooplieden, bijzonder veront¬ 
waardigd. Naar zijn mening moesten de 
zeevonden op grond van artikel 12 van 
de pilotage-ordonnantie voor de Texel- 
stroom van 1698 rechtstreeks naar Am¬ 
sterdam worden gebracht. Men mocht 
immers aannemen dat de meeste bergers 
van de bestemming van het verongelukte 

schip op de hoogte waren. Alleen de sub¬ 
stituut van Urk bleek bereid aan het ver¬ 
zoek van Hop tot vrijgave van de aange¬ 
brachte goederen te voldoen. De op dit 
eiland aangebrachte zeevonden werden 
dan ook zo spoedig mogelijk naar de gro¬ 
te koopmansstad verscheept. Aldaar wer¬ 
den de berglonen namens de commissaris 
ter plaatse afgehandeld.40 
Gecommitteerde Raden in het Noorder¬ 
kwartier reageerden op de klachten van 
Hop met de constatering dat de door de¬ 
ze commissaris aangehaalde pilotage-or¬ 
donnantie van 1698 op deze zaak in het 
geheel niet van toepassing was. De goede¬ 
ren waren, althans op het moment van 
berging, onbeheerd geweest. Bovendien 
handelden de bergers geheel op eigen ini¬ 
tiatief, en hadden zij zich volgens de be¬ 
palingen in het plakkaat voor de strand¬ 
en zeevonderij van 1739 alsook volgens 
de conventie van 1737 correct gedragen. 
Daar kwam nog bij dat Gecommitteerde 
Raden Hops mening, dat verschillende 
bergers de bestemming van de driemaster 
kenden, in twijfel trokken.41 
Intussen drongen de Staten van Holland 
in een resolutie van 6 oktober 1770 bij 
Gecommitteerde Raden - die namens hen 
het dagelijks bestuur uitoefenden - aan 
op spoedige vrijgave van de geborgen 
goederen, uiteraard nadat namens de ei¬ 
genaars cautie voor de berglonen en de 
overige gemaakte kosten was gesteld.42 
Het kwik, verpakt in met vellen beklede 
vaten, was namelijk moeilijk lang in op¬ 
slag te houden. 
Door deze resolutie werd bij de twee ver¬ 
tegenwoordigers van de betrokken koop¬ 
lieden, geautoriseerde eigenaars ge¬ 
naamd, de verwachting gewekt dat de uit 
de Schoteroog geborgen goederen op 
korte termijn zouden worden vrijgege¬ 
ven. Door middel van een notariële akte 
van procuratie machtigden zij daarom 
een zekere Jan Visser uit Amsterdam, 
om namens hen de goederen op te eisen 
en te zorgen dat deze naar hun bestem- 
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ming werden verscheept. Visser was 
blijkbaar in dit soort opdrachten van par¬ 
ticulieren gespecialiseerd, want ook bij 
andere zaken werd hij ingeschakeld, zo¬ 
als wij hierna nog zullen zien. Tevens 
werd een akte van cautie opgesteld, 
waarin de geautoriseerde kooplieden zich 
bereid verklaarden zonodig met hun pri- 
vé-vermogen de berglonen en overige 
kosten te betalen. Met onder andere deze 
papieren op zak toog Visser naar Gecom¬ 
mitteerde Raden in Hoorn.43 Dit college 
weigerde echter op formele gronden het 
ontslag van de goederen,44 zelfs tot twee 
keer toe. Volgens hen deugden de ge¬ 
toonde papieren niet. 
Inmiddels hadden de Staten van Holland 
een commissie uit hun midden opdracht 
gegeven een rapport over deze zaak op te 
stellen. In de vergadering van 21 novem¬ 
ber 1770 werd dit ‘Rapport omtrent de 
extraditie der geborgene goederen uit het 
schip Schoteroog, en de judicature over 
de berg- en hulplonen’ gepresenteerd.45 
Bij de bespreking van dit stuk wees de 
raadpensionaris nogmaals op de intentie 
van de resolutie van 6 oktober, waarin 
een snelle vrijgave van de zeevonden was 
bepleit. In het rapport kreeg de handel¬ 
wijze van Gecommitteerde Raden nadien 
eveneens ruime aandacht. De meerder¬ 
heid van de Staten zag namelijk geen re¬ 
den het vrijgeven van de uit de driemas¬ 
ter geborgen koopwaar nog langer uit te 
stellen, waarbij met name werd gewezen 
op de kwetsbaarheid van de vaten kwik. 
Een definitieve beslissing werd voorals¬ 
nog niet genomen.46 
De kwestie bleef derhalve enige tijd 
voortslepen, waarbij de geïnteresseerden 
hun standpunt in ellenlange brieven aan 
de Staten van Holland uiteenzetten. Ook 
Enkhuizer en Texelse bergers mengden 
zich in de strijd met het dringende ver¬ 
zoek de zeevonden niet door Gecommit¬ 
teerde Raden te laten ontslaan, alvorens 
de berglonen waren geregeld of door cau¬ 
tie veiliggesteld.47 Door de bemoeienis¬ 

sen van allerlei partijen nam de zaak een 
steeds grotere omvang aan. Zo werden 
Gecommitteerde Raden in hun opvatting 
dat de geborgen goederen terecht bij de 
plaatselijke substituten van de rentmees¬ 
ter van het Noorderkwartier waren aan¬ 
gebracht openlijk gesteund door de advo- 
caat-fiscaal voor Holland.48 De Amster¬ 
damse commissaris Hop bleef daarente¬ 
gen hardnekkig schermen met het twaalf¬ 
de artikel van de pilotage-ordonnantie 
voor de Texelstroom van 1698.49 
Op 6 maart 1771 besloten de Staten van 
Holland eindelijk dat de commissarissen 
van de pilotage benoorden de Maze de 
berglonen van de zaak Schoteroog moes¬ 
ten afhandelen, met dien verstande dat 
beroep op Gecommitteerde Raden in het 
Noorderkwartier niet mogelijk was. Met 
deze laatste bepaling kwamen zij tege¬ 
moet aan de wens van Gecommitteerde 
Raden om in de kwestie niet als appèl- 
college te hoeven optreden, daar zij zich 
daarvoor te nauw bij deze zaak betrok¬ 
ken voelden. Tevens droegen de Staten 
de heren in Hoorn op de zeevonden zo 
spoedig mogelijk vrij te geven, uiteraard 
nadat aan hen eerst een nieuwe, en for¬ 
meel juiste akte van cautie was getoond. 
Aldus geschiedde. De geborgen koop¬ 
waar, berustend onder het beheer van de 
substituten te Den Helder, Enkhuizen en 
op Texel, werd voorzien van een kwitan¬ 
tie overgedragen aan Jan Visser,50 die 
voor vervoer naar Amsterdam zorg 
droeg. Later zou blijken dat er 1297 van 
de in totaal 1600 ingeladen vaten kwik, 
81 van de 109 vaten talk en slechts 6 van 
de 22 vaten antimonium gered waren. 
Verder werden nog 9 vaten zeep en 1 vat 
potas in veiligheid gebracht.51 Omtrent 
de overige goederen ontbreken helaas de 
gegevens. 
De bij de lokale substituten van de rent¬ 
meester van het Noorderkwartier aange¬ 
brachte goederen waren dan wel vrijgege¬ 
ven, maar de competentiestrijd tussen de 
commissarissen van de pilotage benoor- 

60 

den de Maze en Gecommitteerde Raden 
in het Noorderkwartier over de afhande¬ 
ling van zeevonden was hierdoor aller¬ 
minst beslecht. Nog steeds was bijvoor¬ 
beeld onduidelijk of bergers die de oor¬ 
spronkelijke bestemming van een veron¬ 
gelukt schip kenden - en dat gold in het 
geval van de Schoteroog zeker voor een 
aantal Texelse bergers - zich inzake verla¬ 
ten zeevonden moesten richten naar de 
pilotage-ordonnantie van 1698 of naar 
het plakkaat voor de strand- en zeevon- 
derij van 1739. 

b. Het regelen van de berglonen 
In de resolutie van 6 maart 1771 hadden 
de Staten van Holland de vier commissa¬ 
rissen van de pilotage benoorden de Ma¬ 
ze belast met het regelen van de berglo¬ 
nen.52 Voor het uitvoeren van deze taak 
kregen de vier functionarissen uit de be¬ 
langrijkste Zuiderzeehavens zes weken de 
tijd. De vergaderdata mochten zij zelf in 
onderling overleg vaststellen. 
Pas op 30 april 1771 kwamen de com¬ 
missarissen voor het eerst bijeen. Het wa¬ 
ren mr. Jacob Hop uit Amsterdam, Joan 
Abbekerk Crap uit Hoorn, mr. Hendrik 
van Straalen uit Enkhuizen en mr. Cor- 
nelis Morenvliedt uit Medemblik.53 Voor 
deze zitting waren twee kamers gehuurd 
in een Amsterdams logement. De eerste 
bijeenkomst werd geopend met het voor¬ 
lezen van de Statenresolutie van 6 maart. 
Daarna berichtte president Hop dat een 
deel van de geborgen goederen uit de 
Schoteroog reeds in Amsterdam was aan¬ 
gekomen. Aangezien het lossen daarvan 
slechts mocht geschieden onder toezicht 
van taxateurs, na opdracht daartoe van 
de commissarissen, had Hop zijn colle¬ 
ga’s hierover tevoren schriftelijk ingelicht 
en na hun toestemming te hebben ont¬ 
vangen de nodige maatregelen getroffen. 
Tijdens de eerste zitting hechtten Abbe¬ 
kerk Crap, Van Straalen en Morenvliedt 
nogmaals hun goedkeuring aan de door 
Hop gevolgde procedure. 

Vervolgens werden de comparanten, na¬ 
melijk de substituten van de rentmeester 
van het Noorderkwartier in Enkhuizen 
en op Texel, vergezeld van een aantal 
bergers, binnengeroepen. De Helderse 
substituut ontbrak wegens ziekte.54 Al 
gauw ontstond er tussen de vier commis¬ 
sarissen onderling een levendige discussie 
over de vraag wie de eigenaars had moe¬ 
ten dagvaardigen: de bergers of de com¬ 
missarissen zelf. Deze laatsten verzoch¬ 
ten tenslotte de Staten van Holland om 
uitsluitsel, ofschoon in artikel 13 van de 
pilotage-ordonnantie voor de Texel¬ 
stroom van 1698 toch uitdrukkelijk was 
bepaald dat de commissarissen van de pi¬ 
lotage zelf beide partijen moesten ont¬ 
bieden.55 De Statenvergadering ging niet 
op het interne geruzie in, maar gelastte 
bij resolutie van 6 september de commis¬ 
sarissen zelf beide partijen te ontbieden, 
en wel binnen acht weken na ontvangst 
van dit besluit, ten einde de zaak Scho¬ 
teroog al dan niet door minnelijke schik¬ 
king af te doen.56 De Staten namen dit 
besluit onder invloed van een van de 
Texelse bergers ontvangen noodkreet. 
Dezen smeekten hen namelijk te zorgen 
voor spoedige betaling van de berglonen, 
aangezien zij ‘swaare huishouding en so¬ 
bere kostwinning’ hadden.57 
Op 25 september verzamelden de vier 
commissarissen van de pilotage zich we¬ 
derom in het reeds genoemde Amster¬ 
damse logement. De zitting was inmid¬ 
dels twee maal in de Amsterdamsche 
Courant58 aangekondigd, zodat alle ei¬ 
sers van de zitting op de hoogte konden 
zijn. Er verschenen dan ook 26 eisers na¬ 
mens 34 bergerscompagnieën. De gedaag¬ 
de eigenaars werden vertegenwoordigd 
door Pieter van Weijler.59 Allereerst ver¬ 
klaarde Van Weijler dat zijn opdrachtge¬ 
vers bereid waren de berglonen te beta¬ 
len. Zij wilden proberen daarover met de 
bergers tot een minnelijke schikking te 
komen, zonder bemoeienis van de com¬ 
missarissen van de pilotage benoorden de 
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Maze. Voorts plaatste Van Weijler een 
vraagteken bij de competentie van deze 
functionarissen om een uitspraak te doen 
over de door de plaatselijke substituten 
van de rentmeester van het Noorder¬ 
kwartier ingediende declaraties. Ten on¬ 
rechte overigens, want in artikel 12 van 
de pilotage-ordonnantie van 1698 was 
uitdrukkelijk bepaald dat de commissa¬ 
rissen uitspraak mochten doen ‘by aldien 
eenige questie of misverstandt quam te 
rijsen tusschen de schippers, reeders der 
schepen, of eygenaers van de geberghde 
of geholpen goederen, ende voorts allen 
anderen, die onder dien naem eenighsins 
konnen betrocken werden.’60 Toch gaf 
het in twijfel trekken van hun bevoegd¬ 
heid opnieuw aanleiding tot een verschil 
van mening tussen de vier heren onder¬ 
ling. Alleen de Amsterdammer Hop 
steunde de zienswijze van Van Weijler. 
Uiteindelijk werd de zitting verdaagd tot 
de volgende morgen.61 
Maar ook op 26 september verschilden 
de opvattingen tussen de commissarissen. 
Hop bleef het oneens met de gevolgde 
procedure. Intussen hadden de taxateurs, 
die in opdracht van de vier de netto 
waarde van de koopwaar hadden vastge¬ 
steld, hun rapporten uitgebracht.62 Na 
het lezen van deze verslagen besloten Ab- 
bekerk Crap, Van Straalen en Moren- 
vliedt, bij meerderheid van stemmen en 
dus zonder de president, de hoogte van 
de berglonen vast te stellen.63 Omdat de 
taxatierapporten verschilden van de op¬ 
gaven van de bergers, stemden de drie 
commissarissen in met het voorstel van 
Van Weijler om de berglonen uit te beta¬ 
len op grond van de ontvangstbewijzen 
van de te Amsterdam geloste goederen. 
Daarop stond immers precies vermeld 
wat en hoeveel een ieder had aange¬ 
bracht. Tevens bepaalden zij dat de ber¬ 
gers een gedeelte van het bergloon moes¬ 
ten afdragen aan de betrokken plaatselij¬ 
ke substituten, als vergoeding van de 
door hen gemaakte onkosten. Blijkbaar 

waren Abbekerk Crap, Van Straalen en 
Morenvliedt van mening dat de bergers, 
door niet te handelen overeenkomstig ar¬ 
tikel 12 van de pilotage-ordonnantie van 
1698, die onkosten zelf hadden veroor¬ 
zaakt. De volgende dag, 27 september, 
berichtten de drie commissarissen de Sta¬ 
tenvergadering over hun verrichtingen. 
De Staten van Holland gingen daarmee 
akkoord. 
Toch kreeg de zaak nog een staartje. De 
eigenaars van de uit de Schot er oog ge¬ 
borgen koopwaar waren namelijk verbol¬ 
gen over het feit dat de bergers voor de 
onkosten van de substituten moesten op¬ 
draaien. De Staten van Holland beslisten 
echter op 18 oktober dat de commissa¬ 
rissen van de pilotage wel degelijk be¬ 
voegd waren uitspraak te doen over de 
declaraties van de lokale substituten.64 
De eigenaars van de geborgen zeevonden 
dienden de opgelegde bedragen derhalve 
binnen acht dagen te voldoen, op straffe 
van een proces. Niettemin was er nog een 
aanzegging van de Staten van Holland 
voor nodig, vooraleer de eigenaars daad¬ 
werkelijk met het geld over de brug kwa¬ 
men. Op 29 januari 1772 beschouwden 
de Staten van Holland de zaak Schoter- 
oog eindelijk als afgedaan. De commissa¬ 
rissen van de pilotage benoorden de Ma¬ 
ze hadden al op 20 januari van dat jaar 
hun laatste bijeenkomst over de kwestie 
gehouden; in totaal waren zij zeven da¬ 
gen bijeen geweest.65 De afhandeling van 
de geborgen zeevonden uit de Schoter- 
oog had bijna anderhalf jaar geduurd... 

Meer schepen in moeilijkheden 
a. De Prins Willem en de Juffrouw 

Hillegonda Jacoba 
Door de geprononceerde standpunten 
van de betrokkenen bij de zaak Schoter- 
oog was de al eeuwen slepende compe¬ 
tentiestrijd tussen Gecommitteerde Ra¬ 
den - als opvolger van de Domeinreken¬ 
kamer - en de commissarissen van de pi¬ 
lotage benoorden de Maze weer opge- 
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vlamd. En niet alleen de afhandeling van 
de zo juist beschreven kwestie onder¬ 
vond hierdoor moeilijkheden. In dezelf¬ 
de jaren werden namelijk nog drie andere 
zaken op soortgelijke wijze vertraagd. 
Laten wij eens nagaan wat er met die 
schepen en hun ladingen aan de hand 
was. 
Op 17 november 1770 vertrok het kof¬ 
schip Prins Willem, beladen met stukgoe¬ 
deren zoals suiker, koffie, pruimen, indi¬ 
go, terpetijn en wijn uit de haven van 
Bordeaux met bestemming Amster¬ 
dam.66 De zevenkoppige bemanning 
stond onder bevel van de Amelander 
Hendrik Jansz. Nobel. Gedurende de reis 
leed het schip onder zwaar stormweer. 
Op 12 december probeerde de Prins Wil¬ 
lem met behulp van een Texelse buiten¬ 
loods, die drie dagen eerder aan boord 
was gekomen, het Texelse zeegat binnen 
te lopen. Aanhoudende noordwester- 
storm dwong de loods deze poging op te 
geven en de koopvaarder voor anker te 
laten gaan. Helaas brak al spoedig daarna 
het ankertouw. En ondanks manoeuvres 
om dit te voorkomen, liep het schip in 
de nacht van 12 op 13 december 1770 
vast op de Noordvaarder, een zandbank 
ten westen van Terschelling. Doordat de 
branding over de Prins Willem heen liep, 
sloegen tevens vier bemanningsleden en 
de loods over boord. Op 13 december 
kwamen enkele schuiten van Vlieland en 
Terschelling de schipbreukelingen te 
hulp. Verkleumd en gewond werden zij 
naar Vlieland gebracht. Bij die gelegen¬ 
heid konden ook 5 vaten indigo, 77 oks¬ 
hoofden terpetijn en wat scheepsgereed- 
schappen in veiligheid worden ge¬ 
bracht.67 De bergers hadden voor deze 
activiteiten evenwel geen opdracht gekre¬ 
gen van de schipper. Bovendien beschik¬ 
ten zij niet over enige informatie om¬ 
trent de haven van afvaart of bestem¬ 
ming van het in moeilijkheden geraakte 
schip. Daarom brachten de bergers de 
zeevonden, als zijnde onbeheerd, aan bij 

respectievelijk de drost van Terschelling 
en de schout van Vlieland, beiden substi¬ 
tuten van de rentmeester van het Noor¬ 
derkwartier.68 
Een maand later raakte voor de Noord- 
hollandse kust een ander schip in nood. 
Het was de snauw Juffrouw Hillegonda 
Jacoba, die op 30 december 1770 bela¬ 
den met stukgoederen uit Amsterdam 
was vertrokken met bestemming Cadiz. 
De bemanning telde elf koppen. De 
schipper zou bij het eiland Wieringen aan 
boord komen. Door zeer slecht weer kon 
pas op 10 januari 1771 voor het Wierin- 
ger Vlaak worden geankerd. Vóór het 
passeren van deze ondiepte besloten de 
stuurman en de bootsman de hulp van 
een voorzeiler in te roepen. Een op hun 
sein daartoe langszij komende Wieringer 
voorzeiler weigerde bij nader inzien hulp 
te verlenen, omdat de snauw zijns inziens 
te diep stak. De stuurman besloot toen 
een deel van de lading te lossen en liet 
‘sjouwen’ voor een lichter. Op dat mo¬ 
ment kwam schipper Rokus Verschoor 
aan boord van een voorzeiler langszij. Hij 
stemde met de beslissing van zijn stuur¬ 
man in en vertrok onmiddellijk weer om 
in Medemblik een lichter te huren. Kort 
daarna echter werd de aanhoudende 
vorst het schip noodlottig en sneed het 
ijs het ankertouw door. Zware ijsgang 
maakte het uitzetten van een ander an¬ 
ker onmogelijk. De harde wind en de 
sterke stroming joegen de Juffrouw Hil¬ 
legonda Jacoba vervolgens op 13 januari 
1771 genadeloos op de Gammels, een 
ondiepte bij Medemblik.69 De volgende 
dag verlieten, op bevel van de inmiddels 
teruggekeerde schipper Verschoor, de 
stuurman, de bootsman, drie matrozen 
en de zich eveneens aan boord bevinden¬ 
de Amsterdamse binnenloods - die het 
uitgaande, beladen schip tot over het 
Vlaak had moeten brengen - het reddelo¬ 
ze schip. Zij gingen allen aan boord van 
een van de met Verschoor meegekomen 
ijsbrekers naar Medemblik.70 Tot het be- 
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houd van schip en lading kon immers 
niets meer worden gedaan. Bovendien 
weigerden de gezagvoerders van de ijsbre¬ 
kers hardnekkig nog een minuut langer 
bij de snauw te blijven, daar zij de situa¬ 
tie als te riskant beoordeelden. Van de 
overige zes bemanningsleden, die er 
daags tevoren al met een sloep vandoor 
waren gegaan, omdat zij het te gevaarlijk 
vonden nog langer aan boord van het ge¬ 
strande schip te blijven, zou niemand 
ooit meer iets vernemen... 
Op 15 januari ging schipper Verschoor 
met twee ijsbrekers vanuit Medemblik 
nogmaals naar de plaats des onheils. Men 
zag toen kans een deel van de lading te 
bergen en naar Medemblik te brengen. 
De vergoedingen voor de door de beman¬ 
ning van de ijsbrekers verrichte diensten 
werden later ten overstaan van de Me- 
demblikse commissaris van de pilotage 
geregeld. Aangezien de goederen uit de 
Juffrouw Hillegonda Jacoba in opdracht 
van de schipper eveneens naar deze Zui- 
derzeehaven waren vervoerd, werd de 
zaak als een plaatselijke aangelegenheid 
beschouwd, waarin de commissarissen 
gewoon waren zelfstandig op te treden. 
Een maand later werden nog enige goe¬ 
deren uit de verongelukte koopvaarder 
door Enkhuizenaars, Wieringers en Texe¬ 
laars geborgen. Deze, onbeheerd aange¬ 
troffen, zeevonden werden bij de plaatse¬ 
lijke substituten van de rentmeester van 
het Noorderkwartier aangebracht.71 
Wat gebeurde er nu verder met de onbe¬ 
heerd geborgen zeevonden uit de Prins 
Willem en de Juffrouw Hillegonda Jaco¬ 
ba. Allereerst wezen de betrokken eige¬ 
naars in beide zaken vertegenwoordigers 
aan om namens hen op te treden.72 Deze 
geautoriseerde eigenaars verzochten ver¬ 
volgens de Staten van Holland om vrijga¬ 
ve van de uit de twee verongelukte sche¬ 
pen geborgen koopwaar.73 Zowel in het 
geval van de Prins Willem als in dat van 
de Juffrouw Hillegonda Jacoba hadden 
de bergers namelijk geweigerd de goede¬ 

ren naar Amsterdam - de haven respectie¬ 
velijk van bestemming en van afvaart - te 
brengen, aangezien naar hun mening 
eerst, op grond van artikel 5 van het 
plakkaat van 1739, bij Gecommitteerde 
Raden in het Noorderkwartier om ont¬ 
slag moest worden verzocht. De Staten 
van Holland verzochten daarop Gecom¬ 
mitteerde Raden om een reactie op de 
handelwijze van de bergers en op de 
klachten van de geautoriseerde eigenaars 
dienaangaande. Die reactie kwam op 4 
mei 1771.74 Volgens het college in 
Hoorn waren de goederen van de Prins 
Willem terecht, overeenkomstig het vijf¬ 
de artikel van het laatst uitgevaardigde 
plakkaat voor de strand- en zeevonderij, 
onder het beheer van de substituten op 
Terschelling en Vlieland gebracht. Een 
deel van de geborgen koopwaar was trou¬ 
wens reeds op 16 april op vertoon van 
een akte van procuratie door schipper 
Nobel overgedragen. Ook de onbeheerd 
geborgen zeevonden afkomstig uit de 
Juffrouw Hillegonda Jacoba waren naar 
de mening van het Hoomse college op 
grond van hetzelfde artikel terecht bij de 
lokale functionarissen aangebracht. 
Op 9 oktober nam de Statenvergadering 
een resolutie aan, waarin bepaald werd 
dat het regelen van de berglonen en de 

overige kosten in de zaken Prins Willem 
en Juffrouw Hillegonda Jacoba diende te 
geschieden door de commissarissen van 
de pilotage benoorden de Maze. Hoger 
beroep werd wederom niet toegestaan. 
Tevens verzochten zij Gecommitteerde 
Raden om ontslag te verlenen, nadat de 
respectievelijke akten van cautie waren 
overlegd.7S Deze Statenresolutie was, op 
aandringen van Amsterdam, bij meerder¬ 
heid genomen. De zeven stemhebbende 
steden van het Noorderkwartier (Alk¬ 
maar, Hoorn, Enkhuizen, Edam, Monni- 
ckendam, Medemblik en Purmerend) wa¬ 
ren het hier niet mee eens. Zij stelden 
zich op het standpunt dat beide zaken, 
overeenkomstig artikel 5 van het plak- 
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1. De Gerechtigheid bij Eierland (29 mrt. 1 739). 
2. De Prosperiteit bij Texel (jan. 1756). 
3. De Amersfoort op de Noorderhaaks (21 feb. 1767). 
4. De Schoteroog op de Noorderhaaks (22 aug. 1770). 
5. De Prins Willem op de Noordvaarder (13 dec. 1770). 
6. De Juffrouw Hillegonda Jacoba op de Gammels (13 jan. 1771). 
7. De Jonge Cornells Zeijlemaaker op de Kreupel (23 sept. 1771). 
(De kaart is gebaseerd op: ‘Paskaarte van de Zuyder Zee met alle des zelfs inkomende gaaten 
etc., anno 1771’, uitg. Joannis van Keulen, Amsterdam (ARA, Kaartenafdeling, VEL, nr. 50).) 
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kaat van 1739, door Gecommitteerde 
Raden in het Noorderkwartier moesten 
worden afgehandeld.76 
Dertien dagen later kwamen de commis¬ 
sarissen van de pilotage benoorden de 
Maze, in dezelfde samenstelling en op de¬ 
zelfde plaats als bij de zaak Schoteroog, 
bijeen. Ook in deze serie zittingen - het 
zouden er niet meer dan drie zijn - presi¬ 
deerde Hop. Tijdens de eerste zitting 
werd de taxatie van de goederen, op ver¬ 
zoek van de geautoriseerde eigenaars, ge¬ 
regeld. Jan Visser was ook ditmaal belast 
met de zorg om de goederen bij Gecom¬ 
mitteerde Raden vrij te krijgen, terwijl 
Pieter van Weijler opnieuw de eigenaars 
van beide schepen ter zitting vertegen¬ 
woordigde.77 Op 20 januari 1772 hiel¬ 
den de commissarissen hun tweede bij¬ 
eenkomst. De zaak Juffrouw Hillegonda 
Jacoba kwam het eerst aan de orde. Uit 
de snauw waren lint, linnen, sabels, mes¬ 
sen, naalden, ijzerwaren en specerijen ge¬ 
borgen. In veiligheid gebracht hout was 
al eerder geveild. De bergers ontvingen 
volgens gewoonte een derde van de ge¬ 
taxeerde, netto waarde van de zeevon¬ 
den. Ook de declaraties van de substitu¬ 
ten ter plaatse werden alle gehonoreerd. 
De volgende morgen, op de derde zit¬ 
tingsdag, vernamen de commissarissen 
dat de berglonen betreffende de Prins 
Willem ondertussen reeds in onderling 
overleg waren geregeld.78 Daarmee be¬ 
schouwden zij ook deze kwestie als afge¬ 
daan. 

b. De Jonge Cornells Zeijlemaaker 
Niet alleen was er sprake van meningsver¬ 
schillen over de taakverdeling tussen de 
commissarissen van de pilotage benoor¬ 
den de Maze en Gecommitteerde Raden 
in het Noorderkwartier, maar gaandeweg 
ook over die tussen de commissarissen 
onderling. Dit laatste bleek duidelijk bij 
het stranden van de Jonge Cornells Zeij¬ 
lemaaker. Het kofschip vertrok op 8 sep¬ 
tember 1771 uit Göteborg en was gela¬ 

den met thee, staven ijzer, 16 vaten gali- 
gaan en 240 Noordse delen (hout). De 
bestemming was Amsterdam. Onder lei¬ 
ding van een Texelse buitenloods verliep 
het binnenvaren van het Texelse zeegat 
voorspoedig, zodat op 22 september het 
Vlaak kon worden gepasseerd. Daarna 
maakte een aanzwellende oosterstorm 
ankeren noodzakelijk. Een dag later ech¬ 
ter brak het ankertouw en nog voordat 
het tuianker kon worden uitgezet, stoot¬ 
te de Jonge Cornells Zeijlemaaker op de 
Kreupel, een zandplaat voor de kust van 
West-Friesland, tussen Enkhuizen en Me- 
demblik. De koopvaarder raakte hier¬ 
door lek en kwam bovendien muurvast 
te zitten. Toegesnelde Enkhuizer schui¬ 
ten wisten vrijwel alle koopmansgoede¬ 
ren te redden. Deze aldus beheerd gebor¬ 
gen zeevonden werden, samen met de be¬ 
manning, overgebracht naar Enkhuizen. 
Een paar dagen later werd het schip ge¬ 
licht en eveneens naar deze Zuiderzeeha- 
ven gesleept.79 
De namens de inladers van de Jonge Cor¬ 
nells Zeijlemaaker optredende Amster¬ 
damse kooplieden waren van mening dat 
de goederen op grond van artikel 12 van 
de pilotage-ordonnantie van 1698 recht¬ 
streeks naar Amsterdam dienden te wor¬ 
den vervoerd, waar de lokale commissaris 
van de pilotage de berglonen zou kunnen 
afhandelen.80 Weldra bleek echter dat 
hierover al op 16 oktober namens de 
Enkhuizer commissaris van de pilotage 
uitspraak was gedaan, tot grote verbazing 
van de Amsterdammers die de zaak als 
een interne aangelegenheid beschouw¬ 
den. Niettemin bleken zij tenslotte be¬ 
reid, teneinde verdere vertraging en daar¬ 
mee bederf van de goederen te voorko¬ 
men, het vastgestelde bergloon ter secre¬ 
tarie van Enkhuizen te deponeren.81 
Toch waren er toen nog verscheidene 
aansporingen van de Staten van Holland 
nodig, vooraleer de zeevonden werden 
vrijgegeven.82 Pas in mei 1772 zouden de 
eigenaars van de geborgen koopwaar er- 
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toe besluiten het gedeponeerde bedrag 
maar als bergloon voor de Enkhuizers te 
beschouwen. Daarmee was deze kwestie 
ten einde. 
Opmerkelijk aan de zaak Jonge Cornells 
Zeijlemaaker is dat de Enkhuizer com¬ 
missaris, tegen de verwachting van de be¬ 
trokken Amsterdamse kooplieden in, uit¬ 
spraak deed over de berglonen. De Am¬ 
sterdammers verwachtten dat op grond 
van artikel 12 van de pilotage-ordonnan¬ 
tie voor de Texelstroom van 1698 de 
koopmansgoederen rechtstreeks naar 
hun bestemming zouden worden ver¬ 
voerd; zij waren immers beheerd gebor¬ 
gen. Een soortgelijke situatie had zich 
eerder bij de Juffrouw Hillegonda Jacoba 
voorgedaan, maar had toen geen aanlei¬ 
ding tot problemen gegeven. Daarbij 
dient echter wel te worden opgemerkt 
dat bij die zaak geen verzoek werd inge¬ 
diend om de goederen rechtstreeks naar 
Amsterdam over te brengen. 
Bij de zaak van de Jonge Cornells Zeijle¬ 
maaker draaide alles om de vraag wie 
zich eigenlijk naar de pilotage-ordonnan¬ 
tie voor de Texelstroom van 1698 moes¬ 
ten richten. De Enkhuizer commissaris, 
Van Straalen, bleek van mening dat de 
inwoners van zijn stad zich niet hoefden 
te houden aan de ordonnantie voor de 
buitenloodsen te ‘Huysduynen, Helder, 
Petten, Calens-ooge, Texel, ofte andere 
plaetsen daer omtrent’. Volgens hem was 
het in de loop der tijd gewoonte gewor¬ 
den dat de plaatselijke commissaris na¬ 
mens het gerecht zaken afdeed, waarbij 
berglonen voor ter stede aangebrachte 
goederen moesten worden geregeld. Ook 
in Hoorn en Medemblik zou naar de me¬ 
ning van de Enkhuizer commissaris op 
een dergelijke wijze worden gewerkt.83 
Onder verwijzing naar artikel 12 van de¬ 
zelfde pilotage-ordonnantie stelde de 
Amsterdamse commissaris Hop hierte¬ 
genover dat in alle gevallen slechts de 
thuishaven of de plaats van bestemming 
van belang was. Enkhuizen kon derhalve 

op grond van deze criteria wel degelijk 
tot de categorie ‘ofte andere plaetsen 
daer omtrent’ worden gerekend.84 Dit 
standpunt ontlokte Van Straalen op zijn 
beurt de uitspraak dat door de proble¬ 
men rond de zaak Schoteroog allerlei 
procedures die jarenlang zonder moeilijk¬ 
heden waren gevolgd nu plotseling wer¬ 
den betwist.8S 

Het plakkaat van 22 juli 1772 
In de procedure voor de afhandeling van 
beheerd of onbeheerd geborgen zeevon¬ 
den diende dringend enige orde te wor¬ 
den geschapen. De wetgeving op dit ter¬ 
rein was immers ontoereikend gebleken. 
De artikelen in de plakkaten en ordon¬ 
nanties waren vaag en onderling tegen¬ 
strijdig, waardoor de afhandelingen on¬ 
nodig werden gecompliceerd. Vanzelf¬ 
sprekend was deze situatie bijzonder na¬ 
delig voor het handelsverkeer, daar de 
onderlinge competentiegeschillen tussen 
de betrokken instellingen voor veel ver¬ 
traging zorgden en daardoor extra schade 
veroorzaakte aan schip en lading. De Sta¬ 
ten van Holland waren de aangewezen in¬ 
stantie om aan de bestaande onduidelijk¬ 
heid een einde te maken. Maar tot nu toe 
hadden zij alleen in incidentele gevallen 
beslist. Pas de verwikkelingen in de zaak 
Schoteroog deed de Statenvergadering 
eind 1771 besluiten naar een definitieve 
oplossing te zoeken. Al met al was er 
toen bijna een jaar verstreken sinds de 
Amsterdamse commissaris van de pilota¬ 
ge, Hop, de Staten voor het eerst om der¬ 
gelijke stappen had verzocht. 
In de Statenvergadering van 5 december 
1771 stelden de gedeputeerden uit Dor¬ 
drecht voor om de pilotage-ordonnantie 
van 1698 te wijzigen.86 In het kort 
kwam dit voorstel er op neer, dat een ie¬ 
der die onbeheerde zeevonden had ge¬ 
borgen deze moest aanbrengen bij de 
plaatselijke substituut van de rentmees¬ 
ter van het Noorderkwartier. Op deze 
functionaris rustte dan de taak Gecom- 
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mitteerde Raden in het Noorderkwartier 
of - indien de haven van afvaart of be¬ 
stemming van het schip bekend was - de 
commissaris van de pilotage van die stad 
op de hoogte te stellen. Eigenaars die 
binnen veertien dagen hun goederen re¬ 
clameerden zouden hier zonder verdere 
vertraging over moeten kunnen beschik¬ 
ken. Eventuele geschillen over het berg¬ 
loon werden een zaak voor de commissa¬ 
ris van de pilotage ter plaatse. Na het ver¬ 
strijken van de gestelde termijn liep de 
ontslagsprocedure van de zeevonden via 
Gecommitteerde Raden in Hoorn. Wat 
beheerd geborgen goederen betreft, lag 
de zaak eenvoudiger. Deze dienden - ui¬ 
teraard onder cautie - rechtstreeks aan de 
betrokken eigenaars of aan de schipper 
te worden overgedragen, desnoods ten 
overstaan van de lokale commissaris van 
de pilotage. 
Op 29 januari 1772 drongen de Ridder¬ 
schap en alle elf stemhebbende steden 
uit het Zuiderkwartier ter Statenvergade¬ 
ring aan op een rapport over de afhande¬ 
ling van geborgen goederen uit veronge¬ 
lukte schepen.87 Opmerkelijk hierbij was 
dat het nu blijkbaar ging om een herzie¬ 
ning van het plakkaat betreffende de 
strand- en zeevonderij uit 1739, en niet 
meer om een wijziging van de pilotage- 
ordonnanties, zoals Dordrecht eind 1771 
had voorgesteld. Bij vorige resoluties 
over deze materie, waarbij steeds in inci¬ 
dentele gevallen een uitspraak was ge¬ 
daan, hadden de gedeputeerden uit de 
steden van het Noorderkwartier zich al¬ 
tijd verzet tegen een verandering van het 
plakkaat van 1739. Zij zagen hiervoor 
namelijk geen enkele reden en weten de 
gerezen problemen aan een streven van 
de commissarissen van de pilotage om 
hun autoriteit te vergroten. Om dezelfde 
reden verzetten de zeven steden van het 
Noorderkwartier zich ook ditmaal tegen 
het opstellen van een dergelijk rapport.88 
De meerderheid van de Staten besliste 
echter anders. 

Een maand later, op 5 februari, werd het 
rapport over een nieuw plakkaat voor de 
strand- en zeevonderij ter Statenvergade¬ 
ring gepresenteerd.89 Bij de totstandko¬ 
ming ervan was naast de Staten van Hol¬ 
land ook het college van Gecommitteer¬ 
de Raden in het Noorderkwartier betrok¬ 
ken geweest. Het rapport was opgesteld 
naar het voorbeeld van het Dordtse voor¬ 
stel van december 1771. Daarnaast had¬ 
den de overwegingen, dat kooplieden ge¬ 
borgen goederen zo eenvoudig mogelijk 
en tegen geringe kosten moesten kunnen 
terugeisen, en dat misbruik tot een mini¬ 
mum diende te worden beperkt, als 
richtsnoeren gediend. De handel moest 
zo min mogelijk hinder ondervinden. Be¬ 
langrijk was dat in het rapport werd 
voorgesteld om beheerd geborgen goede¬ 
ren rechtstreeks aan de eigenaars over te 
geven, terwijl onbeheerd geborgen koop¬ 
waar bij de betrokken rentmeester moest 
worden aangebracht. De zeven stemheb¬ 
bende steden van het Noorderkwartier 
waren het met het rapport uiteraard niet 
eens en beraadden zich over maatregelen 
om te verhinderen dat de Staten op 
grond van dit rapport een nieuw plak¬ 
kaat zouden opstellen. De zeven steden 
gingen zelfs zo ver dat zij de hulp inrie¬ 
pen van de stadhouder.90 Maar ook dat 
baatte hun niet. Op 22 juli 1772 werd 
het op grond van het bovengenoemde 
rapport opgestelde ‘Placaat van de Staten 
van Holland omtrent de behandeling der 
geborgen goederen uit gesonkene schee- 
pen’ bij meerderheid bekrachtigd.91 
De belangrijkste bepalingen uit dit plak¬ 
kaat luidden als volgt: 
- Alle inwoners van de provincie Holland 
moesten beheerd geborgen goederen 
rechtstreeks naar hun haven van bestem¬ 
ming of afvaart, binnen het ambtsgebied 
waartoe de bergers behoorden, vervoe¬ 
ren. De berglonen konden dan ten over¬ 
staan van de desbetreffende commissaris 
van de pilotage worden geregeld. Voor 
vreemde schepen en voor schepen op 
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doorreis werd het plaatselijke gerecht 
aangewezen om de teruggave van de zee¬ 
vonden en de berglonen te regelen (arti¬ 
kel 1). 
- De plaatselijke substituut van de be¬ 
trokken rentmeester mocht beheerd ge¬ 
borgen goederen niet aanvaarden, op 
straffe van zelf de extra onkosten te 
moeten betalen (artikel 2). 
-Waren de zeevonden op het moment 
van berging onbeheerd, dan moesten de 
bergers deze direct na hun terugkeer aan 
de wal in bewaring geven aan de verant¬ 
woordelijke functionaris ter plaatse, dat 
wil zeggen aan de (substituut van de) be¬ 
trokken rentmeester (artikel 3). Deze 
laatste diende tevens het college van Ge¬ 
committeerde Raden in te lichten (arti¬ 
kel 4). 
- De schipper of de eigenaars die binnen 
veertien dagen nadat de kennisgevings- 
advertentie in de kranten was verschenen 
hun koopwaar reclameerden, hadden 
recht op rechtstreeks vervoer van die 
goederen naar de haven van bestemming 
of afvaart. Uiteraard moesten de eige¬ 
naars hun eigendomsrechten wel kunnen 
bewijzen. Ten overstaan van de desbe¬ 
treffende commissaris van de pilotage 
zou vervolgens de overdracht dienen te 
geschieden, en wel onder borgstelling om 
de berglonen en de andere kosten te kun¬ 
nen voldoen (artikel 5). Na het verstrij¬ 
ken van de genoemde termijn werden de 
zeevonden als verlaten beschouwd. In 
dat geval liep de afhandeling via het col¬ 
lege van Gecommitteerde Raden (artikel 
6). 

- Alle resterende geschillen over het berg¬ 
loon en de overige kosten vielen onder 
de competentie van de commissaris van 
de pilotage van de thuishaven of de ha¬ 
ven van bestemming van het schip. Bij 
zijn afwezigheid vonniste het plaatselijke 
gerecht. Er was beroep mogelijk op het 
college van Gecommitteerde Raden (arti¬ 
kel 7). 
De artikelen 8, 9 en 10 van het plakkaat 

bevatten procedurele en financiële voor¬ 
schriften. Er werd besloten met de uit¬ 
spraak dat alle oude verordeningen die 
met de artikelen van dit plakaat in tegen¬ 
spraak waren, vervielen. 
Naar aanleiding van het bekrachtigen van 
het plakkaat sprak de stadhouder de 
hoop uit dat ook de dissiderende steden 
zich met de nieuwe voorschriften zouden 
kunnen verzoenen. Voor de zeven stem¬ 
hebbende steden van het Noorderkwar¬ 
tier gaf deze aansporing tenslotte de 
doorslag om te berusten in de bij meer¬ 
derheid goedgekeurde verordening.92 
Het betrof hier immers geen zaak, waarin 
eenstemmigheid van de leden uitdrukke¬ 
lijk was voorgeschreven. 
Zo kwam er op 22 juli 1772 een einde 
aan de competentiestrijd tussen de com¬ 
missarissen van de pilotage benoorden de 
Maze en Gecommitteerde Raden in het 
Noorderkwartier. Het nieuwe plakkaat - 
dat eveneens gold voor het Zuiderkwar¬ 
tier - bakende hun beider bevoegdheid 
af.93 

Conclusie 
Van oudsher behoorde de afhandeling 
van zeevonden tot de taken van de Do¬ 
meinrekenkamer. Op grond van de plak¬ 
katen voor de strand- en zeevonderij be¬ 
slechtten zij tevens geschillen die over 
berglonen ontstonden. In 1624 kregen 
ook de commissarissen van de pilotage 
benoorden de Maze van de Staten van 
Holland de bevoegdheid kwesties over 
berglonen te beslissen. Dit besluit van de 
Statenvergadering hield verband met het 
feit dat de buitenloodsen, waarop de 
commissarissen sinds 1615 toezicht uit¬ 
oefenden, geregeld als berger optraden. 
In de pilotage-ordonnantie voor respec¬ 
tievelijk de Texel- en de Vliestroom van 
1624, waarin dit recht werd toegekend, 
was eveneens voor het eerst de verplich¬ 
ting opgenomen dat bergers de door hen 
geborgen zeevonden rechtstreeks naar de 
plaats van bestemming of afvaart van het 
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desbetreffende schip binnen het gewest 
Holland moesten brengen. In de pilotage- 
ordonnanties ontbrak dus een verwijzing 
naar de in de plakkaten verordende tus¬ 
senkomst van de rentmeester van het 
Noorderkwartier. De commissarissen van 
de pilotage benoorden de Maze traden 
zodoende op het terrein van de Rekenka¬ 
mer der Domeinen inzake de afhandeling 
van zeevonden, zonder dat ergens werd 
aangegeven in welke gevallen dat eigen¬ 
lijk was toegestaan. Deze situatie zou 
aanleiding geven tot allerlei problemen. 
De commissarissen van de pilotage be¬ 
noorden de Maze en de Domeinrekenka¬ 
mer - in 1728 opgevolgd door de beide 
colleges van Gecommitteerde Raden, elk 
in hun eigen ambtsgebied - poogden door 
onderlinge overeenkomsten de ontstane 
competentiegeschillen op te lossen. Zo 
werd in de conventie van 1687 bepaald 
dat de commissarissen zich alleen zouden 
bezighouden met beheerd geborgen zee¬ 
vonden en dat alle overige zaken door de 
Domeinrekenkamer zouden worden be¬ 
handeld. Deze conventie werd in 1737 
nogmaals herhaald. De overeenkomsten 
brachten echter niet de gewenste duide¬ 
lijkheid, daar eerst, in 1698, de pilotage- 
ordonnanties zonder veranderingen op¬ 
nieuw werden afgekondigd en later, in 
1739, ook het plakkaat betreffende de 
strand- en zeevonderij ongewijzigd werd 
herhaald. Verschillende, onderling tegen¬ 
strijdige regels bleven zo naast elkaar be¬ 
staan. 
Toch gaven drie - achterhaalde - zaken 
uit de periode 1737-1770, waarbij in eni¬ 
ge mate sprake was van een competentie¬ 
strijd tussen de commissarissen van de pi¬ 
lotage benoorden de Maze en Gecommit¬ 
teerde Raden van het Noorderkwartier, 
géén aanleiding tot noemenswaardige 
moeilijkheden. Die deden zich pas voor 
in de jaren 1770-1772. Bij de afhande¬ 
ling van de uit de driemaster Schoteroog 
geborgen zeevonden kwam de onduide¬ 
lijkheid inzake de afhandeling van zee¬ 

vonden expliciet naar voren. Geruzie tus¬ 
sen de betrokken instellingen en perso¬ 
nen over de vraag wie nu eigenlijk be¬ 
voegd was deze zaak af te handelen zorg¬ 
de voor een lange en ingewikkelde proce¬ 
dure. Gecommitteerde Raden van het 
Noorderkwartier stelden zich op het 
standpunt dat de geborgen goederen te¬ 
recht bij de plaatselijke substituten van 
de rentmeester van het Noorderkwartier 
waren aangebracht op grond van het 
plakkaat van 1739, terwijl de Amster¬ 
damse commissaris van de pilotage van 
mening was dat deze rechtstreeks naar de 
stad aan het IJ hadden moeten worden 
gebracht overeenkomstig de pilotage- 
ordonnanties van 1698. Van een onder¬ 
linge verzoening was geen sprake meer; 
de opvattingen liepen steeds verder uit¬ 
een. De Staten van Holland beslisten ten¬ 
slotte dat de vier commissarissen van de 
pilotage benoorden de Maze de zaak 
Schoteroog moesten afhandelen. Bijna 
anderhalf jaar na het verongelukken van 
de driemaster konden de rechtmatige ei¬ 
genaars over hun kostbare koopwaar be¬ 
schikken. En ook bij drie andere afhan¬ 
delingen die zich in de jaren 1770-1772 
voordeden, traden door competentiege¬ 
schillen aanzienlijke vertragingen op. 
Voor het handelsverkeer was deze gang 
van zaken bijzonder nadelig. De verwik¬ 
kelingen in de zaak Schoteroog gaven de 
Staten van Holland aanleiding eindelijk 
tot actie over te gaan. Zo kwam niette¬ 
genstaande oppositie van de steden van 
het Noorderkwartier, tenslotte een 
nieuw plakkaat voor de strand- en zee¬ 
vonderij tot stand, dat op 22 juli 1772 
ter Statenvergadering werd afgekondigd. 
Voortaan viel alleen de afhandeling van 
beheerd geborgen goederen onder de 
competentie van de commissarissen van 
de pilotage benoorden de Maze. De colle¬ 
ges van Gecommitteerde Raden en - indi¬ 
rect - de aan hen ondergeschikte rent¬ 
meesters en hun substituten ter plaatse 
kregen de bevoegdheid alle overige zaken 
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af te handelen. Hiermee kwam een einde 
aan de competentiestrijd tussen beide in¬ 
stellingen. Tot aan de val van de Repu- 
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Het personeel op de schepen van de Kamer Delft der VOC 
in de eerste helft der 18e eeuw.* 

K. L. van Schouwenburg 

Inleiding 
Hoewel Delft de eerste der kleine Ka¬ 
mers van de VOC was en er de laatste ja- 
ren nogal wat aandacht aan het Delftse 
VOC bedrijf is besteed,1 is de invloed die 
het vervullen der verplichtingen in de 
VOC-organisatie op de stadsgemeenschap 
uitoefende tot dusver weinig belicht. 
Daarom werd een onderzoek verricht 
naar de personeels-bezetting der schepen 
die door de Kamer Delft der VOC gedu¬ 
rende de eerste helft der 18e eeuw wer¬ 
den uitgerust. In de eerste plaats werd 
daarbij getracht de vraag te beantwoor¬ 
den welk deel van het door deze Kamer 
gedurende dit tijdvak aangetrokken per¬ 
soneel uit Delft zelf afkomstig was en 
welk deel van elders kwam. Voorts, of 
deze verhouding verschillend was voor 
verschillende categorieën van werkne¬ 
mers én of die verhouding zich in de 
loop der jaren wijzigde. De hiervoor ver¬ 
zamelde gegevens maakten het boven¬ 
dien mogelijk enkele conclusies te trek¬ 
ken ten aanzien van de duur van het ver¬ 
blijf in de tropen van de verschillende ca¬ 
tegorieën werknemers. Ook werd een in¬ 
druk verkregen van de wijze waarop de 
vraag naar personeel door de VOC de ar¬ 
beidsmarkt in Delft in die jaren belastte. 

Uitvoering van het onderzoek 
a. De schepen 
Het onderzoek werd uitgevoerd aan al 
die schepen welke in deel II van Dutch- 
Asiatic shipping2 stonden vermeld als te 
zijn uitgevaren voor de Kamer Delft. 
Hiervan werd echter in de volgende ge¬ 

vallen afgeweken. 
De Meerman (vertrek 18 oktober 1708) 
‘was taken by the French.’ Van dit schip 
bestaat geen scheepssoldijboek. 
De Terhorst (vertrek 11 december 1730) 
staat opgegeven als te varen voor de Ka¬ 
mer Delft. Het schip vertrok evenwel van 
Texel in plaats van Goeree, zoals voor de 
Delftse schepen gebruikelijk, en voer vol¬ 
gens het scheepssoldijboek voor de Ka¬ 
mer Amsterdam. Het werd dan ook niet 
bij de analyse betrokken. 
De Zoetigheid (vertrek 23 december 
1721) leed schipbreuk aan de Kaap. Het 
scheepssoldijboek vermeldt alleen de na¬ 
men van hen die gered werden, zodat de 
gegevens van dit schip buiten beschou¬ 
wing werden gelaten. 
De Vaderland Getrouw (vertrek 8 april 
1721) vertrok voor de eerste maal in ok¬ 
tober 1720, maar viel vier weken later bij 
Texel binnen. Voor het tweede vertrek 
in april 1721 drosten velen die aanvanke¬ 
lijk getekend hadden. Dezen werden bij 
de verwerking der gegevens buiten be¬ 
schouwing gelaten. 
De Rust en Werk (ARA nr. 13986; ver¬ 
trek 28 oktober 1747). Dit schip wordt 
in Dutch-Asiatic shipping niet vermeld; 
het kwam in Suriname terecht, waar veel 
opvarenden zijn gedrost. Schipper en op¬ 
perstuurman werden buiten dienst ge¬ 
steld en door anderen vervangen. Met de 
resterende opvarenden kwam het schip 
in 1749 weer thuis. De gegevens van dit 
schip werden wel meegenomen, daar de 
bemanning normaal door de Delftse Ka¬ 
mer was geleverd. Bij de telling der terug- 
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Volmodel van de oostindiëvaarder ‘Rust en 
Werk. ’ Maritiem Museum ‘Prins Hendrik, ’ Rot¬ 
terdam. Museumnummer M 209. 

gekeerden zal dit een kleine afwijking 
veroorzaakt hebben. 
Aan dit critisch schiften van het gebruik¬ 
te materiaal is het vermoedelijk te wijten 
dat de door mij gevonden aantallen 
werknemers op de schepen van de VOC 
iets afwijken van die gepubliceerd in bij¬ 
lage 18 van de dissertatie van Wijsen- 
beek-Olthuis.3 
b. De scheepssoldijboeken 
Het onderzoek werd uitgevoerd met be¬ 
hulp van de gegevens uit de scheepssol¬ 
dijboeken.4 Deze boeken, aan boord van 
elk schip volgens precies voorschrift inge¬ 

richt,5 bevatten de namen van alle opva¬ 
renden. In een grootboek werd voor elke 
man op een dubbel vel de financiële rela¬ 
tie met zijn werkgever nauwgezet bijge¬ 
houden. 
In de kop van het linkervel werd zijn 
naam, geboorteplaats en functie aan 
boord genoteerd en voorts of hij iets 
‘vermaakt’ had, dat wil zeggen of hij aan 
het VOC-kantoor, waar hij in dienst was 
getreden, opdracht had gegeven een deel 
van zijn verdiensten aan thuis achterge¬ 
blevenen uit te betalen (toegestaan was 
twee of maximaal drie maanden gage per 
jaar). Op dat linkervel werden de ‘schul¬ 
den’ genoteerd: de kosten van de kleding 
en verdere equipage-stukken die de werk¬ 
nemer van de VOC had betrokken, de 
twee maanden handgeld die hem bij de 
inschrijving was uitbetaald en voorts óf 
en zo ja voor welk bedrag hij een schuld¬ 
brief had ontvangen: een papieren voor¬ 
schot op zijn loon. Op deze schuldbrie¬ 
ven van f. 100, f. 150 en voor hoger ge¬ 
plaatsten wel f. 200 of meer betaalde het 
VOC-kantoor geld uit, naarmate bericht 
was binnengekomen dat de werknemer 
inderdaad een saldo op zijn rekening had 
gekweekt. Lang niet elke werknemer 
vroeg om zo’n schuld- of transportbrief. 
Zij die dat wel deden konden het docu¬ 
ment aan vrouw of ouders geven, ter be¬ 
tere verzorging van de achtergeblevenen, 
of zij konden de brief aan opkopers (de 
transportkopers) verkopen (tegen een 
aanzienlijk rabat!) en zich op deze wijze 
van contante penningen voorzien. 
Op het rechtervel van het scheepssoldij¬ 
boek werden de verdiensten opgeschre¬ 
ven: het gedurende de reis verdiende 
loon. Bij aankomst te Batavia werden de 
boeken gesloten en het tegoed van elke 
man berekend. 
Van elk scheepssoldijboek werden aan 
boord reeds kopieën gemaakt: het origi¬ 
neel bleef aan boord, één kopie bleef bij 
de personeelsadministratie te Batavia, an¬ 
dere kopieen werden naar Holland ge- 
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zonden, waar elke Kamer een kopie ont¬ 
ving van de boeken van de door haar uit¬ 
gezonden schepen. Alle mutaties in de 
positie van de werknemer (een promotie 
met verhoging of een straf of degradatie 
met verlaging van gage, of opneming in 
het ziekenhuis, waarbij kostgeld werd in¬ 
gehouden) werd in Batavia geadminis¬ 
treerd en vandaar jaarlijks naar Holland 
doorgegeven, waardoor het kantoor van 
uitzending nauwkeurig op de hoogte 
bleef van de carrière van de werknemer 
en waar deze zich bevond. De verdien¬ 
sten werden op het rechterblad van ’s 

mans rekening bijgeschreven, waardoor 
men kon nagaan of er voldoende saldo 
op die rekening stond om uitbetaling van 
de ‘vermaakte’ bedragen te financieren 
en of er iets op de transportbrieven kon 
worden uitbetaald. Deze uitbetalingen 
werden op het linkervel genoteerd. 
Kwam de man terug, dan werd zijn gage 
tot op de dag van afzwaaien bijgeschre¬ 
ven evenals, zo nodig, de twee maanden 
‘voor achterom’; het bedrag dat vergoed 
werd indien de retourvloot benoorden 
Schotland om thuisvoer in plaats van via 
Het Kanaal. Het kostgeld aan boord ge- 

De voorgevels van de panden van de VOC aan de Oude Delft in Delft na de verbouwing van 1722. 
Gravure door Coenraet Decker. 
Gemeentelijke Archiefdienst, Historisch Topografische Atlas, Delft. 
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Tabel I 

uit Delft 
retour: 

van elders 

totaal 

retour in: 

Zeevarenden 
verdienen verdienen 

Militairen Diversen 

82 

78 

160 

1701 
02 

f. 14 of meer 

5 
4 

30 

35 

minder dan f. 14 

77 

48 

125 

49 

10 
12 

38 

32 

70 

12 
8 

12 

03 
04 2 
05 1 
06 1 
07 
08 
09 
10 
11 
12 
13 
14 
15 

durende de terugreis was verschuldigd en 
werd afgetrokken, waarna hij zelf zijn re¬ 
kening kon nazien en tekenen, wanneer 
hij het resterende saldo opnam. Overleed 
de man in Azië, dan was genoteerd wan¬ 
neer en waar de man was overleden en 
werd zijn saldo aan de erfgenamen uitbe¬ 
taald. 
c. De analyse 
Uit de scheepssoldijboeken van de sche¬ 
pen, die in het onderzoek werden be¬ 
trokken, werden genoteerd de namen 
van alle aan boord uitgeoefende funkties, 
het door elke funktionaris verdiende 
maandloon en de plaats van herkomst 
van de betreffende funktionaris. Voor 
hen die uit Delft afkomstig waren, werd 
tevens genoteerd, óf en zo ja, wanneer zij 
in Delft terugkeerden. De zo verkregen 
gegevens werden in vier rubrieken inge- 

8 2 
5 

1 2 
2 

1 

2 
1 

deeld. 
1. Zeevarenden die meer verdienden dan 

f. 14 per maand. Hieronder viel het ka¬ 
der, ongeveer 30 d 35 man per schip: 
schipper, stuurman, onderstuurman en 
derde-waak, bootsman, schieman, botte¬ 
lier, kok en zeilmaker, elk met hun 
‘maat,’ een viertal constabels en een vier¬ 
tal kwartiermeesters, drie of vier kuipers, 
vier d zes scheepstimmerlieden, een drie¬ 
tal chirurgijns en een ziekentrooster. Een 
scheepskorporaal verdiende f. 14 en 
werd dus wel meegeteld in deze rubriek, 
maar de provoost, de hofmeester, de ka- 
juitwachters en de trompetter, hoewel 
wél bij het kader genoteerd, verdienden 
minder dan f. 14 en werden dus in de 
tweede rubriek ondergebracht, evenals 
de onderzeilmakers en ondertimmerlie- 
den die onder de genoemde grens vielen. 
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2. Zeevarenden die minder dan f. 14per 
maand verdienden. Behalve degenen die 
reeds onder (1) vermeld werden, zijn dit 
de ‘echte’ zeevarenden, aangeduid als 
bosschieter, matroos, bootsgezel, jong 
matroos, hooploper en jongen. Hiervan 
verdiende de eerstgenoemde, een volleer¬ 
de varensgezel, f. 12 en de jongen f. 5 
per maand. 
3. Militairen. Een transport militairen 
stond steeds onder commando van een 

Tabel II. 

sergeant, die f. 20 per maand verdiende 
en van, meestal, een tweetal korporaals, 
elk f. 14 per maand. De volgende rangen 
zijn landspassaat, adelborst en de gewone 
soldaat, die f. 9 verdiende. Een tamboer 
stond voor f. 8 genoteerd. In een enkel 
geval ging een hogere militair met een 
transport mee naar de Oost (comman¬ 
deur, majoor, kapitein). Aangezien ech¬ 
ter de hoger betaalden slechts een zeer 
kleine fractie uitmaakten van het totaal 

Totaal 
via uit 

Delft 
vertrokken 

Zeevarenden Militairen Diversen 
verdienen 

f. 14 of minder 
meer dan f. 14 

1700-’05 
(11 sch.) 

1706-’10 
(11 sch.) 

171 l-’l 5 
(8 sch.) 

1716-’20 
(14 sch.) 

1868 

1706 

1431 

2533 

938 
50.2% 

811 
47.5% 

854 
59.7% 

1132 
44.7% 

146 
15.6% 

153 
18.9% 

159 
18.6% 

228 
20.1% 

491 
52.3% 

344 
42.4% 

446 
52.2% 

595 
52.6% 

275 
29.3% 

302 
37.2% 

237 
27.8% 

293 
25.9% 

26 
2.8% 

12 
1.5% 

12 
1.4% 

16 
1.4% 

1721-’25 2511 
(14 sch.) 

893 220 
35.6% 24.6% 

480 182 
53.8% 20.4% 

11 
1.2% 

1726-’30 1974 1041 
(13 sch.) 52.7% 

228 510 
21.9% 49.0% 

264 
25.4% 

39 
3.7% 

17 31-’3 5 2031 645 137 
(11 sch.) 31.8% 21.2% 

388 
60.2% 

95 25 
14.7% 3.9% 

1736-’40 2226 714 
(12 sch.) 32.1% 

106 485 
14.8% 67.9% 

110 13 
15.4% 1.8% 

1741-’45 2172 609 
(10 sch.) 28.0% 

126 345 
20.7% 56.7% 

127 11 
20.9% 1.8% 

1746-’50 3569 459 
(15 sch.) 12.9% 

133 278 
29.0% 60.6% 

34 14 
7.4% 3.1% 
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aantal militairen, werd in deze rubriek 
géén onderscheid gemaakt tussen hoger 
en lager betaalden. 
4. De nog niet ingedeelden werden nu 
samengenomen in de rubriek diversen. 
Deze rubriek bevatte dus enerzijds de as¬ 
sistenten en onderkooplieden en in een 
enkel geval een hoge ambtenaar (Lid van 
de Raad van Justitie Diederik Durven!) 
en anderzijds de handwerkslieden: sme¬ 
den, huistimmerlieden, roerslotemakers 
en dergelijke. 
De uit de scheepssoldijboeken verzamel¬ 
de gegevens werden nu volgens de boven 
gegeven criteria in de vier rubrieken ver¬ 
deeld en onderverdeeld naar hen die uit 
Delft en hen die van elders afkomstig wa¬ 
ren. Voor het eerste behandelde schip, 
de in 1700 vertrokken Reigersdaal, lever¬ 
de dit de gegevens in Tabel 1 op. 
Voor elk van de 118 schepen werd een 
dergelijke analyse uitgevoerd, waarna de 
gegevens per vijf jaar werden samengevat 
en gerubriceerd. Opgemerkt moet nog 
worden, dat steeksproefgewijs in 
scheepssoldijboeken van schepen die 
door andere Kamers waren uitgerust, 
werd nagegaan of daar nog uit Delft af¬ 
komstig personeel was aangenomen. 
Hierbij werden wel enkele Delftenaren 
aangetroffen, maar niet in die mate dat 
de hier verder te trekken conclusies daar¬ 
door zouden worden beinvloed. 

Hoeveel mensen kwamen uit Delft? 
Van 1700 tot en met 1750 werden 118 
schepen door de Kamer Delft uitgerust, 
met in totaal 22021 opvarenden, waar¬ 
van 8096 uit Delft afkomstig waren. Van 
dit totaal van 22021 waren 3956 kader¬ 
leden (1636 uit Delft); 9771 ‘gewone’ 
zeevarenden (4362 uit Delft); 7562 mili¬ 
tairen (1919 uit Delft); waarna 732 di¬ 
versen (179 uit Delft) overblijven. Per ca¬ 
tegorie per vijf jaar gerubriceerd krijgen 
we de cijfers in Tabel II. 
Uit deze cijfers blijkt dat het totaal aan¬ 
tal met schepen van de Kamer Delft naar 

Indië vertrokken personen in het hier be¬ 
schouwde tijdvak per periode van vijf 
jaar ongeveer constant bleef (2200), met 
een zeer klein aantal in de periode 1711- 
’15 en een zeer hoog aantal in de periode 
1746-’50. Gedurende de eerste dertig 
jaar was hiervan bijna de helft (48.4%) 
uit Delft zelf afkomstig. In de latere ja- 
ren liep dit percentage terug tot ca. 30. 
Over het gehele tijdvak behoort van de 
uit Delft afkomstige personen ca. 20% 
tot het kader. Van die uit Delft afkom- 
stigen behoorde de eerste dertig jaar 
ruim de helft (50.4%), in de latere jaren 
bijna 2/3 (61.3%) tot de ‘gewone’ zeeva¬ 
renden. Militairen vormden in die eerste 
periode ruim 1/4 (27.7%), in de latere ja¬ 
ren slechts ongeveer 1/7 deel (14.6%) 
van de Delftse inwoners, die naar de 
Oost vertrokken. 
De groep ‘diversen’ was steeds uiterst ge¬ 
ring in aantal; alleen gedurende de perio¬ 
de van 1726-1735 vertrokken een wat 
groter aantal handwerkslieden naar de 
Oost, maar in de onderlinge verhoudin¬ 
gen speelde dit geen rol. 
We kunnen nu voor elke categorie na¬ 
gaan welk deel van de scheepsbemannin¬ 
gen door personen uit Delft afkomstig 
werd geleverd. 
Uit de cijfers in Tabel III blijkt dat, wat 
de zeevarenden betreft, over het be¬ 
schouwde tijdvak het aantal mensen uit 
Delft ongeveer constant blijft: pas tegen 
het einde neemt dit wat af. Gedurende 
de eerste dertig jaar wordt de helft 
(49.9%) van het kader op de Delftse 
schepen gevormd door uit Delft zelf af¬ 
komstig personeel. Over de laatste twin¬ 
tig jaar loopt dit terug tot ongeveer 1 /3 
(30.7%). Van de ‘gewone’ zeevarenden is 
bijkans de helft (46.2%) voor verreweg 
het grootste deel van de beschouwde tijd 
(veertig jaar) uit Delft zelf afkomstig. Pas 
tegen het einde loopt dit aandeel terug, 
waarbij het niet duidelijk is of het ex¬ 
treem lage percentage in de laatste vijf 
jaar een uitzondering is, of het begin van 
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Tabel III 

Z e e v a 
verdienen f. 14 

of meer 

renden 
verdienen minder 

dan f. 14 

Militairen 

1700-1705 

1706-1710 

1711-1715 

1716-1720 

1721-1725 

1726-1730 

1731-1735 

1736-1740 

totaal 

353 

326 

270 

442 

460 

430 

384 

413 

Delft 

146 
41.4% 

153 
46.9% 

159 
58.9% 

228 
51.6% 

220 
47.8% 

228 
53.0% 

137 
35.7% 

106 
25.7% 

totaal 

888 

708 

697 

1241 

1165 

857 

901 

966 

Delft 

491 
55.3% 

344 
48.6% 

446 
64.0% 

595 
47.9% 

480 
41.2% 

510 
59.5% 

388 
43.1% 

485 
50.2% 

totaal 

574 

645 

431 

805 

842 

625 

638 

719 

Delft 

275 
47.9% 

302 
46.8% 

237 
55.0% 

293 
36.4% 

182 
21.6% 

264 
42.2% 

95 
14.9% 

110 
15.3% 

1741-1745 350 126 
36.0% 

876 345 
39.4% 

889 127 
14.3% 

1746-1750 528 133 
25.3% 

1472 278 
18.9% 

1394 34 
2.4% 

een nieuwe trend. 
Voor de militairen vinden we een sterker 
teruggang. Gedurende de eerste twintig 
jaar zijn de aantallen militairen door de 
Delftse bevolking geleverd nog wel onge¬ 
veer constant op ca. 45% (46.5%). Na¬ 
dien loopt hun aandeel zeer sterk terug. 
Waarschijnlijk mag men uit deze cijfers 
concluderen dat het tekenen als soldaat 
bij de VOC als de minst aantrekkelijke 

mogelijkheid gold. 

Hoeveel mensen kwamen in Delft terug? 
We kunnen ons nu afvragen welk deel 
van hen die naar Indië vertrokken, na 
verloop van jaren vandaar terugkeerde. 
De cijfers in Tabel IV geven hierover uit¬ 
sluitsel. 
Men zal constateren dat de horizontale 
sommeringen niet kloppen. Dit wordt 
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Tabel IV 

Totaal Zeevare 
verdienen f. 14 

of meer 

n d e n 
verdienen 

minder dan f. 14 

Militairen 

heen terug heen terug heen terug 

1700-’05 938 473 146 85 491 292 
50.4% 58.2% 59.5% 

1705-’10 811 475 153 115 344 218 
58.6% 75.2% 63.4% 

1711-’15 854 527 159 119 446 307 
61.7% 74.8% 66.8% 

1716-’20 1132 645 228 158 595 395 
57.0% 69.3% 66.4% 

1721-’25 893 608 220 168 480 369 
68.1% 76.4% 76.9% 

1726-’30 1041 601 228 174 510 327 
57.7% 76.3% 64.1% 

heen 

275 

302 

237 

293 

182 

264 

terug 

84 
30.5% 

135 
44.7% 

92 
38.8% 

86 
29.4% 

69 
37.9% 

80 
30.3% 

17 31-’3 5 645 352 137 
54.6% 

91 388 231 
66.4% 59.5% 

95 24 
25.3% 

1736-’40 714 355 106 
49.7% 

69 485 271 110 
65.1% 55.9% 

13 
11.8% 

1741-’45 609 218 126 
35.8% 

58 345 134 127 
46.0% 38.8% 

22 
17.3% 

1746-’50 459 231 133 
50.3% 

84 278 143 
63.2% 51.4% 

34 1 
2.9% 

veroorzaakt door het feit dat in deze op¬ 
stelling de gegevens betreffende de groep 
‘diversen’ niet werd opgenomen. Deze 
groep is te klein en bestaat uit personen 
van zó verschillende achtergronden, dat 
de bepaling van het terugkeerpercentage 
geen reële betekenis heeft. 
In totaal komt gemiddeld 54.3% van hen 
die uit Delft vertrokken hier ook weer 
terug. Er zijn echter grote verschillen per 

categorie: van het kader komt 3/4 a 2/3 
weer terug, van de ‘gewone’ zeevarenden 
gemiddeld 3/5 (60.3%), doch van de mi¬ 
litairen aanzienlijk minder: over de eer¬ 
ste 35 jaar gemiddeld 1/3, over de laatste 
jaren zelfs slechts ruim 10%. Dit laatste 
gegeven zal een gerede verklaring beteke¬ 
nen voor het feit dat wij reeds eerder 
constateerden, namelijk dat het dienstne- 
men als soldaat weinig populair was bij 
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de Delftse bevolking. 

De duur van het verblijf in de tropen 
De verzamelde gegevens stellen ons in 
staat dit beeld nog wat nader te nuance¬ 
ren, namelijk door het tijdstip waarop 
men repatrieert in onze beschouwing te 
betrekken. Individueel ligt dit uiterst ver¬ 
schillend: er zijn personen die pas na 
meer dan twintig jaar Delft weer terug¬ 
zien (als maximum noteerde ik 41 jaar!), 
maar vaak ook keerde men met hetzelfde 
schip op de retourreis weer naar huis. 
Wanneer een schip aan het begin van een 
bepaald jaar vertrekt, arriveert dit voor 
het einde van dat jaar in Batavia en kan 
met de omstreeks de jaarwisseling van¬ 
daar vertrekkende retourvloot naar het 
vaderland terugkeren. Werknemers die 
op zo’n bodem gestationneerd blijven 
zijn na achttien of twintig maanden weer 
terug in Delft. Men vindt deze in de tabel 
onder de rubriek: teruggekeerd na 1 jaar. 
Dit geldt bijvoorbeeld voor opvarenden 
van de Bosbeek (1746), waarmee vier ka¬ 
derleden en zeven ‘gewone’ zeevarenden 
vertrokken en in het jaar volgend op hun 
vertrek uit Delft weer terug waren, van 
de Rust en Werk (1737) waarmee in 
1738 vier kaderleden en veertien ‘gewo¬ 
ne’ zeevarenden retourneerden, en van 
de Delfland (1739), die in 1740 twee ka¬ 
derleden en elf zeevarenden thuisbracht. 
Heen- en terugreis op hetzelfde schip 
kwam veel vaker voor, maar meestal was 
men dan twee jaar uit Delft weg. Zo 
kwamen van de in 1743 vertrokken Tols- 
duyn in 1745 vier kaderleden en negen¬ 
entwintig ‘gewone’ zeevarenden weer 
thuis, met de Overschie (1746) in 1748 
zes kaderleden en zeven zeevarenden, en 
met de Naarstigheid (1747) in 1749 vijf 
kaderleden en vijf ‘gewone’ zeevarenden. 
Wanneer we, alvorens ons verder bezig te 
houden met hen die terugkeerden, even 
bezien welke gegevens de scheepssoldij- 
boeken bevatten aangaande hen die Delft 
nfet terugzagen, dan vindt men daarin 

een hele scala van oorzaken. Bepaald niet 
zeldzaam was, dat een schip met man en 
muis verging: op weg naar Japan, naar 
Bengalen of, zoals de Strijen in 1743, op 
weg naar huis, met zes kaderleden en zes 
zeevarenden uit Delft aan boord. Als per¬ 
soonlijke motieven vindt men: gedrost 
(soms al in Plymouth, Portsmouth of 
Lissabon), vrij man geworden, overboord 
gevallen en verdronken, speciaal tragisch 
wanneer dat na het verblijf in de tropen 
in het Vlie bij Texel gebeurt! En men 
kan slechts gissen naar de ellende die de 
jongen doormaakte, die van de Compag¬ 
nie wegliep na zijn kwartiermeester te 
hebben vermoord. Ook moet men de po¬ 
sitie van de boekhouder in Delft niet be¬ 
nijden, die de achtergeblevenen dit soort 
van mededelingen moest doen. 
Apart gememoreerd moet worden de 
sterfte aan boord op de heenreis. Dit 
kwam geregeld voor, maar incidenteel en 
in die periode niet in die mate dat men 
van epidemieën kon spreken. Op de 
Arendsduin (1709) stierven zes kaderle¬ 
den en vier zeevarenden; op de Den Dam 
(1727) respectievelijk twee en twaalf en 
nog twee uit de groep ‘diversen’; op de 
Vrijheid (1744) drie kaderleden, drie 
zeevarenden en drie militairen. Op de 
Voorzichtigheid (1744) overleden één 
kaderlid, zeven zeevarenden en vijf mili¬ 
tairen, maar dat schip deed ook IOV2 

maand over de reis. Het ernstigste werd 
de Ida (1745) getroffen: zeven kaderle¬ 
den, zeventien zeevarenden, twee ‘diver¬ 
sen’ en negen militairen overleden gedu¬ 
rende een reis, die meer dan twaalf 
maanden duurde, daar het schip buiten 
het ‘karrepad’ was geraakt. Let wel: de 
gegeven cijfers hebben alleen betrekking 
op de uit Delft afkomstige opvarenden! 
Beziet men nu de gegevens betreffende 
het verblijf in de tropen van hen, die uit¬ 
eindelijk wél in Delft terugkeerden, dan 
vindt men voor het kader de volgende 
cijfers. 
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Tabel V 

Zeevarenden die f.14 of meer verdienen 

1700 1706 
-’05 -’10 

totaal 
vertrokken 146 153 
retour 85 115 

% 58.2 75.2 

1711 1716 1721 1726 
-’15 -’20 -’25 -’30 

159 228 220 228 
119 158 168 174 

74.8 69.3 76.4 76.3 

1731 1736 1741 1746 
-’35 -’40 -’45 -’50 

137 106 126 133 
91 69 58 84 

66.4 65.1 49.0 63.1 

terug was na (in percentages): 
ljaar 8.2 22.6 16.8 
2 jaar 27.1 42.6 51.3 
3 jaar 43.5 57.4 66.4 
4 jaar 70.6 76.5 79.0 
5 jaar 82.4 91.3 93.3 
6 jaar 92.9 93.9 96.6 

24.1 29.8 32.2 
54.4 65.5 70.7 
75.9 70.2 83.9 
83.5 88.7 87.9 
94.3 94.6 92.0 
98.7 97.0 96.6 

5.5 
69.2 
87.9 
92.3 
95.6 
95.6 

39.1 
81.2 
88.4 
94.2 
97.1 
98.6 

8.6 
60.3 
72.4 
84.5 
93.1 
96.6 

19.0 
63.1 
78.6 
81.0 
90.5 
91.7 

Percentage van hen die uiteindelijk 
terugkeren. Zij die na één, twee of 
drie jaar in Delft teruggekeerd zijn. 
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Beschouwing van deze cijfers leidt tot de 
volgende conclusies. 1. Van het kader is 
na één jaar gemiddeld 20% van hen, die 
zullen terugkeren, reeds weer thuis. 2. Er 
is een tendens tot stijgen van de cijfers 
tot de periode 1721-1725, daarna zijn de 
cijfers ruwweg gesproken min of meer 
constant: na twee jaar is 65% terugge¬ 
keerd, na drie jaar is 78% weer thuis; na 
vier jaar is dat 87.4%, na vijfjaar 92.4% 
en na zes jaar 96%. Uiteraard hebben de¬ 
ze percentages slechts betrekking op dat 

deel van de mensen, dat terugkeert. 
We kunnen een dergelijke tabel opstellen 
voor de ‘gewone’ zeevarenden: zij die 
minder dan f. 14 verdienen. In Tabel III 
hebben we gezien dat van hen ca. 60% in 
Delft terugkeert. De navolgende tabel 
toont wanneer die terugkomst plaat* 
vindt. 
Analyse van deze cijfers leert, dat het in 
het algemeen langer duurt voor de perso¬ 
nen uit deze categorie repatriëren, verge¬ 
leken met de kaderleden: na één jaar is 

Tabel VI 
Zeevarenden 

1700 1706 1711 
-’05 -’10 -’15 

totaal 
vertrokken 491 

retour 292 

% 59.5 

344 446 

218 307 

63.4 68.8 

terug was na (in percentages): 

1 jaar 

2 jaar 

3 jaar 

4 jaar 

5 jaar 

6 jaar 

7 jaar 

8 jaar 

9 jaar 

10 jaar 

86 

5.5 10.1 13.0 

20.5 21.6 35.2 

32.5 35.8 57.0 

53.4 57.8 78.2 

73.3 78.9 87.0 

77.7 89.9 91.2 

90.8 94.0 94.8 

94.5 96.8 95.8 

96.9 99.1 97.7 

98.3 99.1 98.4 

die minder dan f. 14 verdienen 

1716 
-’20 

595 

395 

66.4 

9.1 

34.7 

59.5 

73.2 

84.3 

90.9 

93.9 

96.6 

97.5 

98.0 

1721 
-’25 

480 

369 

76.9 

17.6 

49.6 

65.0 

74.5 

81.6 

89.4 

93.8 

97.3 

98.6 

98.9 

1726 
-’30 

510 

327 

64.1 

19.9 

51.7 

63.3 

73.1 

82.3 

91.7 

95.7 

96.6 

97.2 

98.2 

1731 
-’35 

388 

231 

59.5 

6.1 

51.1 

66.2 

77.9 

87.0 

90.5 

94.4 

97.4 

97.8 

98.7 

1736 
-’40 

485 

271 

55.9 

35.1 

64.6 

80.8 

87.8 

93.0 

95.6 

97.4 

98.2 

98.5 

98.5 

1741 
-’45 

345 

134 

38.8 

3.7 

47.0 

64.9 

74.6 

77.6 

82.8 

86.6 

91.0 

92.5 

98.5 

1746 
-’50 

278 

143 

51.4 

17.5 

57.3 

67.1 

76.2 

86.7 

91.6 

96.3 

97.9 

97.9 

98.6 

Flg.2 ZEEVARENDEN DIE MINDER DAN f 14 VERDIENEN 

Percentage van hen die uiteindelijk 
terugkeren. Zij die na één, twee of 
drie jaar in Delft teruggekeerd zijn. 
De excessief hoge cijfers over de pe¬ 
riode 1736-1740 zijn toe te schrijven 
aan de ‘Strijen’ (vertrek 27 oktober 
1736) en aan de ‘Rusten Werk’ (ver¬ 
trek 15 april 1737), waarvan na één 
jaar respectievelijk 85% en 88% 
thuisvoer. 

hier rondweg 14% gerepatrieerd, tegen 
reeds 20% bij de kaderleden. We vinden 
hier ook weer de tendens tot stijging van 
de cijfers tot de periode 1721 -’25, terwijl 
de cijfers daarna ongeveer constant blij¬ 
ven. Dat betekent dat er gedurende de 
eerste jaren van de 18e eeuw een tendens 
tot vroeger repatriëren bestond, die zich 
na ca. 1725 tot een wat vastere usance 
stabiliseerde. In die latere periode is na 
twee jaar rondweg 52% gerepatrieerd, na 
drie jaar ca. 66%. Anders uitgedrukt be¬ 
tekent dit dat in het eerste jaar ca. 14% 
repatrieert, in het tweede jaar 38%, in 
het derde jaar wederom 14% en in het 
vierde jaar komt in de eerste jaren der 
18e eeuw rondweg 21% van de uiteinde¬ 
lijke thuiskomers terug. Na de periode 

van 1716-1720 is dat nog maar 10%. Uit¬ 
eindelijk is na zeven jaar 90% tot 95% 
van hen, die uiteindelijk zullen thuisko¬ 
men, in Delft teruggekeerd. 
Voor de militairen vinden we de cijfers 
in Tabel VII. Beschouwing van deze cij¬ 
fers bevestigt in de eerste plaats de reeds 
eerder getrokken conclusie, namelijk dat 
er minder militairen dan zeevarenden te¬ 
rugkeren en dat er onder hen velen zijn 
die laat tot zeer laat thuiskomen. Na tfen 
jaar is ca. 80% van hen die uiteindelijk 
zullen terugkeren pas thuis en het is niet 
ongewoon om de laatsten na achttien of 
twintig jaar te zien retourneren. Hoewel 
de militairen voor een dienstverband van 
zes jaar tekenen, ziet men een niet ver¬ 
waarloosbaar percentage reeds na twee 
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Tabel VII 

Militairen 

1700 1706 
-’05 -’10 

1711 1716 
-’15 -’20 

1721 1726 
-’25 -’30 

1731 1736 
-’35 -’40 

1741 1746 
-’45 -’50 

totaal 
vertrokken 275 302 

retour 84 135 

% 30.5 44.7 

237 

92 

38.8 

293 

86 

29.4 

182 

69 

37.9 

264 

80 

30.3 

95 

24 

25.3 

110 

13 

11.8 

127 

22 

17.3 

34 

1 

2.9 

terug was na (in percentages): 

1 jaar 

2 jaar 

3 jaar 

4 jaar 

5 jaar 

6 jaar 

7 jaar 

8 jaar 

9 jaar 

10 jaar 

3.6 3.7 1.1 

9.5 14.1 15.2 

13.1 18.5 21.7 

20.2 25.2 29.3 

25.0 28.1 35.9 

39.3 41.5 43.5 

53.6 60.0 58.7 

63.1 71.1 67.4 

65.5 74.1 78.3 

70.2 77.8 87.0 

1.2 4.3 2.5 

8.1 29.0 20.0 

15.1 34.8 26.3 

20.9 42.0 31.3 

26.7 43.5 32.5 

44.2 53.6 51.3 

64.0 66.7 66.3 

69.8 75.4 75.0 

77.9 78.3 78.8 

84.9 88.4 83.8 

4.2 15.4 0 

45.8 38.5 18.2 

66.7 53.8 45.5 

75.0 61.5 54.5 

83.3 61.5 54.5 

83.3 69.2 54.5 

83.3 76.9 72.7 

91.7 84.6 77.3 

95.8 84.6 77.3 

100 84.6 77.3 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

100 

100 

100 

100 

jaar terugkeren. Vooral na 1730 neemt 
dit sterk toe: na drie jaar is dan reeds 
ruim de helft teruggekeerd (55.3%) en 
na vier jaar reeds bijna 2/3 (63.7%). Aan 
de verwachting dat de meesten na zes of 
zeven jaar zullen terugkeren, wordt in de 
eerste dertig jaar wel min of meer vol¬ 
daan: over die periode keert na zes jaar 
13.6% en na zeven jaar 16.0% terug van 
hen, die tenslotte thuis zullen komen. 

Effect van hen die terugkeerden op de 
personeelsvoorziening in Delft 
Men kan de gegevens betreffende hen die 
terugkeerden ook op een andere wijze sa¬ 
menvatten. In het voorgaande werd een 
en ander bekeken vanuit het gezichts¬ 
punt van een bepaalde werknemer der 
VOC: overleefde hij de expeditie en zo 
ja, wanneer keerde hij terug. Men kan de 
gegevens echter ook bekijken vanuit het 
gezichtspunt der werkgever: er moest ge- 
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zorgd worden voor het bemannen van 
een schip. Zijn er met de laatste retour¬ 
vloot ervaren mensen teruggekeerd, die 
bereid zouden zijn voor een nieuwe 
tocht te tekenen? We kijken dan uitslui¬ 
tend naar het aantal mensen dat in een 
bepaald jaar vanuit Delft vertrekt en het 
aantal dat in dat jaar in Delft terugkeert 
na een korter of langer verblijf in de 
Oost. Het is natuurlijk allerminst gezegd, 
dat die allen - direct - bereid zullen zijn 
weer te vertrekken, maar op hen zal ze¬ 
ker in eerste instantie een beroep zijn ge¬ 
daan. 
Een dergelijke telling voor zeelieden die 
f. 14 of meer verdienen geeft voor het 
jaar 1729 als resultaat: in dat jaar ver¬ 
trokken de Goudriaan met 17 man en 
het Stadhuis van Delft met 14 man. 
In dat jaar keerden in Delft terug van 
hen die vertrokken waren met de Spie¬ 
ring (1728) twee man, met de Delfland 
(1728) zeven man, met Den Dam (1727) 
vijf man, met de Alblasserdam (1727) ze¬ 
ven man, met de Herstelling (1726) één 
man, met de Langerode (1726) één man, 
met de Spieringshoek (1725) zes man, 
met de Spiering (1725) één man, met de 
Noordbeek (1724) één man, met de Lan¬ 
gerode (1724) één man en met de Delf¬ 
land (1722) één man. In totaal waren dat 
33 man. 

Tabel VIII 

KADERLEDEN In die periode 
Periode vertrokken: 

1700 - 1705 146 
1706- 1710 153 
1711-1715 159 
1716- 1720 228 
1721-1725 220 
1726- 1730 228 
1731 - 1735 137 
1736- 1740 106 
1741 - 1745 126 
1746- 1750 133 

Wanneer men die tellingen voor alle jaren 
verricht en per vijf jaar samenvat, krijgt 
men voor de kaderleden de volgende ta¬ 
bel (Tabel VIII). Het zal duidelijk zijn, 
dat het aantal teruggekeerden in de eer¬ 
ste periode aanzienlijk hoger zal zijn ge¬ 
weest, doch daar onze tellingen pas met 
1700 beginnen, waren teruggekeerden 
uit vroegere jaren niet meer te achterha¬ 
len. Het in de laatste kolom gegeven per¬ 
centage is de aanvulling die vanuit de 
Delftse bevolking zou moeten worden 
gegeven om aan de gevraagde personeels¬ 
behoefte te voldoen, wanneer alle in de 
periode teruggekeerden direct weer in 
dienst traden. Daar dit onwaarschijnlijk 
is, betekent het berekende percentage 
een minimum-cijfer. 
Teneinde na te gaan of de daadwerkelij¬ 
ke gebeurtenissen met de gedane veron¬ 
derstellingen overeenstemden, werd nog 
onderzocht of de 33 in 1729 terugge¬ 
keerde kaderleden in datzelfde of het 
volgend jaar voor een nieuwe reis naar 
Indië tekenden. Inderdaad bleek dat 15 
van hen binnen het jaar weer vertrokken: 
vijf op het Stadhuis van Delft (vertrek 
vijf november 1729), vijf op de Loender- 
veen (vertrek 14 april 1730) en vijf op de 
Den Dam (vertrek 27 april 1730). De 
Goudriaan vertrok in april 1729 voorde 
retourvloot binnenviel, zodat hierop 

In die periode 
keerden terug: Verschil 

24 122 
99 54 

124 35 
149 79 
153 67 
185 43 
122 15 

89 17 
56 70 
69 64 

% 

83.4 
35.3 
22.0 
34.6 
30.5 
18.9 
10.9 
16.0 
55.6 
48.1 
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Tabel IX 

Zeevarenden: 
Periode 

In die periode 
vertrokken: 

In die periode 
keerden terug: Verschil % 

1700 - 1705 491 
1706- 1710 344 
1711 - 1715 446 
1716- 1720 595 
1721 - 1725 480 
1726- 1730 510 
1731 - 1735 388 
1736- 1740 485 
1741 - 1745 345 
1746- 1750 278 

106 
221 
269 
349 
385 
343 
295 
300 
191 
120 

385 
123 
177 
246 

95 
167 
93 

185 
154 
158 

78.4 
35.8 
39.7 
41.3 
19.8 
32.7 
24.0 
38.1 
44.6 
56.8 

geen der in dat jaar teruggekeerden kan 
hebben getekend. 
Niet nagegaan werd of de overige in 
1729 teruggekeerden soms met latere 
schepen opnieuw vertrokken en evenmin 
of de andere kaderleden van de drie ge¬ 
noemde schepen soms al vóór 1729 van 
een vorige reis naar Indië waren terugge¬ 
keerd: zulks zou een geheel nieuw en an¬ 
ders georiënteerd onderzoek vergen. De 
gegeven cijfers bevestigen echter reeds de 
gemaakte veronderstelling, namelijk dat 
het aantal personeelsleden, dat per jaar 
bij de VOC tekende, slechts voor een 
deel ‘nieuw’ personeel was. 
Voor de ‘gewone’ zeevarenden kunnen 
we een soortgelijke tabel opstellen (Ta¬ 
bel IX). Ten aanzien van de over de eer¬ 
ste tien jaar gegeven cijfers moet voor de¬ 
ze categorie hetzelfde voorbehoud wor¬ 
den gemaakt, dat bij het kader voor de 
eerste periode werd gegeven. 

Hoe werd de Delftse arbeidsmarkt be¬ 
last? 
We hebben in het bovenstaande gezien, 
hoeveel mensen nodig waren om de door 
de Kamer Delft uitgeruste schepen te be¬ 
mannen en kunnen ons nu afvragen, 
welk deel van de Delftse bevolking bij 
het werk van de Kamer betrokken was. 
Dat dit aanzienlijk was, blijkt bij een be¬ 

schouwing van de gegevens betreffende 
de Personele Quotisatie van 1750, welke 
op het Gemeente Archief aanwezig zijn. 
Uiteraard treft men hier de werknemers 
van de Kamer Delft aan: voor kantoor de 
klerken en boekhouders, voor het maga¬ 
zijn de kruidlezers, sjouwers en noodhul¬ 
pen, maar ook zeer frequent de medede¬ 
ling: de man is naar Oost-Indië, waarbij 
van de vrouw wordt vermeld, dat zij uit 
naaien gaat of anderzins wat bijverdient. 
Er zijn echter gegevens beschikbaar, die 
het mogelijk maken dit beeld wat nader 
te preciseren en zelfs te quantificeren. In 
haar reeds vermelde dissertatie Achter de 
gevels van Delft6 geeft Wijsenbeek-Olt- 
huis, na een critische beschouwing van 
de beschikbare bronnen, voor het aantal 
inwoners van Delft in de voor ons onder¬ 
zoek relevante jaren de volgende cijfers: 
voor 1680 ca. 24000, voor 1733 ca. 
15000, en voor 1749 ca. 13910. 
Wanneer we nu aannemen, dat de sterke 
vermindering in bevolkingsaantal tussen 
1680 en 1733 ten naaste bij evenredig 
met de tijd is verlopen, dan vinden we 
voor het aantal inwoners in 1700 ca. 
20600, en in bijvoorbeeld 1715 ca. 
18000. Ons wel realiserend dat we met 
globale aantallen werken, kunnen we, 
van deze cijfers uitgaande volgens de 
door Bruijn en Lucassen7 gevolgde me- 
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thode, de grootte van de arbeidsmarkt 
berekenen: 1/4 van het aantal inwoners 
hoort tot de beroepsbevolking, die werk¬ 
zaam is tussen 25 en 45 jaar, zodat jaar¬ 
lijks 1/20 van dit aantal op de arbeids¬ 
markt beschikbaar moet komen om een 
constante en evenwichtige situatie in 
stand te houden. 
We moeten deze aannamen in dit geval 
wel zeer critisch bekijken, want uit de 
sterke vermindering van het aantal inwo¬ 
ners volgt dat we in Delft in deze periode 
juist geen evenwichtige situatie hebben. 
Bovendien weten we dat enerzijds jon¬ 
gens uit het Delftse weeshuis voor de 
VOC werden aangemonsterd op een veel 
lagere leeftijd dan de 25 jaar, waar Bruijn 
en Lucassen van uitgaan, terwijl ander¬ 

zijds uit het verslag van de medicus aan 
boord van de fluit Voorschoten, die op 
13 april 1701 vanuit Goeree naar Kaap 
de Goede Hoop vertrok en die onderweg 
een patient van 62 jaar aan boord voor 
scheurbuik behandelde,8 blijkt dat werk¬ 
nemers van veel hogere leeftijd werden 
geaccepteerd (of gold dat alleen voor 
tochten tot Kaap de Goede Hoop?). In¬ 
tussen leert dit voorbeeld wel dat de ar¬ 
beidsmarkt tot op de bodem werd leeg- 
geschraapt. 
Met alle voorbehoud echter toch de bere¬ 
kening van Bruijn en Lucassen volgend, 
maar in dit geval de reductie voor werk¬ 
nemers in de landbouw achterwege la¬ 
tend, zouden we voor de boven gegeven 
jaren voor de arbeidsmarkt in Delft vin- 

De O .Compagnies ■werf te üelfshaven van voren te zien’. 
Pentekening in o.i. inkt en sepia, gewassen, door Gerrit Groenewegen. Gesigneerd en gedateerd 
'1187’. 
Het grote gebouw met het torentje, rechts op de voorgrond, is het Oost-Indisch Zeemagazijn. Daar¬ 
vóór ligt een oostindiëvaarder. 
Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam. 
Inv. nr P 2185. 
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Tabel X 

Minimum belasting van de arbeidsmarkt 
door de Kamer Delft der VOC voor haar bedrijf overzee 

‘gewone’ 
arbeidsmarkt kader zeevaren. militairen totaal % 

1700-1705 
1706-1710 
1711-1715 
1716-1720 
1721-1725 
1726-1730 
1731-1735 
1736-1740 
1741-1745 
1746-1750 

1290 
1205 
1125 
1080 
1035 
990 
940 
915 
890 
870 

(122) 
54 
35 
79 
67 
43 
15 
17 
70 
84 

(385) 
(123) 
177 
246 

95 
167 
93 

185 
154 

158 

275 (782) 
302 (479) 
237 449 40 
293 618 57 
182 344 33 
264 474 48 

95 203 22 
110 312 34 
127 351 39 

34 276 32 

den. 
1700 perjaar: 258 dus 

per vijfjaar beschikbaar 1290 
1715 perjaar: 225 dus 

per vijf jaar beschikbaar 1125 
1733 perjaar: 188 dus 

per vijf jaar beschikbaar 940 
1750 perjaar: 174 dus 

per vijfjaar beschikbaar 870 
We hebben in het voorgaande de behoef¬ 
te aan personeel voor de VOC berekend. 
Bij deze samenvatting gaan we voor het 
kader en voor de ‘gewone’ zeevarenden 
uit van de minimum-behoefte zoals die 
in respectievelijk Tabel VII en Tabel IX 
berekend werd en waarbij werd aangeno¬ 
men, dat zij die in een bepaald jaar in 
Delft terugkeerden, direct weer bereid 
zouden zijn te vertrekken. Voor de mili¬ 
tairen lijkt mij deze aanname te onwaar¬ 
schijnlijk. Van de zeevarenden kan men 
gevoeglijk aannemen dat zeevaren hun 
‘vak’ was. Voor de militairen moet men 
er mijns inziens van uitgaan dat, zolang 
zij het avontuurlijke (en risicovolle) le¬ 
ven in de tropen prefereerden, zij daar 
zullen zijn gebleven, maar dat zij na te¬ 
rugkomst een rustiger broodwinning zul¬ 
len zoeken. De behoefte aan militairen 

werd daarom overgenomen uit Tabel III. 
De cijfers voor de arbeidsmarkt in de be¬ 
treffende jaren werden evenredig geinter- 
poleerd. 
We zien uit Tabel X dat de arbeidsmarkt 
in Delft tenminste voor 30-50% belast 
werd door de vraag van de Kamer Delft 
van de VOC naar werknemers voor haar 
bedrijf overzee. 

Conclusie 
Uit de verzamelde cijfers blijkt, dat in 
het beschouwde tijdvak de zeevarenden 
op de schepen, die door de Kamer Delft 
werden uitgerust, voor een zeer aanzien¬ 
lijk deel uit Delft zelf afkomstig waren. 
Dit geldt zowel voor het kader als ook 
voor de zeevarenden van lager rang. Van 
de militairen kwamen er veel minder uit 
Delft; tegen het einde der beschouwde 
periode zelfs slechts zeer weinig. 
Wanneer men de vermindering aan man¬ 
nelijke arbeidskrachten in Delft geduren¬ 
de de eerste helft der 18e eeuw vaststelt 
door telling van de met de VOC naar In- 
dië vertrokken personen, komt men tot 
aanzienlijk te hoge aantallen, wanneer 
men geen rekening houdt met hen, die in 
dat tijdvak vanuit de Oost terugkeerden. 
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Het als normaal geaccepteerde beeld, dat 
slechts 1/3 van hen die met de VOC naar 
Indië vertrokken vandaar weer terugkeer¬ 
den9 gaat, wat betreft de Delftenaren die 
in die eerste helft der 18e eeuw met 
Delftse schepen wegvoeren, slechts op 
voor hen, die als militair hadden gete¬ 
kend. Van het kader keerde 75% terug, 
van de zeevarenden van lagere rang 60%. 
Het kader keerde bovendien eerder terug 
dan de zeevarenden van lagere rang; men 
kan hen beschouwen als werknemers van 
de VOC, die bij de Edele Compagnie car¬ 
rière wilden maken door in hun dienst 

Noten 
* Gaarne betuig ik hier mijn grote erkente¬ 

lijkheid jegens drs. F. S. Gaastra voor zijn 
waardevolle adviezen en suggesties bij de 
eerdere versies van dit verslag. 
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De Terschellinger Zeevaartschool in de periode 1875-1925. 

N. Peters-Stobbe 

In dit artikel wordt ingegaan op de bete¬ 
kenis die de Terschellinger zeevaart¬ 
school in de periode 1875-1925 had voor 
de locale bevolking en de nationale 
koopvaardij. Voor de locale bevolking 
kwam deze vooral tot uiting in de toe¬ 
gankelijkheid van de instelling, in het bij¬ 
zonder voor Terschellinger jongens met 
een geringe vóóropleiding en in het aan¬ 
tal autochtone leerlingen dat de school 
bezocht. Zowel de toegankelijkheid, in 
de vorm van de organisatie van het on¬ 
derwijs, als het aantal autochtone leerlin¬ 
gen waren nauw verbonden met de so- 
ciaal-economische omstandigheden op 
het eiland en de ontwikkelingen in de na¬ 
tionale koopvaardij. Vooral de sociaal- 
economisché omstandigheden waren be¬ 
langrijk voor de leerlingen en het funk- 
tioneren van de school. 
In deze bijdrage wordt eerst een korte 
schets gegeven van de sociaal-economi- 
sche omstandigheden op Terschelling in 
de periode 1875-1925. Vervolgens wordt 
ingegaan op de betekenis van de school 
voor de locale bevolking, waarbij het 
aantal (autochtone) leerlingen en de on¬ 
derwijsorganisatie aan de orde komen. 
Daarna wordt de betekenis aangegeven 
die de Terschellinger zeevaartschool in 
de periode 1875-1925 voor de nationale 
koopvaardij had. Daarbij wordt aandacht 
besteed aan het aandeel dat de school 
had in de opleiding van het aantal zee- 
vaartscholieren in Nederland en aan de 
scheepvaartmaatschappijen waarbij Ter¬ 
schellinger zeelieden terecht kwamen. 

Terschelling in de periode 1875-1925 
Het eiland Terschelling telde in de perio¬ 
de 1875-1925 tussen de 3500 en 4000 
inwoners. Iets meer dan de helft hiervan 
woonde te West-Terschelling. Het dorp 
West-Terschelling, dat tevens de haven¬ 
plaats van het eiland is, had een relatief 
grote bevolkingsconcentratie. Er woon¬ 
den veel zeelieden ter koopvaardij, vis¬ 
sers en loodsen. Verder trof men hier 
door de concentratie van mensen veel 
kleine middenstanders, ambtenaren en 
beoefenaren van de vrije beroepen aan, 
zoals predikant(en) en arts(en). Deze 
laatsten behoorden hoofdzakelijk tot de 
groep allochtonen, die zich hier meestal 
voor kortere tijd vestigden. Oost-Ter- 
schelling, dat in het denken van de mees¬ 
te West-Terschellingers op ongeveer 2Vi 
km. ten oosten van hun dorp begint,1 
bestond voor het overgrote deel uit boe¬ 
ren met vrij eenvoudige, extensieve be¬ 
drijfjes. Deze boerenbedrijven leverden 
te weinig op om er een heel jaar van te 
kunnen leven. De boeren combineerden 
hun beroep daarom vaak met dat van ‘tij¬ 
delijk’ zeeman bij de koopvaardij, bij de 
locale kustvisserij en rond 1900 ook bij 
de Nederlandse en Duitse haringvisserij. 
Midsland nam op Oost-Terschelling een 
bijzondere positie in. Het was het belang¬ 
rijkste dorp met de grootste bevolkings¬ 
concentratie en had een beroepsstruc¬ 
tuur, die vergelijkbaar was met die van 
W est-T erschelling. 

Zoals uit het bovenstaande blijkt waren 
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Havengazicht Terschelling 

Gezicht op de haven van West-Terschelling aan het begin van deze eeuw. (Foto: Gem. Museum 't Be¬ 
houden Huys te West-Terschelling.) 

de meest voorkomende beroepen op Ter¬ 
schelling in de periode 1975-1925 zee¬ 
man ter koopvaardij, visser, loods, boer/ 
zeeman, middenstander en beoefenaar 
van het vrije beroep. De beide laatste be¬ 
roepen verschaften slechts een klein aan¬ 
tal eilanders werk. Het overgrote deel 
van de mannelijke bevolking op Terschel¬ 
ling verdiende zijn brood, geheel of ge¬ 
deeltelijk, in een aan de zeevaart gerela¬ 
teerd beroep. Met uitzondering van de 
loodsen, die een vast inkomen genoten, 
omdat zij sinds 1850 ressorteerden onder 
het ministerie van marine en dus rijks¬ 
ambtenaar waren,2 ging het de overige 
drie beroepsgroepen tot de eeuwwisse¬ 
ling niet erg voor de wind. Uit de jaarver¬ 
slagen van de gemeente Terschelling van 
1875 tot 1900 blijkt dat de sociaal-eco- 
nomische omstandigheden op het eiland 
ongunstig waren.3 Er heerste armoede. 
Deze werd veroorzaakt door een com¬ 
plex van factoren. 

Allereerst ging het slecht in de nationale 
scheepvaart. De steeds verder afnemende 
zeilvaart en een zich langzaam ontwikke¬ 
lende stoomvaart waren er de oorzaak 
van, dat zeelieden ter koopvaardij moei¬ 
lijk of helemaal niet aan de slag kwamen. 
In de tweede plaats ging de locale kust¬ 
visserij, vooral die op de Noordzee, 
steeds verder achteruit. En tot slot had¬ 
den de boeren op het eiland nogal eens 
te kampen met misoogsten. In zachte 
winters was de armoede wat minder, ter¬ 
wijl het zoeken van schelpdieren op de 
waardgronden en de vele strandingen de 
armoede soms enigszins verlichtten. Na 
1900 trad er in de sociaal-economische 
omstandigheden op het eiland enige ver¬ 
betering op. De jaarlijkse deelname van 
200 a 300 Terschellinger mannen aan de 
Nederlandse en Duitse haringvisserij,4 
waarvan vooral de laatste goed betaalde, 
en de hogere gages bij de koopvaardij na 
1905, vormen hiervoor mede een verkla- 
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ring. Hoewel de locale, buitengaatse, 
kustvisserij steeds verder achteruit ging, 
hadden de vissers door de vele strandin¬ 
gen toch nog een redelijk inkomen. Door 
een ramp met de Duitse haringloggerDe 
Jacob 40 uit Emden in 1911, waarbij 
acht Terschellingers verdronken, nam de 
lust voor de haringvisserij af en trokken 
velen weer naar de koopvaardij. In 1913 
verminderde de deelname aan de haring¬ 
visserij verder. Hogere lonen en betere 
vooruitzichten bij de nationale koopvaar¬ 
dij vormen de belangrijkste verklaring 
voor deze ontwikkeling.5 
Het uitbreken van de Eerste Wereldoor¬ 
log, waardoor veel Duitse haringloggers 
van de zee verdwenen, versterkte deze 
tendens nog. Door de economische crisis 
van de jaren ’20 die haar invloed ook 
deed gelden in de nationale koopvaardij, 
gingen de gages omlaag en liep de werk¬ 
gelegenheid terug. Aangezien ongeveer 
eenvijfde deel van de mannelijke be¬ 
roepsbevolking op Terschelling zijn 
brood in deze sector verdiende,6 werd de 
crisis ook op het eiland duidelijk voel¬ 
baar. Al trad er af en toe enige verbete¬ 
ring op, toch is het overheersende beeld 
in de periode 1875-1925 op Terschelling 
er een van armoede. 
In de bovengeschetste sociaal-economi- 
sche omstandigheden groeiden de meeste 
Terschellinger jongeren op. Door de ar¬ 
moede, die in veel gezinnen op het eiland 
heerste, moest een aantal van hen reeds 
op zeer jeugdige leeftijd meeverdienen. 
Direct na de lagere school verder leren 
op de Mulo en daarna op de zeevaart¬ 
school was hierdoor niet mogelijk. Dat 
was in deze jaren slechts voor de wat be¬ 
ter gesitueerden weggelegd. Veel keus 
hadden de meeste Terschellinger jonge¬ 
ren, zoals uit het voorgaande blijkt, niet. 
Zeeman ter koopvaardij, visser of boer/ 
zeeman waren de belangrijkste beroeps¬ 
mogelijkheden. En zelfs deze laatste be¬ 
roepencombinatie was vanaf 1890, door 
gebrek aan grond, vrijwel niet meer mo¬ 

gelijk.7 Wat overbleef was dus de koop¬ 
vaardij of de visserij. Bij een van beide 
begon voor velen op 14- of 15-jarige leef¬ 
tijd een zeemansloopbaan voor de mast. 
De enige mogelijkheid om hoger op te 
komen was voor deze categorie van jon¬ 
geren het volgen van een opleiding aan 
de Terschellinger zeevaartschool. 

De betekenis van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool voor de locale bevolking 
Op 4 januari 1875 werd de Terschellin¬ 
ger zeevaartschool geopend. Dit beteken¬ 
de niet, dat het zeevaartkundig onderwijs 
op Terschelling hiermee voor het eerst 
een aanvang nam. Al in de 18e eeuw 
werd op dit eiland met zijn lange zee- 
manstraditie op de lagere school les in 
zeevaartkundige vakken gegeven als een 
soort vervolgonderwijs. Van particuliere 
zeevaartschooltjes gedreven door oud- 
schippers of stuurlieden, zoals deze bij¬ 
voorbeeld te Amsterdam bestonden, is 
op Terschelling geen spoor te vinden. In 
1874 werden, zowel in West-Terschelling 
als in Hoorn, nog steeds cursussen in de 
wis- en zeevaartkunde aan de lagere scho¬ 
len gegeven.8 

Aantal leerlingen 
Vanaf 1875 tot de eeuwwisseling be¬ 
zochten vooral autochtone leerlingen de 
school (zie tabel 1). In de periode 1875- 
1887 was 80% van de leerlingen op Ter¬ 
schelling geboren. In de jaren 1888-1899 
nam dit percentage toe tot 91. Van de al¬ 
lochtone leerlingen woonden er ook nog 
een aantal op het eiland, omdat hun ou¬ 
ders daar een beroep uitoefenden. In de 
periode 1875-1887 schreven zich jaar¬ 
lijks gemiddeld tien leerlingen voor de 
Terschellinger zeevaartschool in. In de 
daaropvolgende periode van 1888-1899 
nam dit aantal licht toe tot gemiddeld elf 
leerlingen per jaar. 
Dit lijkt niet veel en het zou gemakkelijk 
de indruk kunnen wekken, dat de bete¬ 
kenis van de Terschellinger zeevaart- 
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Tabel 1. Autochtone en allochtone zeevaartscholieren in de periode 1875-19259 

Leerlingen naar Perioden 
herkomstgebied 1875-1887 1888-1899 1902-1913 1914-1925 totaal 

Autochtonen 
Allochtonen 
Onbekend 

104 80 
26 20 

124 91 
11 8 

272 65 
142 34 

3 

156 33 
311 67 

656 57 
490 43 

3 

totaal 130 135 

school voor de locale bevolking tot de 
eeuwwisseling niet zo groot is geweest. 
Dit beeld verandert echter, als het gemid¬ 
deld aantal leerlingen dat zich tussen 
1888 en 1899 inschreef aan de Terschel¬ 
linger zeevaartschool wordt vergeleken 
met het gemiddeld aantal dat zich tussen 
1890 en 1899 jaarlijks aanmeldde voor 
de tweejarige cursus aan de Gemeentelij¬ 
ke Zeevaartschool te Rotterdam, name¬ 
lijk acht.10 Eveneens dient in ogen¬ 
schouw te worden genomen dat het vol¬ 
gen van voortgezet onderwijs tot 1900 
en eigenlijk tot de Tweede Wereldoorlog 
niet zo vanzelfsprekend was als tegen¬ 
woordig. In 1850 blijken er in Nederland 
per 1000 jongemannen van 12 tot en 
met 17 jaar slechts 95 een school voor 
voortgezet onderwijs te volgen. Dit is on¬ 
geveer 10%. In 1930 waren dit er 196 
(± 20%).n Ook voor Nederland als ge¬ 
heel was voortgezet onderwijs in deze ja¬ 
ren meestal slechts voor de wat beter ge¬ 
situeerden weggelegd. 
De armoede op het eiland en de slechte 
omstandigheden in de nationale koop¬ 
vaardij tot de eeuwwisseling hebben het 
leerlingenaantal op de Terschellinger zee¬ 
vaartschool tot 1900 eveneens nadelig 
beïnvloed. Na 1900 nam het aantal au¬ 
tochtone en allochtone leerlingen (in ver¬ 
gelijking met de periode voor de eeuw¬ 
wisseling) verder toe. 
De betekenis van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool voor de locale bevolking 
komt echter vooral tot uitdrukking in 

417 467 1149 

het aantal autochtone leerlingen dat de 
school bezocht. In de periode 1902-1913 
waren dit er 272, in de daaropvolgende 
jaren van 1914-1925, 156. Wel dient 
hierbij te worden aangetekend, dat van 
de 272 leerlingen die van 1902 tot 1913 
de school bezochten, er 32 een visserij- 
cursus volgden en zestien een opleiding 
tot loods. Van de 156 leerlingen in de 
periode daarna zijn deze getallen respec¬ 
tievelijk tien en één. De beide laatste op¬ 
leidingsmogelijkheden waren vanaf 1899 
aan de Terschellinger zeevaartschool ver¬ 
bonden. 
De toename van het aantal autochtone 
leerlingen na de eeuwwisseling werd door 
verschillende factoren veroorzaakt. Na 
1900 en vooral na 1905 begon de natio¬ 
nale koopvaardij aan een bloeiperiode, 
die tot de economische crisis van de ja¬ 
ren twintig aanhield. Door de invoering 
van de Schipperswet in 1904, die diplo¬ 
ma’s voor stuurlieden en machinisten 
wettelijk verplicht stelde,12 ontstond er 
vooral vraag naar geschoold personeel. 
Deze werd zo groot dat in 1911 de vraag 
naar stuurlieden voor het eerst het aan¬ 
bod overtrof.13 Zonder zeevaartkundig 
diploma doorstoten naar de hogere ran¬ 
gen aan boord van een schip was niet lan¬ 
ger mogelijk. Tegelijk met deze ontwik¬ 
kelingen in de nationale koopvaardij ver¬ 
beterden de sociaal-economische omstan¬ 
digheden op het eiland enigszins, waar¬ 
door steeds meer jongeren en zeelieden 
de kans kregen een opleiding aan de Ter- 
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schellinger zeevaartschool te volgen. Ge¬ 
tuige de toename van het aantal autoch¬ 
tone leerlingen grepen inderdaad velen 
die kans. 
De betekenis van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool voor de locale bevolking in 
de periode 1875-1925 kwam niet alleen 
tot uiting in het aantal autochtone leer¬ 
lingen dat de school bezocht, maar even¬ 
eens in de toegankelijkheid, in het bij¬ 
zonder voor leerlingen met een lager op¬ 
leidingsniveau, waardoor de instelling 
zich onderscheidde van gelijksoortige op¬ 
leidingen. 

Onderwijsorganisatie 
In 1875 begon de Terschellinger zee¬ 
vaartschool met de opleiding van stuur¬ 
lieden voor de Grote Zeil- en Stoom¬ 
vaart. Hierbij heeft van meet af aan voor¬ 
op gestaan dat de opleiding voor leerlin¬ 
gen met uiteenlopende vóóropleidingen 
toegankelijk moest zijn. Dit komt naar 
voren in de organisatie van het onderwijs 
aan de school, die er in de periode 1875- 
1899 als volgt uitzag: 

Uit het schema blijkt, dat ook leerlingen 
met niet meer dan lager onderwijs aan de 
Terschellinger zeevaartschool een zee¬ 
vaartkundige opleiding konden volgen. 
Dit werd mogelijk gemaakt door de 
‘voorbereidende cursus,’ waarin vooral 

lessen in wiskundige vakken werden ge¬ 
geven. De cursus was opgezet voor leer¬ 
lingen die een te geringe wiskundige ken¬ 
nis bezaten om het onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde met vrucht te kunnen volgen. 
Leerlingen met een Mulo- of driejarige 
HBS-opleiding of leerlingen die zich de 
benodigde kennis op andere wijze had¬ 
den eigen gemaakt, sloegen deze cursus 
over. 
Naast het probleem van de geringe voor¬ 
opleiding van vele leerlingen was er nog 
het verschil in komen en gaan. Vaak 
werd in de wintermaanden gestudeerd, 
terwijl men in het voorjaar en in de zo¬ 
mermaanden weer naar de koopvaardij 
of de visserij ging.14 De cursussen waren 
hierdoor ongeregeld van karakter, het¬ 
geen betekende dat er vrijwel hoofdelijk 
onderwijs werd gegeven. Van een aaneen¬ 
gesloten studie was geen sprake. Het on¬ 
derwijs aan de zeevaartschool werd 
steeds afgewisseld met perioden, waarin 
werd gevaren. Als er voldoende kennis 
van de zeevaartkunde was opgedaan - de 
verplichte vaartijd was tussentijds meest¬ 
al wel behaald - kon worden opgegaan 
voor het examen van respectievelijk 3e, 
2e en le stuurman. 
In 1899 werd er een belangrijke reorgani¬ 
satie van het onderwijs doorgevoerd. In 
navolging van andere zeevaartscholen in 
Nederland werden er tweejarige cursus¬ 
sen voor ‘onbevarenen’ ingesteld. Ook 
kwam er een opleiding voor machinisten. 
Bovendien werd er begonnen met een 
leergang voor vissers en een voor loods- 
leerlingen.15 Vanaf 1899 zag de onder¬ 
wijsorganisatie er uit zoals in het schema 
op de volgende pagina is weergegeven. 
Ook uit dit schema blijkt, dat leerlingen 
met alleen lager onderwijs de geregelde 
tweejarige cursussen voor onbevarenen 
konden volgen. Dit werd opnieuw moge¬ 
lijk gemaakt door een ‘voorbereidende 
cursus.’ De doelstelling van die cursus 
was dezelfde als in de periode 1875- 
1899, namelijk het bijscholen van leerlin- 
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* In 1911 werd er begonnen met een zeevisserijschool Door gebrek aan leerlingen werd deze school 
in 1919 weer opgeheven. 

gen met onvoldoende wiskundige kennis. 
Het verschil tussen deze ‘voorbereidende 
cursus,’ aansluitend op de geregelde 
tweejarige cursussen voor onbevarenen 
en die in de periode daarvóór was dat de 
leerlingen de lessen op geregelde tijden 
bezochten, nog niet hadden gevaren en 
dat de cursus bestemd was voor leerlin¬ 
gen die later stuurman öf machinist wil¬ 
den worden. Leerlingen met voldoende 
vooropleiding sloegen deze cursus over. 
De geregelde tweejarige cursussen voor 
onbevarenen leidden op voor stuurmans¬ 
leerling of leerling-machinist. Na het be¬ 
halen van het diploma voor stuurmans¬ 
leerling en voldoende vaartijd kon aan de 
opleiding van respectievelijk 3e, 2e en le 
stuurman worden begonnen. Met de op¬ 
leiding voor 3e machinist (diploma A) 
kon een aanvang worden gemaakt na het 
behalen van het diploma voor leerling- 

machinist en een voldoende praktijkerva¬ 
ring. Daarna konden de diploma’s B en C 
worden behaald voor respectievelijk 2e 
en le machinist. 
Voor een aanzienlijke groep van jongeren 
op het eiland was het volgen van de ‘ge¬ 
regelde voorbereidende cursus’ voor on¬ 
bevarenen en daarna van de geregelde 
tweejarige cursussen, eveneens voor on¬ 
bevarenen, bezwaarlijk, zo niet onmoge¬ 
lijk. Door gebrekkige financiële middelen 
gingen velen, zoals uit voorgaande is ge¬ 
bleken, direct na de lagere school naar 
zee. Om de toegankelijkheid van de 
school ook voor deze jongeren/zeelieden 
te behouden werd een deel van de oude 
organisatie in stand gehouden in de vorm 
van een ‘ongeregelde voorbereidende cur¬ 
sus’ voor bevarenen. 
De ‘ongeregelde voorbereidende cursus’ 
voor bevarenen, ook wel de koudegrond- 
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klas genoemd, is vrij uniek in die zin dat 
de Terschellinger zeevaartschool een van 
de weinige zeevaartkundige instituten in 
Nederland was die een dergelijke oplei¬ 
dingsmogelijkheid bezat. De cursus was 
speciaal opgezet voor leerlingen die al¬ 
leen de lagere school hadden doorlopen, 
tenminste al één, maar liefst twee jaar 
voor de mast hadden gevaren en die ge¬ 
zien het feit dat ze dikwijls moesten 
meeverdienen voor thuis, de school niet 
op geregelde tijden konden bezoeken. 
Een aantal leraren op de Terschellinger 
zeevaartschool vond dat ook deze jon¬ 
gens, van wie er velen op het eiland wa¬ 
ren, een kans moesten krijgen om op de 
maatschappelijke ladder te klimmen. 
De cursusduur was minimaal drie maan¬ 
den, maar kon afhankelijk van de intelli¬ 
gentie en de mogelijkheden van de leer¬ 
ling om naar school te gaan, uitlopen tot 

enige jaren. Er werd les gegeven in vak¬ 
ken als rekenen, taal, algebra en meet¬ 
kunde vanaf het lagere schoolniveau. De 
cursus was gehuisvest in een apart lokaal 
van de school, waar elke leerling met zijn 
eigen werk bezig was en waar vrijwel 
hoofdelijk onderwijs werd gegeven. In 
1911 werd de ‘ongeregelde voorbereiden¬ 
de cursus’ wat ‘geregelder’ in die zin, dat 
toelating nog slechts twee maal per jaar 
mogelijk was in plaats van op de eerste 
van elke maand. Getracht werd zo een 
einde te maken aan het hoofdelijk onder¬ 
wijs. De oorzaak voor deze verandering 
was enerzijds de toename van het aantal 
leerlingen anderzijds het gebrek aan les¬ 
lokalen en leerkrachten. Leerlingen van 
de geregelde tweejarige cursussen voor 
onbevarenen en van de ‘ongeregelde 
voorbereidende cursus’ voor bevarenen 
troffen elkaar uiteindelijk in de examen- 

Terschellinger Zeevaartschool ‘Willem Barentsz’, in gebruik geweest van 1918 tot 1966. (Foto: Gem. 
Museum 't Behouden Huys te West-Terschelling.) 
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klas voor 3e stuurman/machinist. 
In 1916 vond opnieuw een reorganisatie 
van het onderwijs plaats, waarbij de 
tweejarige cursus voor onbevarenen werd 
omgezet in een driejarige. Deze reorgani¬ 
satie was een gevolg van ‘de overeen¬ 
komst tussen de minister van koloniën, 
als vertegenwoordigende Nederlandsch- 
Indië en Burgemeester en Wethouders 
van Terschelling.’16 Het doel van deze 
overeenkomst was dat vanaf 1916 ook 
officieren voor de Gouvernementsmarine 
in Nederlands-Indië aan de Terschellinger 
zeevaartschool konden worden opgeleid. 
Toelating tot het tweede studiejaar ge¬ 
schiedde op basis van de eisen voor toela¬ 
ting tot de derde klas van de vijfjarige 
HBS.17 In 1925 begon aan de Terschel¬ 
linger zeevaartschool ook een opleiding 
voor le en 2e klas radiotelegrafist.18 
Uit het bovenstaande wordt duidelijk, 
dat bij de toegankelijkheid van de school 
de onderwijsorganisatie inspeelde op en 
rekening hield met de (sociaal-economi- 
sche) achtergrond van de locale bevol¬ 
king in deze periode. Naast een stuurlie¬ 
den- en machinistenopleiding was er, zo¬ 
als aangegeven, vanaf 1899 ook een leer¬ 
gang voor vissers en loodsleerlingen aan 
de school verbonden. De leergang voor 

vissers was een antwoord op de jaarlijkse 
trek van 200 tot 300 Terschellinger man¬ 
nen naar de Nederlandse en Duitse ha¬ 
ringvisserij. Het doel van de leergang was 
matrozen zoveel van navigatie bij te 
brengen, dat ze als stuurmansmaat of 
stuurman/schipper konden optreden. 
Met de genoemde opleidingsmogelijkhe¬ 
den was de Terschellinger zeevaartschool 
niet alleen toegankelijk voor de locale 
bevolking maar kwam ze tevens tege¬ 
moet aan de onderwijsbehoefte van de 
belangrijkste beroepsgroepen op het ei¬ 
land. 

De betekenis van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool voor de nationale koopvaar¬ 
dij 
De betekenis die de Terschellinger zee¬ 
vaartschool in de periode 1875-1925 had 
voor de nationale koopvaardij komt on¬ 
der meer naar voren in het aandeel dat 
deze school had in de opleiding van het 
totaal aantal zeevaartscholieren in Neder¬ 
land en in de scheepvaartmaatschappijen 
waarbij Terschellinger zeelieden terecht 
kwamen. Het aandeel dat de Terschellin¬ 
ger zeevaartschool had in de opleiding 
van het totaal aantal zeevaartscholieren in 
Nederland wordt in tabel 2 weergegeven. 

Tabel 2. Aandeel Terschellinger zeevaartscholieren in totaal zeevaartscholieren in Ne¬ 
derland20 

Jaren 

aantal zeevaartscholieren op Terschel- totaal aantal zee- 
totaal aantal zee- linger zeevaartschool (excl. 1.1. visserij- vaartscholieren op 
vaartscholieren in cursus en loodsl.1.) Tersch. (excl. 1.1. 
Nederland visserijcursus en 

autochtoon allochtoon loodsl.1.) 

% 

1875 250 39 16 
1900 342 
1905 481 50 10 
1910 527 64 12 
1915 714 73 10 
1920 840 68 8 
1925 1020 78 8 

% % 

1 - 40 16 

12 2 62 13 
30 6 94 18 
43 6 116 16 
79 9 147 18 
68 7 146 14 
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In Nederland waren van 1900 tot en met 
1910 elf zeevaartscholen en daarna tot 
en met 1925 twaalf.21 Uit tabel 2 blijkt 
dat de Terschellinger zeevaartschool de 
opleiding van een relatief groot deel van 
alle zeevaartscholieren in Nederland voor 
haar rekening nam. In 1875 leidde de 
Terschellinger zeevaartschool 16% van 
alle zeevaartscholieren in Nederland op. 
Deze 16% bestond vrijwel volledig uit 
autochtone leerlingen (zie tabel 1). Voor 
het jaar 1900 ontbreken, zoals al eerder 
is vermeld, de leerlingengegevens van de 
school. In 1905 daalde het percentage 
leerlingen met 3% ten opzichte van 
1875, terwijl het aantal autochtone leer¬ 
lingen relatief wat sterker afnam. In 
1910 leidde de Terschellinger zeevaart¬ 
school 18% van alle zeevaartscholieren in 
Nederland op. Hiervan was 12% autoch¬ 
toon en 6% allochtoon. In de jaren na 
1910 schommelde het percentage opge¬ 
leide zeevaartscholieren op Terschelling 
rond de 16%. Het aantal autochtone 
leerlingen bewoog zich toen rond de 9%, 
dat van de allochtone leerlingen rond de 
7%. 
Alleen al uit het relatief grote aantal zee¬ 
vaartscholieren in Nederland dat een op¬ 
leiding op Terschelling volgde wordt de 
betekenis van de zeevaartschool voor de 
nationale koopvaardij duidelijk. Worden 
hier vervolgens de percentages van de ge¬ 
slaagde leerlingen aan toegevoegd, dan 
blijkt ook hieruit de betekenis van de 
Terschellinger zeevaartschool voor de na¬ 
tionale koopvaardij. In de periode van 
1875 tot en met 1885 was het percenta¬ 
ge geslaagde leerlingen 71%, terwijl dit 
landelijk 54,2% was.22 Vanaf 1885 tot 
1899 was het percentage 63.23 Tot 1900 
lagen de examenresultaten steeds ver bo¬ 
ven het landelijk gemiddelde.24 Maar 
ook na 1900 was het rendement van de 
Terschellinger zeevaartschool wat het ge¬ 
slaagdenpercentage betreft hoog. Van 
1904 tot en met 1925 slaagde 87% van 
de leerlingen.25 

Scheepvaartmaatschappijen 
De betekenis van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool voor de nationale koopvaar¬ 
dij komt ook naar voren door de vraag 
bij scheepvaartmaatschappijen naar de 
leerlingen van deze instelling en in de re¬ 
denen waarom ze werden aangenomen. 
In principe kan gesteld worden dat Ter¬ 
schellinger zeelieden (bedoeld worden 
hier de autochtone leerlingen; naar de al¬ 
lochtone is geen onderzoek gedaan) bij 
vrijwel alle nationale scheepvaartmaat¬ 
schappijen voeren. Zowel bij lijnvaart-, 
wilde vaart- als tankvaartmaatschappijen. 
Er waren echter maatschappijen, waarbij 
sprake was van een zekere concentratie 
van Terschellinger zeelieden, zoals de 
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot 
Maatschappij (KNSM), de Hollandsche 
Stoomboot Maatschappij (HSM) en de 
Vereenigde Nederlandsche Scheepvaart¬ 
maatschappij (VNS). Dit waren lijnvaart- 
maatschappijen. Verder bij de Stoom¬ 
vaart Maatschappij ‘Oostzee’ van Vinke 
en Co., een wilde vaartmaatschappij, ‘de 
Maas’ van Van Ommeren, die zich na 
1912 vooral toelegde op de tankstoom- 
vaart, de Nederlandsch Indische Tank 
Stoomboot Maatschappij (NIT) en de 
Curacaosche Stoomvaart Maatschappij 
(CSM). De beide laatste maatschappijen 
waren tankstoomvaartmaatschappijen 
die opereerden vanuit het buitenland. 
Opvallend is dat er bij belangrijke lijn- 
vaartmaatschappijen als de Stoomvaart 
Maatschappij ‘Nederland,’ de Rotterdam- 
sche Lloyd, de Holland-Amerika Lijn, de 
Koninklijke Paketvaart Maatschappij en 
de Koninklijke West-Indische Maildienst 
kennelijk niet zoveel Terschellinger zee¬ 
vaartscholieren hebben gevaren. De ge¬ 
noemde maatschappijen rekruteerden 
hun officieren veelal van de Kweek¬ 
school voor de Zeevaart te Amsterdam 
(dit gold vooral voor de in Amsterdam 
gevestigde maatschappijen) en de Rotter- 
damsche zeevaartschool (vooral voor de 
in Rotterdam gevestigde maatschappij- 
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en). Alleen in tijden van crises of als er 
een tekort aan officieren was, hadden 
Terschellinger zeevaartscholieren bij deze 
maatschappijen een kans.26 Het feit dat 
de Terschellinger zeevaartschool veel of¬ 
ficieren voor de wat kleinere passagier- 
schepen en de vracht- en tankvaart lever¬ 
de, betekent niet dat er helemaal geen 
Terschellinger zeevaartscholieren bij de 
grotere lijnvaartmaatschappijen terecht 
zijn gekomen. Uitzonderingen waren het 
echter wel, althans tot 1920. 
De overige scheepvaartmaatschappijen 
namen graag Terschellinger zeevaartscho¬ 
lieren aan, vanwege de bekwaamheid van 
deze zeelieden. Deze bekwaamheid werd, 
door een commissie belast met het toe¬ 
zicht op het zeevaartkundig onderwijs te 
Terschelling, als volgt verwoord: ‘In den 
pracktijk zijn de Terschellinger zeelieden 
ter koopvaardij zeer bekwaam, ervaren 
en bevaren en om hun soliditeit van ka¬ 
rakter bij Buitenlandsche en Binnenland- 
sche reederijen zeer gewild.’27 De ge¬ 
noemde eigenschappen, die tezamen de 
kwaliteit van de Terschellinger zeelieden 
ter koopvaardij en dus ook van de au¬ 
tochtone zeevaartscholieren weergeven, 
waren veelal een combinatie van de ach- 
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tergrond, beroepservaring en opleiding 
aan de Terschellinger zeevaartschool. 
Met betrekking tot de achtergrond is er 
al op gewezen, dat Terschelling traditio¬ 
neel door een bevolking van zeelieden 
werd bewoond. Deze zeelieden waren 
van jongsaf aan vertrouwd met de zee, 
kenden de gevaren en problemen van het 
zeemansberoep en wisten veelal niet be¬ 
ter of deze hoorden bij het leven. Een le¬ 
ven dat in de periode 1875-1925 door de 
armoede die op het eiland heerste voor 
velen hard en moeilijk was. De zeemans- 
traditie en de armoede waren mede fac¬ 
toren die de basis hebben gelegd voor de 
wilskracht en het doorzettingsvermogen 
waarmee veel Terschellinger jongeren en 
zeelieden de zeevaartschool hebben 
doorlopen, een zeevaartschool die rela¬ 
tief veel bekwame zeelieden aan de Ne¬ 
derlandse koopvaardij heeft geleverd. 

Uit het bovenstaande mag geconcludeerd 
worden dat de betekenis die de Terschel¬ 
linger zeevaartschool in de periode 1875- 
1925 voor de nationale koopvaardij had, 
zowel door het aantal als de bekwaam¬ 
heid van de geleverde zeelieden, aanzien¬ 
lijk is geweest. 

(Leeuwarden, 1974) 87. 
9. Het aantal leerlingen is gebaseerd op de 

leerlingenlijsten van de Terschellinger zee¬ 
vaartschool van 1875 tot en met 1925. Ge¬ 
gevens betreffende de jaren 1900 en 1901 
ontbreken. Zie voor de ‘Leerlingenlijsten 
van de Terschellinger zeevaartschool van 
1875 tot en met 1925. De Grote Kara¬ 
vaan.’ Cornells Douwes, Orgaan van de 
Vereniging van Oud-leerlingen der Zee¬ 
vaartschool Terschelling, 1 (1962), 12-13; 
2 (1962), 73; 3 (1962), 54-55; 4 (1962), 
74-75; 5 (1963), 99-100; 6 (1963), 115; 8 
(1964), 154; 22 (1968), 427-428; 23 
(1968), 438-439; 24 (1968), 458-459; 25 
(1969), 471-472; 26 (1969), 487-488; 27 
(1969), 509-510; 28 (1970), 515; 29 
(1970), 539-540; 30 (1970), 561-563; 31 
(1971), 578-579, 587; 32 (1971), 605-607; 
33 (1971), 619, 621, 629-630; 34 (1971), 
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635, 652, 656. 
10. Ch. A. Cocheret, De Rotterdamsche Zee¬ 

vaartschool 1833-1933 (Rotterdam, 1933) 
129-130. 

11. Ph. J. Idenburg, Schets van het Nederland¬ 
se Schoolwezen (Groningen, 1964) 166. 

12. G. Teitler, ‘Zeevarenden’, R. Boelens e.a. 
(red.), Maritieme Geschiedenis der Neder¬ 
landen, deel 4, Tweede helft 19e eeuw en 
20e eeuw van 1850-1870 tot ca. 1970 
(Bussum, 1978) 111. 

13. C. Goslinga en S. J. van Limburg Stirum, 
Gedenkboek der Vereniging van Nederland- 
sche gezagvoerders en stuurlieden ter koop¬ 
vaardij 1901-1926 (Amsterdam-Rotterdam, 
1926) 59. 

14. Van Leunen, ‘Honderd jaar school’, 801- 
802. 

15. R. Teensma, ‘Herdenkingsrede’, De vlag in 
top, jubileum-uitgave ter gelegenheid van 
het 75-jarig bestaan van de Willem Ba- 
rentsz-school Terschelling 1875-1950 
(Leeuwarden, 1951) 16-17. 

16. Jaarverslag van de school voor de zeevaart 
te West-Terschelling van 1916. 

17. Van Leunen, ‘Honderd jaar school’, 808- 

810. 
18. Teensma,‘Herdenkingsrede’, 18. 
19. Van Leunen, ‘Honderd jaar school’, 804. 
20. De data uit tabel 2 zijn gebaseerd op: Cen¬ 

traal Bureau voor de Statistiek, De ontwik¬ 
keling van het onderwijs in Nederland 
(Utrecht, 1951) 94-98 en Leerlingenlijsten 
van de Terschellinger zeevaartschool. In de¬ 
ze laatste ontbreken de gegevens van het 
jaar 1900). (Zie noot 10.) 

21. Centraal Bureau voor de Statistiek, De ont¬ 
wikkeling, 97. 

22. De Feyfer, Het licht der zeevaart, 95. 
23. ‘De Grote Karavaan.’ Cornelis Dou- 

wes, 6 (1963) 115. 
24. De Feyfer, Het licht der zeevaart, 98. 
25. P. van Leunen, ‘Het Zeevaartonderwijs op 

Terschelling (tot 1940)’, Cornelis Douwes, 
Herdenkingsnummer 1666-1966, 17 
(1966) 336. 

26. Peters-Stobbe, Een halve eeuw, 38. 
27. Schrijven van de Commissie, belast met het 

toezicht op het zeevaartkundig onderwijs, 
gericht aan Zijne Excellentie den Minister 
van Binnenlandsche Zaken van 25 april 
1910. 

Agenda 

6-12 oktober 1988: IVth International Symposium met als onderwerp ‘Bevolkings¬ 
centra op de kust van Thracië vóór de Griekse kolonisatie’. Inlichtingen: Vencislav Po¬ 
pov, Centre d’Histoire Maritime et d’Archeologie Subatique, Sozopol 8130, Bulgarie. 

15-16 oktober 1988: Thirteenth Annual Whaling Symposium in The Kendall Wha¬ 
ling Museum, Sharon, Massachusetts, USA. Jaarlijks internationaal symposium over 
moderne en historische walvisvaart; ca. 9 lezingen. Inlichtingen: The Kendall Whaling 
Museum, P.O. Box 297, Sharon, Mass. 02067, USA. 

5 - 6 december 1988: Landing of William III of Orange in England in het National Ma¬ 
ritime Museum in Londen. Symposium in het kader van de Brits-Nederlandse viering 
van de landing van de Koning-Stadhouder in 1688. Nadere informatie: Dr. R. J. B. 
Knight, National Maritime Museum, Greenwich, London SE 10 9 NF, Engeland. 
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MEDEDELINGEN 

Over de auteurs 

J. Van Beylen, geboren in 1918, was van 
1946 tot 1983 directeur van het Natio¬ 
naal Scheepvaartmuseum in Antwerpen. 
Hij heeft talrijke boeken en artikelen 
over uiteenlopende maritiem-historische 
onderwerpen op zijn naam staan. 

L. Hacquebord, geboren in 1947, stu¬ 
deerde fysische geografie aan de Rijks¬ 
universiteit Utrecht. In 1984 promoveer¬ 
de hij aan de Universiteit van Amsterdam 
op het proefschrift Smeerenburg. Het 
verblijf van Nederlandse walvisvaarders 
op de westkust van Spitsbergen in de 17e 
eeuw. Hij is sinds 1979 werkzaam aan de 
Rijksuniversiteit Groningen als universi¬ 
tair hoofddocent, belast met de dagelijk¬ 
se leiding van de interfacultaire werk¬ 
groep Arctisch Centrum. Hij houdt zich 
vooral bezig met onderzoek betreffende 
de exploratie en exploitatie van de Arc¬ 
tische gebieden. 

Mevrouw M. de Keuning, geboren in 
1960, studeerde geschiedenis aan de 
Rijksuniversiteit te Leiden. Zij is thans 
werkzaam als wetenschappelijk mede¬ 
werker bij het Nederlands Historisch Ge¬ 
nootschap in Den Haag. 

Mevrouw N. Peters-Stobbe, geboren 
1944, studeerde sociale geografie, met 
als specialisatie historische geografie, aan 
de Rijksuniversiteit te Groningen. Zij 
houdt zich thans bezig met een studie 
naar de geschiedenis van de Terschellin¬ 
ger zeevaartschool en naar de zeelieden 
van Terschelling. 

R. B. Prud’homme van Reine, geboren in 
1960, studeerde geschiedenis aan de 
Rijksuniversiteit te Leiden. Hij studeerde 
af in 1985. Zijn bijzondere belangstelling 
gaat uit naar de Nederlandse maritieme 
geschiedenis van de 17e en de 18e eeuw, 
en met name naar de geschiedenis van de 
Nederlandse oorlogsvloot. 

K. L. van Schouwenburg verrichtte na 
zijn pensionering als directeur productie 
van de Delftse vestiging van Gist-Broca- 
des genealogisch en familie-historisch on¬ 
derzoek. Dat onderzoek bracht hem in 
contact met de geschiedenis van de Ver¬ 
enigde Oostindische Compagnie en wek¬ 
te zijn belangstelling daarvoor. Zijn hui¬ 
dige onderzoeksterrein is de invloed der 
Delftse VOC-Kamer op de stad Delft. 
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LITERATUUR 

Boekbesprekingen 

F. Beaudouin, Bateaux des fleuves de France 
(Douarnenez: Editions de 1’Estran, 1985, 250 
p., 300 ill.). 
Dit zeer aantrekkelijk uitgevoerde boek geeft 
een overzicht van de Franse binnenvaart, hoofd¬ 
zakelijk in de 19e eeuw. In de met vele foto’s 
en tekeningen geïllustreerde pagina’s maakt de 
lezer kennis met een verrassende rijkdom aan 
scheepstypen, die eens de Franse rivieren, kana¬ 
len en meren bevoeren. Ik denk dat het boek in 
zekere zin vergeleken kan worden met het boek 
van Sopers, ‘Schepen die verdwijnen’, en een¬ 
zelfde verdienste kan hebben. Verreweg de 
meeste schepen die Beaudouin (conservator van 
het museum voor de binnenscheepvaart te Con- 
flans) beschrijft zijn reeds uitgestorven. Uitzon¬ 
deringen zijn bijvoorbeeld de spits en de migno- 
le, waarvan de eerste nog zeer veel voorkomt, 
de tweede in mindere mate. Zowel vrachtsche¬ 
pen komen aan bod, als vissersschepen en sche¬ 
pen voor het vervoer van personen. 
De historische ontwikkeling van de vele 
scheepstypen wordt door Beaudouin ingepast in 
een geografisch kader - de beschrijving van de 
onderscheiden regio’s in de Franse binnenvaart - 
en een historisch kader - het geleidelijk aan één- 
worden van het Franse netwerk van rivieren en 
kanalen. 
De binnenvaart in het grootste deel van Frank¬ 
rijk (de noordelijke regio, die intensieve scheep- 
vaartkontakten onderhoudt met België en Ne¬ 
derland, staat hier los van) is ten onder gegaan, 
met name door de opkomst van de spoorwegen. 
Anders dan in Nederland ging de niet-mecha- 
nisch voortbewogen binnenvaart al ten onder in 
het tijdperk van de houtbouw. Hoewel Beau¬ 
douin dit verschijnsel niet noemt, lijkt het waar¬ 
schijnlijk dat dit de verklaring is voor het feit 
dat de oude Franse scheepstypen in de binnen¬ 
vaart grotendeels zijn uitgestorven en alleen nog 
tot leven gewekt kunnen worden door middel 
van het geschreven woord, oude foto’s en teke¬ 
ningen. 
Na het lezen van diverse boeken over de binnen¬ 
vaart in een aantal West-Europese landen moet 
mij één ding van het hart, op het gevaar af als 
chauvinist beschouwd te worden: de Nederland¬ 

se zeilende binnenschepen steken in hun techni¬ 
sche uitvoering én vormgeving met kop en 
schouders uit boven de vrachtvaarders in onze 
buurlanden, die in hun vormgeving vaak onbe¬ 
holpen overkomen. Maar, ik geef toe, ook onbe¬ 
holpenheid heeft zijn charme. 

H. Dessens 

K. W. J. M. Bossaers, Zuiderzeevissers: Geschie¬ 
denis van de belangenorganisaties van de vissers 
op Zuiderzee en Ijsselmeer (Zutphen: De Wal¬ 
burg Pers, 1987, 272 p., ill., Publicaties voor 
het Bevolkingsonderzoek in de drooggelegde 
Zuiderzeepolders, dl. 52; ISBN 90-6011-533-3). 
De oplettende lezer van het Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis zal het opgevallen zijn, dat hij 
de laatste jaren regelmatig wordt geattendeerd 
op publicaties van de ‘Stichting voor het Bevol¬ 
kingsonderzoek in de drooggelegde Zuiderzee¬ 
polders.’ Daaronder bijvoorbeeld de inmiddels 
bekende serie ‘Van gaand en staand want’ van 
Peter Dorleijn over de vistechnieken en vissers¬ 
vaartuigen van de voormalige Zuiderzee. Als nr. 
52 in de serie van publicaties van deze Stichting 
verscheen onlangs het bovenvermelde boek van 
mevrouw Bossaers. Hierin staat nu eens de vis¬ 
serman centraal, in het bijzonder zijn sociale en 
economische positie en de invloed van zijn be¬ 
langenorganisaties daarop. 
De auteur heeft gekozen voor een thematische 

1 opzet. Na een tweetal inleidende hoofdstukken 
over respectievelijk de Zuiderzee als visgebied 
en de ontwikkeling van de Zuiderzeevisserij tot 
1900 volgen in de hoofdstukken 3 en 4 be¬ 
schrijvingen van respectievelijk de lokale vissers- 
organisaties en de overkoepelende organisaties. 
Tot de laatste behoren organisaties zoals vis¬ 
sersbonden en de van overheidswege ingestelde 
Zuiderzeevisserijraad. Aan de hand van een drie¬ 
tal belangrijke kwesties worden vervolgens in de 
hoofdstukken 5, 6 en 7 de activiteiten en reac¬ 
ties van de vissers en hun organisaties beschre¬ 
ven en op een rij gezet. Die kwesties zijn de 
kuilstrijd - die al sedert de zestiende eeuw tel¬ 
kens oplaaide -, de afsluiting van de Zuiderzee 
in 1932 en de voorbereidingen daartoe, en de 
toenemende overheidsbemoeiing met het sociaal- 
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economische leven, in dit geval van de Zuider¬ 
zeevissers. In een laatste hoofdstuk 8 worden 
diezelfde onderwerpen nog eens bezien in de 
ontwikkeling van de IJsselmeervisserij na 1945. 
Het boek bevat een tiental bijlagen. Daaronder 
bevinden zich lijsten van vissersverenigingen 
met vermelding van hun datum van oprichting 
en koninklijke goedkeuring, lijsten van afdelin¬ 
gen van overkoepelende organisaties met gege¬ 
vens over ledentallen en lijsten van personen be¬ 
trokken bij de Zuiderzeevisserij, zoals ministers 
van relevante departementen en leden van de 
Zuiderzeevisserijraad. Het boek besluit met een 
opgave van geraadpleegde bronnen, literatuur¬ 
lijst, een register op namen van personen en or¬ 
ganisaties en een verantwoording van de illustra¬ 
ties. 
Het beeld dat zich na lezing van dit boek afte¬ 
kent, is dat van een bevolkingsgroep die zeer 
verdeeld is vanwege belangentegenstellingen en 
verzuiling. Als zodanig konden de Zuiderzeevis¬ 
sers en hun organisaties geen vuist maken en 
geen tegenspel bieden aan de rijksoverheid, wier 
maatregelen hun bestaan als visser aantastten. 
De invloed van de vissersorganisaties beperkte 
zich voornamelijk tot het lokale niveau. Het 
ging daarbij om verbetering van havens, verla¬ 
ging van tarieven van havens en visafslagen, be¬ 
langenbehartiging in de vorm van vissersfond- 
sen, onderwijs en verzekering en om het creëren 
van voorzieningen zoals visafslagen, taanderijen, 
scheepshellingen en inkoopcorporaties. 
De verdienste van dit boek is, dat de veelheid 
aan visserijorganisaties met betrekking tot de 
Zuiderzeevisserij in kaart gebracht is en dat er 
vergelijkingsmateriaal wordt geboden voor on¬ 
derzoek naar overheidsbemoeiing in andere sec¬ 
toren van de maatschappij, bijvoorbeeld de 
Noordzeevisserij. Van belang voor verder onder¬ 
zoek is ook dat er nu een overzicht bestaat van 
de vindplaatsen van jaargangen en afleveringen 
van de Visscherij-Courant (1906 - ca. 1934). 
Mevrouw Bossaers heeft een leesbaar, overzich¬ 
telijk en goed gedocumenteerd werk gepubli¬ 
ceerd, dat onderzoekers, die zich toeleggen op 
de economische en sociale geschiedenis van de 
Zuiderzeevisserij, zeker dienen te raadplegen. 

J. P. van de Voort 

(Catalogus), Seefahrt und Geschichte. Eine 
Kunstausstellung des Deutschen Marineinstituts 
(Herford: Koehler, 1986, 200p, UI., ISBN 3- 
8132-0251-0). 
In december 1986 organiseerde het ‘Deutsches 
Marine Institut’ in Bonn een tentoonstelling die 
het motto ‘Seefahrt und Geschichte’ meekreeg. 
Aan de hand van schilderijen en tekeningen 

werd het verhaal verteld van ruim drieëneenhal¬ 
ve eeuw West-Europese scheepvaart. Bij het uit¬ 
kiezen van de beelden werd bewust de voorkeur 
gegeven aan contemporaine werken boven his¬ 
torische reconstructies. Om die reden was de 
tentoonstelling ook vanuit kunsthistorisch oog¬ 
punt interessant. 
Ter gelegenheid van de tentoonstelling gaf het 
DMI ook een fraai geillustreerde bundel uit. 
Het boekje - eigenlijk als catalogus gepresen¬ 
teerd - heeft een formaat van 215 x 215 mm en 
telt 228 bladzijden. Er zijn 113 reproducties 
van tentoongestelde werken in opgenomen, 
waarvan er 53 in kleur zijn afgedrukt. Daarnaast 
bevat het een tiental opstellen over maritieme 
en kunsthistorische onderwerpen. 
De reeks opent met een chronologisch overzicht 
van de verschiUende thema’s, die in de tentoon¬ 
stelling werden behandeld. Dan volgen er op¬ 
stellen over de Nederlands-Duitse scheepvaart- 
betrekkingen, de esthetiek in de scheepsbouw, 
aspecten van de Duitse zeescheepvaartpolitiek 
en ontwikkelingen in de Duitse scheepvaart van 
ca. 1900 tot heden. Vervolgens zijn er bijdragen 
gewijd aan de Nederlandse zeeschüderkunst, het 
werk van vader en zoon Van de Velde en de re¬ 
latie die kan optreden tussen de thema’s van de 
zeeschüderkunst en bepaalde politieke doelstel¬ 
lingen. De bundel wordt tenslotte gecomple¬ 
teerd door bijdragen over twee Duitse particu¬ 
liere kunstverzamelingen en het gebruikelijke 
overzicht van bruikleengevers, auteurs en mede¬ 
werkers. 
Wat me in de bundel het meest aanspreekt, zijn 
de uitstekend gedrukte reproducties. Op een en¬ 
kele uitzondering na gaat het hier om werken 
van Duitse en Nederlandse kunstenaars. Vanwe¬ 
ge het grote aantal is het niet doenlijk om die¬ 
per op bepaalde kunstenaars of schilderijen in 
te gaan. In het algemeen genomen bieden de ge¬ 
selecteerde werken een goed overzicht van de 
verschillende stijlperioden en de thema’s die 
dan in de belangsteUing staan. De relatie met de 
organiserende instantie is er mogelijk de reden 
van, dat vrij veel afbeeldingen gewijd zijn aan 
Duitse oorlogsschepen uit de eerste helft van 
deze eeuw. 
Wat de tekstbijdragen betreft, noem ik er enke¬ 
le die wellicht interessant zijn voor de lezers van 
dit tijdschrift. Dat is in de eerste plaats het stuk 
van F. Snapper en P. Heinsius over de Neder¬ 
lands-Duitse scheepvaartbetrekkingen. Hierin 
komen onder meer aan de orde: de vaart op de 
‘kleine Oost,’ de Duitse zeelieden in Nederland¬ 
se dienst en het onder neutrale vlag brengen van 
Nederlandse schepen in de Napoleontische tijd. 
Voorts wordt de belangrijke rol gememoreerd 
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die de uit Oost-Friesland afkomstige Gerhard 
Moritz Roentgen heeft gespeeld in de Neder¬ 
landse scheepsbouw en de scheepvaart. De 
schrijvers besluiten met een overzicht van de sa¬ 
menwerking op marinegebied tussen beide 
buurlanden in de periode tussen de beide we¬ 
reldoorlogen. 
In het opstel over de Nederlandse zeeschilder- 
kunst schetst Antoon F. W. Erftemeijer hoe het 
‘zeestuk’ in het begin van de 17e eeuw ontstaat 
als afgeleide van het landschap en hoe het zich 
tot een zelfstandig genre in de beeldende kunst 
ontwikkelt. De schrijver geeft aan wat hij onder 
‘zeeschilderkunst’ verstaat en gaat verder in op 
de ontstaansgrond en de documentaire en sym¬ 
bolische waarde van het zeestuk. 
Als laatste noem ik de bijdrage van Lars U. 
Scholl. Hij gaat dieper in op de betekenis van 
kunstwerken en de achtergrond waartegen ze 
ontstaan zijn. De schrijver begint zijn uiteenzet¬ 
ting met de opdracht die kort voor het begin 
van de Vierdaagse Zeeslag aan Govert Pietersz. 
werd gegeven: hij diende met de onder zijn be¬ 
vel staande galjoot zó te manoeuvreren als Wil¬ 
lem van de Velde voor het maken van zijn 
schetsen nodig achtte. Driehonderd jaar later 
werd op soortgelijke wijze de kunstenares Linda 
Kitson in de gelegenheid gesteld gebeurtenissen 
in de Falkland-oorlog in tekening vast te leggen. 
Scholl haalt deze voorbeelden aan om aan te to¬ 
nen, dat alle zeevarende naties door de tijden 
heen belang hebben gehecht aan het vastleggen 
op doek of papier van gebeurtenissen op zee, 
ongeacht het feit of het daarbij ging om mili¬ 
taire, nautische of technische prestaties. Aldus 
ontstonden kunstwerken, die men een docu¬ 
mentaire waarde kan toekennen of die als een 
rechtvaardiging konden dienen bij een ongeluk¬ 
kige afloop van een bepaalde actie. In het verde¬ 
re verloop van het betoog wordt de Duitse zee¬ 
schilderkunst gevolgd tot en met de na-oorlogse 
periode. 
Lezers die over een bepaald onderwerp meer in¬ 
formatie willen hebben, kunnen daarvoor de bij 
elk opstel opgenomen literatuuropgave raadple¬ 
gen. 

A. Knops 

Robert S. Elliot, A. D. McNairn, Reflections of 
an era. Portraits of 19th-century New Bruns¬ 
wick ships (St. John: The New Brunswick Mari¬ 
time Museum, 1987, 112 p., 40 ill. in kleur, 11 
in zw.-w., ISBN 0-919326-25-0, Can.S 19,50). 
Ieder scheepvaartmuseum bezit wel een aantal 
scheepsportretten in de verzameling. Over het 
algemeen zijn dit geen echte kunstwerken (met 
grote K), maar schilderijen die door zogenaam¬ 

de zondagschilders zijn gemaakt, soms bekende 
maar dikwijls onbekende. Deze scheepsportret¬ 
ten werden lange tijd onderschat, door velen 
zelfs als waardeloos bestempeld, als niet beho¬ 
rend tot de academische kunst. Voor anderen 
was dit ‘slechts’ volkskunst. Men ging er aan 
voorbij, dat volkskunst ook een vorm van kunst 
is, spontane kunst dan, beoefend door onge¬ 
schoolden, die echter wél een aangeboren gave 
bezatten. Toegegeven, hun werk is wel eens 
minder overtuigend, soms naïef, maar daarom 
niet noodzakelijk minderwaardig. Anderzijds 
treft men er werken onder die meesterlijk zijn 
geschilderd, want ook ‘echte’ kunstenaars von¬ 
den scheepsportretten niet te min voor hun 
penseel. 
In de eerste plaats dragen deze schilderijen bij 
tot de iconografie van de plaatselijke of van in¬ 
ternationale vloten. Zij geven een beeld van de 
schepen uit een bepaalde periode en leggen de 
ontwikkeling in de ruimte en in de tijd vast. Te¬ 
vens zijn ze een tastbaar getuige van de econo¬ 
mische én artistieke activiteit van rederijen en 
van zeevaarders. Deze scheepsportretten geven 
steeds een juist en verantwoord beeld van het 
voorgestelde schip, iets wat men niet altijd kan 
beweren van het werk over schepen en scheep¬ 
vaart van grote meesters. 
Niet zo heel lang geleden wist men in de meeste 
musea bitter weinig over het ontstaan en de 
schilders van deze werken. En nog steeds zijn er 
heel wat schilders, van wie men nauwelijks meer 
weet dan de naam. Dat mag dan wel de reden 
zijn geweest waarom die scheepsportretten niet 
steeds met de gebruikelijke museologische en 
wetenschappelijke zorg zijn omringd. Daar is de 
laatste jaren wel verandering in gekomen, dank 
zij tentoonstellingen van deze werken en het 
uitgeven van catalogi zoals die welke hier be¬ 
sproken wordt. Het inrichten van een tentoon¬ 
stelling over een serie scheepsportretten in het 
New Brunswick Museum was de aanleiding tot 
het bestuderen van de achtergronden daarvan. 
Het gaat om veertig scheepsportretten van sche¬ 
pen afkomstig uit New Brunswick, geschilderd 
door meestal Europese schilders, in het bijzon¬ 
der uit Liverpool, Glasgow, Newcastle, Belfast, 
maar ook uit Marseille, Le Havre, Altona, Ant¬ 
werpen, Duinkerke, enkele uit Italië, China, Sid¬ 
ney, New York en slechts twee uit Saint John 
zelf. Ieder schilderij is uitvoerig beschreven en 
in kleur afgebeeld. De legende biedt een algeme¬ 
ne beschrijving, terwijl een andere rubriek nade¬ 
re bijzonderheden verstrekt over: tuig, de da¬ 
tum en plaats van de stapelloop, de bouw, afme¬ 
tingen van de romp, tonnenmaat, thuishaven, 
datum van registratie, registratienummer, reder, 

108 

korte geschiedenis (gestrand, schipbreuk, ver¬ 
kocht), naam van de schilder met data en stand¬ 
plaats, schildertechniek en drager, afmetingen, 
bijhorende teksten of bijschriften, herkomst, 
nummer van de verwerving. De catalogus - met 
een Engelse en een Franse tekst - is voorafge¬ 
gaan door een vrij uitgebreide, met 11 zwart-wit 
foto’s, studie over het thema. Het werk is mooi 
uitgegeven en vormt beslist een waardevolle 
bron van inüchtingen en iconografie van sche¬ 
pen uit de betreffende periode. Het boek is al¬ 
leszins een voorbeeld in zijn soort, dat vele mu¬ 
sea kunnen benijden. 

J. Van Beylen 

M. van de Geer, Rijnsleepvaart van Basel naar 
Rotterdam - toen en nu (Alkmaar: De Alk, 
1986, 176 p., ca 200 foto’s). 
Onder deze titel neemt de oud-sleepbootkapi- 
tein Martin van de Geer u mee op een denkbeel¬ 
dige reis van Basel naar Rotterdam. In ruim 170 
pagina’s wordt, voornamelijk aan de hand van 
foto’s met bijschriften, aandacht besteed aan de 
nu verdwenen Rijnsleepboten die vanaf circa 
1840 ‘te berg’ en ‘te daal’ voeren, met achter 
zich een sleeptrein zeilschepen of sleepkasten. 
De auteur ordent zijn materiaal - grotendeels uit 
eigen verzameling - naar rederij en plaats van 
vestiging daarvan. Het boek bevat ongeveer 200 
zwart/wit foto’s van stoom- en motorsleepbo- 
ten. Ook wordt aandacht geschonken aan de 
duwvaart. 
De vaart op de Rijn heeft altijd al een aantal 
specifieke eisen gesteld aan schip en bemanning. 
Bijzonder aardig vond ik de beschrijving van een 
aantal - nu verdwenen - nautische technieken 
van de sleepvaart op de Rijn, onder andere over 
het samenstellen van een sleep, het tornen en 
het wisselen van sleepboten op bepaalde vaste 
plaatsen. Ik hoop dat Martin van de Geer, als 
kenner van de Rijnsleepvaart uit eigen ervaring 
en een prettig schrijver, ook over deze aspekten 
eens meer zou willen publiceren. 

H. Dessens 

Edward P. de Groot, 75 Jaar Titanic (Alkmaar: 
De Alk, 1987, 160 p., ill., ISBN 90-6013-959-3). 
Afgelopen zomer stonden verschillende malen 
berichten in de kranten over nieuwe vondsten 
uit het wrak van het passagiersschip de Titanic, 
dat in de nacht van 14 op 15 april 1912 ten 
oosten van New Foundland verging. Waardoor 
staat het gebeuren met het schip nu nog steeds 
in de belangstelling? Deze vraag stelt Edward P. 
de Groot zich in de inleiding van zijn in maart 
verschenen boek over de ramp, maar hij slaagt 
er niet in haar te beantwoorden. Het is zeer 

moeilijk een verklaring te geven voor de nog im¬ 
mer aanwezige interesse. 
Met gevoel voor dramatiek beschrijft De Groot 
het leven van de arbeiders op de werf van Har- 
land & Wolff tijdens het bouwen van de Titanic. 
Zij maakten lange, zware en gevaarlijke weken 
tegen een matig loon. Samen met de hoofdstuk¬ 
ken over de aanvaring van het schip met de ijs¬ 
berg, de door kapitein Smith en zijn bemanning 
genomen maatregelen en de situatie aan boord 
van de ‘Californian ’ onder commando van kapi¬ 
tein Lord, welk schip ten tijde van de ramp in 
de buurt lag van de Titanic, behoort deze ver¬ 
handeling tot de best leesbare delen van het 
boek. 
Over het algemeen echter is het taalgebruik slor¬ 
dig en de interpunctie slecht verzorgd. Ook 
wordt de lezer overspoeld met uiterst gedetail¬ 
leerde, overbodige informatie: over de kleur van 
het uniform van de chauffeur van Bruce Ismay, 
directeur van de scheepvaartmaatschappij White 
Star Line (p. 9), of over de muziek die Bob Bal¬ 
lard beluisterde tijdens zijn afdaling van 4.000 
meter naar het wrak in 1985 (p. 141). Tijdens 
het lezen kreeg ik de indruk dat De Groots gees¬ 
teskind te vroeg is geboren. Het redigeren van 
het manuscript is te vluchtig gebeurd: te dik¬ 
wijls komen dezelfde woorden meer dan één 
keer in een zin voor en overlappen de bij- en on¬ 
derschriften bij de - dat moet gezegd - indruk¬ 
wekkende foto’s uitspraken, die reeds in de 
tekst zijn gedaan. Door zijn pennevrucht te la¬ 
ten corrigeren door personen die afstand van 
het verhaal konden nemen, had De Groot kun¬ 
nen voorkomen dat in de uiteindelijke versie 
zinnen werden opgenomen als: De eer van de 
meeste publiciteit voor de grootste TITANIC- 
onzin (waarom toch steeds die hoofdletters in 
de tekst? JCAS) tot dusver vergaarde in 1966 - 
en in de jaren daarna tot 1971 - de toen 35-jari- 
ge bankwerker Douglas Woolley uit het Engelse 
Baldock. Hij haalde met zijn ‘Titanic Salvage 
Company’ de wereldpers in zijn huurkamertje 
over de vloer en trok een stroom van geïnteres¬ 
seerden met geld op zak naar zijn gedeelde 
voordeur. Hij wist zelfs een expeditieschip te 
versieren, maar daarvan zeiden deskundigen dat 
het nog wrakkeriger was dan het doel van de 
‘expeditie’ zelf. Vijf jaar achtereen wist Woolley 
de belangstelling vast te houden - zelfs de Britse 
‘Times’ had hem eens op de voorpagina - maar 
toen was zijn fantasie op. Maar hij had van 
het oude wrak wel een soort Mount Everest 
gemaakt: het was er en het moest gevonden 
worden (p. 134). Wie het begrijpt mag het zeg¬ 
gen! 
Het is werkelijk jammer dat De Groot, die zon- 
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der twijfel bijzonder veel kennis bezit over het 
onderwerp, niet zorgvuldiger met de taal is om¬ 
gegaan. Was hieraan meer aandacht besteed, dan 
was het in zijn geheel een beter leesbaar en leer¬ 
zamer boek geworden, ook voor het grote pu¬ 
bliek waar de publicatie voor is bedoeld. Nu 
echter verliest het, door het vermelde manke¬ 
ment, aan waarde. 

J. C. A. Schokkenbroek 

Jaarboek 1985 van het Fries Scheepvaart Mu¬ 
seum en Oudheidkamer (Sneek: Vereniging 
Fries Scheepvaart Museum, (1986), 64 p.). 
Het jaarboek 1985 van het Fries Scheepvaart¬ 
museum en Oudheidkamer in Sneek bevat naast 
de gebruikelijke jaarverslagen van directeur, 
penningmeester etc. drie interessante, korte ar¬ 
tikelen van de hand van de voormalige binnen¬ 
schipper Marten Sijbranda (geb. 1909), die tot 
1950 zeilschipper was. Deze artikelen zijn be¬ 
werkingen van een drietal lezingen die Sijbranda 
heeft gehouden op contactavonden van het mu¬ 
seum. 
Het eerste artikel, ‘De turfvaart uit de Gronin¬ 
ger en Drentse veenkoloniën naar Friesland’, 
geeft inzicht in de drie routes die Friese turf¬ 
schippers gebruikten om de turf vanaf de win- 
plaatsen naar de Friese dorpen en steden te ver¬ 
voeren. Het tweede artikel, ‘Maatschepen’, be¬ 
spreekt een aantal scheepstypen uit de binnen¬ 
vaart die aangepast waren aan de maten van be¬ 
paalde bruggen, sluizen, kanalen, of aan veror¬ 
deningen. Sybranda zelf heeft onder andere ge¬ 
varen in de mestvaart van Friesland op de bol¬ 
lenstreek en het derde artikel - ‘De Friese mest- 
vaart’ - geeft een impressie van deze tak van be¬ 
drijf - een niet ongevaarlijk bedrijf overigens. 
Het jaarboek eindigt met een bijdrage van W. 
Dolk getiteld ‘Vaartuigen tot vermaak. Plezier- 
schepen van Leeuwarden 1838-1894’. Dolk ves¬ 
tigt in dit artikel de aandacht op het bestaan 
van de 19e-eeuwse patentregisters en op het be¬ 
lang hiervan voor de geschiedenis van de scheep¬ 
vaart. Bestudering van de patentregisters kan 
onder meer conclusies mogelijk maken ten aan¬ 
zien van de schaalvergroting in de binnenvaart, 
de toename van de beurtvaart en het belang van 
de stoomvaart. 

H. Dessens 

A. Kludas, Die Geschichte der deutschen Passa- 
gierschiffahrt. Band 1; Die Pionierjahre von 
1850 bis 1890 (Hamburg: Kabel, 1986, 231 p., 
ill., ISBN 3-8225-0037-2; Schriften des Deut¬ 
schen Schiffahrtmuseums, Band 18). 
Arnold Kludas heeft zich in de loop der jaren 
door een grote reeks publicaties een reputatie 

verworven als kroniekschrijver van het passa- 
gierschip onder stoom; de meeste van zijn wer¬ 
ken bieden een ook visueel rijke documentatie. 
Als ‘magnum opus’ zal nu tot 1990 in vijf delen 
van zijn hand Die Geschichte der deutschen Pas- 
sagierschiffahrt verschijnen, waarvan hier het 
eerste deel voorligt. De vier nog op stapel staan¬ 
de vervolgen zullen respektievelijk de tijdvak¬ 
ken 1890-1900, 1900-1914, 1914-1939 en 
1939-1990 behandelen. 
De uitvoering van dit werk verschilt weinig van 
die van Kludas’ eerdere boeken; hooguit zijn 
nog meer kleurenillustraties opgenomen. De tal¬ 
loze afbeeldingen zijn ontegenzeggelijk fraai en 
gevarieerd. De lezer wordt dan ook gemakkelijk 
verleid het boek eerst helemaal door te bladeren 
en dan pas de tekst aan te vatten. Schepen, ad¬ 
vertenties, schipbreuken, reders en kapiteins, re- 
derijvlaggen, haven- en kadebeelden, scènes aan 
boord en een enkele scheepsplattegrond vullen 
met talloze gedetailleerde scheepslijsten zo’n 
tweederde van het aantal bladzijden. Bemannin¬ 
gen, emigranten, werven en reparatie-inrichtin- 
gen zijn daarentegen bepaald onderbelicht ge¬ 
bleven en voor al zijn, door Kludas onvoldoen¬ 
de benadrukte, inspanningen had Bismarck ook 
best een portret verdiend. Kaarten van havens, 
van toegangen tot zee, van vaartgebieden, van 
agentschapsnetwerken, van emigratiegolven, 
enz. worden node gemist. Enige interessante bij¬ 
lagen verschaffen vergelijkende statistieken aan¬ 
gaande Duitse en buitenlandse passagierstomers, 
passagiersaantallen en een overzicht van alle in 
1890 in de wereld uitgevoerde gesubsidieerde 
post lijndiensten. 
De tekst is onderverdeeld in dertig, in omvang 
sterk uiteenlopende hoofdstukken, waarvan de 
eerste negenentwintig ieder één vaartgebied en 
(op het allereerste, over de vroegste Duitse 
stoomvaart op de Atlantische Oceaan, na) één 
rederij behandelen. Géén thematische organisa¬ 
tie dus, maar een gerichtheid op de ontwikke¬ 
ling (en gebeurlijk ook de ondergang) van de in¬ 
dividuele rederij. Concurrentie krijgt natuurlijk 
het volle pond en er is bepaald ook iets voor te 
zeggen om bepaalde gebeurtenissen vanuit di¬ 
verse oogpunten te kunnen beschouwen. Veel 
nieuws biedt dit echter niet voor de ingewijde 
(ik zal hierop later terugkomen) en juist een 
geïntegreerde aanpak had originele inzichten 
kunnen bieden. Door de onderverdeling over 
vaartgebieden worden algemene rederijen, als de 
Hapag en de Norddeutscher Lloyd, ook over 
verscheidene hoofdstukken versnipperd, waar¬ 
door het dan weer moeilijk is een totaalover¬ 
zicht van hun positie (en het relatieve belang 
der afzonderlijke lijnvaartdiensten) te verkrij- 
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gen. Hierbij dient ook in aanmerking genomen 
te worden, dat alleen de passagiersvaart onder 
stoom en over grote afstand behandeld wordt; 
geen zeilvaart en geen binnen-Europese vaart 
dus. 
Hoewel Kludas met name uitgebreid in de 
hoogst informatieve ‘Hamburger Börsenhalle’ 
(Hamburg’s meest commercieel gerichte krant) 
gelezen heeft en vele van zijn scheepsrampver- 
slagen op de originele voor zeegerichtshoven af¬ 
gelegde getuigenverklaringen gebaseerd zijn, is 
de voornaamste voedingsbron van zijn kroniek 
de uitgebreide, bestaande literatuur over de 
Duitse stoomvaart. Voor niet-kenners biedt hij 
dan ook een waarschijnlijk nuttige samenvat¬ 
ting, maar voor anderen is er veel herhaling. 
Twee van de langste hoofdstukken zijn vrijwel 
identiek aan vroeger reeds door hem gepubli¬ 
ceerde stukken. Verwijzingen naar deze litera¬ 
tuur zijn naar mijn smaak wat te spaarzaam ge¬ 
geven en voor een algemene bibliografie moet 
de lezer ten onrechte nog tot deel 5 wachten. 
Origineel is Kludas’ thema natuurlijk wèl, al¬ 
thans zoals het in de titel wordt aangekondigd: 
de passagiersvaart. Dit, mag men aannemen, in 
tegenstelling tot de stoomvaart in het algemeen 
of een collectieve lijnvaartrederijgeschiedenis. 
Van een specifieke formulering en profilering 
van dit thema is echter geen sprake en de vlag 
van het tweede door mij gesuggereerde alterna¬ 
tief had de lading van dit boek veel beter kun¬ 
nen dekken. Het enige criterium voor opname is 
geweest, dat de betrokken rederijen passagiers 
vervoerd hebben; zodra hieraan voldaan is, volgt 
een op zich heldere, maar algemene en niet zeer 
diepgaande samenvatting van de ontwikkeling 
van de lijndienst in kwestie. 
Géén ruimer kader wordt dus geboden, waar¬ 
binnen men de passagiersvaart als specifieke sec¬ 
tor van de lijnvaart of als deelterrein van de 
werkzaamheden van de individuele rederij kan 
beoordelen. Géén poging ook wordt gedaan om 
de passagiers (emigranten zowel als anders ge¬ 
motiveerde reizigers) in een brede sociale en po¬ 
litieke context te zien. ‘Passagiersvaart’ omvat 
als concept heel wat meer dan het zuiver mari¬ 
tieme gebeuren. 
Speciaal voor Nederlandse geïnteresseerden 
heeft Kludas waarschijnlijk veel nieuws en toch 
ook wel waardevols te bieden. Zijn schrijftrant 
is duidelijk en het is altijd verfrissend en verhel¬ 
derend het internationale gebeuren, dat de zee¬ 
scheepvaart is, vanuit een andere dan de natio¬ 
nale optiek belicht te zien; voor Nederland is 
het al bijzonder belangrijk de dynamiek van de 
Duitse lijnvaart te begrijpen. De geschiedenis 
van de Duitse postsubsidies, bijvoorbeeld, zou 

ook verplichte lectuur voor Engelsen moeten 
zijn. Binnen een nauwer referentiekader dan ik¬ 
zelf graag gezien zou hebben, is dit boek dan 
ook wel aan te bevelen voor zijn nuttige maar 
weinig originele overzicht. Eén aspect had ech¬ 
ter desondanks indringender aan de orde gesteld 
moeten worden: de ontwikkeling van de 
scheeps- en machinebouw, nu weggestopt in 
het, slechts twee bladzijden tellende, laatste 
hoofdstuk. Het opnemen van dit hoofdstuk 
lijkt mij ipso facto een toegeven, dat de struc¬ 
tuur van het boek niet ideaal is, maar dat is op 
zichzelf niet zo erg. Belangrijker is, dat in zo’n 
kort bestek géén bevredigend inzicht in de tech¬ 
nische ontwikkeling en de vele daaraan ten 
grondslag liggende krachten geboden kan wor¬ 
den. 

F. J. A. Broeze 

A. Kludas, Die Geschichte der deutschen Passa- 
gierschiffahrt. Band 2; Expansion auf allen 
Meeren, 1890 bis 1900 (Hamburg: Kabel, 1987, 
240 p., ill.; Schriften des deutschen Schiffahrts- 
museums, Band 19; ISBN 3-8225-0038-0). 
Zoals bij het verschijnen van deel I van Kludas’ 
samenvattende opus over de Duitse passagiers¬ 
vaart was aangekondigd, verscheen in 1987, ge¬ 
heel volgens het tijdschema, deel II. Nog drie 
delen staan op stapel om ieder met één jaar tijd¬ 
verschil te water te worden gelaten. Er is geen 
reden om aan te nemen, dat hierin enige hape¬ 
ring zal optreden. De voornaamste redenen hier¬ 
voor zijn: ten eerste de grote werkzaamheid van 
de auteur - die zelf ook geheel de lay-out van 
zijn boeken verzorgt - en ten tweede het feit, dat 
Kludas in niet onbelangrijke mate teruggrijpt op 
eerder door hemzelf gepubliceerd materiaal. 
Dat is ook in het hier besproken deel II het ge¬ 
val. Vooral de hoofdstukken over de Hamburg- 
Amerika-Lijn en over de Noorddeutsche Lloyd 
bieden weinig origineels; delen ervan zijn letter¬ 
lijk overgenomen uit eerdere werken van zijn 
hand. Voor kenners van de materie biedt dit 
boek dan ook weinig nieuws; het is een vooral 
encyclopedisch overzicht van de gebruikte sche¬ 
pen en veel minder een historische analyse van 
de organisatie of betekenis van de passagiers¬ 
vaart. Wél dient te worden opgemerkt dat Klu¬ 
das niet verzuimt relatief onbekende of recente 
literatuur in zijn verslag op te nemen. Voorbeel¬ 
den hiervan zijn Arbeitsplatz Schiff. 100 Jahre 
See-Berufsgenossenschaft 1887-1987 (Ham¬ 
burg, 1987) door K. P. Kiedel, e.a. en Ernst 
Hieke’s Die Reederei M. Jebsen A.G., Apenrade 
(Hamburg, 1953). 
Deze ‘definitieve’ geschiedenis biedt dus zeker 
geen systematische en alomvattende analyse, 
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zoals de uitgever suggereert. Zoals voor deel I 
reeds opgemerkt werd, wordt de Europese vaart 
niet behandeld en komen ook de laatste grote 
zeilschepen niet aan de beurt. De stof is per 
vaargebied en dus meestal per rederij georgani¬ 
seerd; Hamburg-Amerika-Lijn en Lloyd zijn 
strikt gescheiden gehouden. Voor de eerstge¬ 
noemde rederij is het verhaal nog geheel geba¬ 
seerd op de onkritische biografie van Ballin 
door zijn voormalige secretaris Huldermann en 
de jaarverslagen van de maatschappij. De hieruit 
voortvloeiende tegenstellingen met bijvoorbeeld 
Hieke’s verbitterde opmerkingen over de ge¬ 
dwongen overname van Jebsen’s postroute 
Shanghai-Tsingtao door de Hamburg-Amerika- 
Lijn kunnen, door de wijze waarop Kludas’ 
werk is georganiseerd, niet opgelost worden. 
De periode 1890-1900 wordt niet altijd strikt 
aangehouden. Op de Noord-Atlantische route 
worden de vierpijpers tot 1907 aan de orde ge¬ 
steld, terwijl de emigrantenstomers van de 
Deutsch-Australische in het begin van de ge¬ 
noemde decade reeds in deel I voorkwamen. 
De talloze illustraties vormen een interessante 
bron van informatie, ook al worden zij niet sys¬ 
tematisch gebruikt om zekere argumenten te 
ondersteunen of een bepaald thema uit te die¬ 
pen. Een vergelijking van bijvoorbeeld Duitse en 
Nederlandse scheepsaffiches in hun stijl, ideolo¬ 
gie en marktsucces zou belangwekkend kunnen 
zijn. 
Liefhebbers van schepen en scheepsdocumenta- 
tie kunnen volop aan hun trekken komen maar, 
zoals gezegd, de meesten van hen zullen ook in 
dit tweede deel talloze bekende teksten en af¬ 
beeldingen tegenkomen. Desondanks moet men 
Kludas ervoor erkentelijk zijn, dat hij bereid is 
om zijn over lange jaren verzamelde documenta¬ 
tie met zo’n gulheid met zijn publiek te delen. 

F. J. A. Broeze 

L. Th. Lehmann, De galeien. Een bijdrage aan 
de kennis der zeegeschiedenis (Amsterdam: De 
Bezige Bij, 1987, 155 p„ ISBN 90-234-5307-7). 
Ons voorstellingsvermogen schiet te kort bij het 
lezen van de beschrijving van een roeiwedstrijd 
tussen galeien op de rede van Marseille in de tijd 
van de regering van Louis XIV. Met dertig paar 
riemen, vier roeiers aan één zware riem van 
twaalf meter, werd onder onmenselijke drill in 
een hoog tempo met een zo perfect mogelijke 
slag geroeid en gemanoeuvreerd. De galeien op 
zich zelf vertoonden eveneens een bizar gezicht 
met hun smalle, ruim veertig meter lange romp, 
laag op het water met een hoog achterschip, rijk 
versierd met beeldhouwwerk, verf en verguldsel. 
Aan de grote mast en aan de fokkemast een gi¬ 

gantische ra (bijna zo lang als de romp), waarop 
de zeilen gebonden waren. Daaraan hingen me¬ 
ters lange ‘flammes,’ vlaggen en standaarden. 
Soms werd van voor tot achter een huif opge¬ 
zet, als beschutting van de roeiers tegen zon of 
regen. 
Het woord grotesk houdt geen rekening met de 
mens onterende behandeling; ‘weerzinwekkend’ 
zegt Lehmann van deze vertoning. ‘Wie wil we¬ 
ten hoe afschuwelijk de dag des oordeels zal 
zijn hoeft maar op een galei te kijken als het 
bootsmansfluitje gehoord wordt,’ schreef een 
Turkse dichter, die ca. 1574 als schrijver op een 
galei diende (p. 136). Toch werden eenmaal de¬ 
ze vaartuigen doodgewoon gevonden, inclusief 
het aftuigen van de roeiers door de opzichters. 
‘Gewone schepen’ worden ze genoemd in een 
16e-eeuwse opsomming van verschillende soor¬ 
ten vaartuigen. 
‘Hoe weten wij wat wij weten over galeien,’ 
heet het tweede hoofdstuk in Lehmann’s boek. 
In dit hoofdstuk onthult de schrijver zijn bron¬ 
nen, die nader gespecificeerd worden in de bi¬ 
bliografie: een zeer interessante categorie onge¬ 
publiceerde bronnen en een indrukwekkende 
lijst met ruim honderd titels gepubliceerde 
bronnen. De rubriek ongepubliceerde bronnen 
en een aantal door de auteur genomen foto’s 
doen vermoeden, dat met het onderzoek geheel 
Europa bestreken werd. 
Pas in de dertiende eeuw worden in archieven 
specifieke gegevens over de bouw van galeien 
gevonden. In het hier besproken boek vangt de 
geschiedschrijving dan ook in die periode aan. 
De klassieke tijd biedt naar de opvatting van de 
schrijver te weinig concrete informatie. R. C. 
Anderson, wiens boek Oared fighting ships. 
From classical times to the coming of steam 
echter niet genoemd wordt, dacht daar blijk¬ 
baar anders over. Kenmerkend voor Lehmann’s 
boek is de aandacht voor de roeiers, de opzich¬ 
ters, soldaten en officieren in de hoofdstukken 
II en III. Hoofdstuk I, het langste, handelt over 
de constructie van galeien. Het is een uitsteken¬ 
de, voor ieder begrijpelijke verhandeling, die, in 
samenhang met hoofdstuk IV, ‘Zeil won,’ de ge¬ 
schiedenis tot in de 19e eeuw beschrijft. Uiter¬ 
aard krijgen de in Nederland gebouwde galeien 
(Lehmann publiceerde in 1984 Galleys in the 
Netherlands) een afzonderlijk hoofdstuk. Het 
boek eindigt met VII: Wat mensen van galeien 
dachten, en VIII: Het einde van de galeien. 
Van sociologisch standpunt bezien is de zeer ge¬ 
detailleerde studie van de rangen en de kwalitei¬ 
ten van de bemanning van grote betekenis. De 
vaak gruwelijke informatie over het leven van 
de roeiers aan boord en aan de wal werd ont- 
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leend aan contemporaine gedrukte beschrijvin¬ 
gen. Toch zou het aspect van het leven aan de 
wal wat meer aandacht verdienen dan de twee 
bladzijden die Lehmann er aan wijdt. Archief¬ 
onderzoek van André Zysberg, gepubliceerd in 
het boek Marseille au temps des galères (Mar¬ 
seille, Editions Rivages, 1983), toont aan dat 
ca. drieduizend roeiers als goedkope arbeids¬ 
krachten in de winter een belangrijk aandeel 
hadden in de economie van die stad, terwijl bo¬ 
vendien achthonderd van hen in de markt- 
kraampjes op de kades allerlei beroepen uitoe¬ 
fenden. 
Kenmerkend voor dit boek is ook het vertoon 
van kennis van de Europese letteren. Dat kan 
tot afdwalingen van het onderwerp leiden, maar 
wordt dan meestal amusant (bijvoorbeeld p. 88: 
‘beschreven door iemand die toen al Willem 
Hermans heette’). De zinnen van Lehmann ver¬ 
tonen soms verrassende wendingen, soms cy¬ 
nisch, waar het de hypocrisie en de materiële 
oogmerken van de middeleeuwse geestelijken, 
tevens krijgs-oversten, betreft. Soms wijsgerig 
(bijvoorbeeld p. 137: ‘Tot op de huidige dag 
wordt er doorgegaan met experimenten die tot 
doel hebben sneller vooruit te komen door mid¬ 
del van zeilen, maar, aangezien er geen commer¬ 
ciële verlangens meer mee gemoeid zijn, alleen 
overwegingen van sport, dus ijdelheid, zijn de 
resultaten andere dan die men zou zien als ge¬ 
vonden werd dat de zeilvaart nog wel econo¬ 
misch belang had. Misschien zou het die kunnen 
hebben, maar de voorstelling van belang is ook 
een mode’). Bovenstaande tekst-voorbeelden 
zijn niet bedoeld als kritiek op de stijl. Daartoe 
is er geen aanleiding. Het boek laat zich heel 
aangenaam lezen en biedt, juist door die zins¬ 
wendingen, méér uitzicht op achtergronden van 
de scheepsbouw en zeevaart dan men uit de 
hoofdstuktitels zou verwachten. 
Begonnen met de bedoeüng om de vaagheid in 
de geschiedschrijving van de galeien te verhelde¬ 
ren is dit boek uitgegroeid tot een voortreffelij¬ 
ke handleiding die zeker haar doelmatigheid bij 
beoefenaren van verschillende disciplines bewij¬ 
zen zal. 

C. Koeman 

D. Matthei, J. Duppler, K. H. Kuse (red.), Mari- 
neschule Mürwik (Herford: Mittler, 1985, 316 
P-)- 
In november 1985 bestond het Duitse marine- 
opleidingsinstituut Mürwik te Flensburg 75 
jaar. Ter gelegenheid van dit jubileum werd het 
hier besproken boek gepubliceerd. In de fraai 
ogende en uitgebreid met foto’s geïllustreerde 
bundel wordt door auteurs van verschillend 

pluimage op even verschillende wijze ingegaan 
op aspecten van het heden en - vooral - verleden 
van het instituut. Overzichtelijk zijn de artike¬ 
len, waarin een historisch overzicht wordt gege¬ 
ven van de ontwikkeling van bouwplannen en 
van de daarop volgende vestiging van de school, 
die in de loop der jaren onderdak heeft verleend 
aan officieren in dienst van de keizerlijke mari¬ 
ne (1910-1918), de rijksmarine (1919-1935), de 
oorlogsmarine (1935-1945) en, sinds de toetre¬ 
ding van Duitsland tot de NAVO, van de Bonds- 
marine (vanaf 1956). Daarentegen is het, omdat 
het aantal bijdragen in de bundel over de offi¬ 
ciersopleiding en het leven binnen het instituut 
in de verschillende tijdvakken omgekeerd even¬ 
redig is aan het aantal pagina’s dat elk van deze 
artikelen beslaat, voor de niet ingewijde lezer 
moeilijk zich een coherent beeld van deze oplei¬ 
ding te vormen. Een grote verscheidenheid aan 
herinneringen, door iedere auteur weer anders 
begrepen en verwerkt, leidt tot verbrokkeling 
en herhalingen. 
Voor reünisten van de marineschool Mürwik is 
deze herdenkingsbundel een goed gedocumen¬ 
teerd en verzorgd (en daardoor geslaagd) naslag¬ 
werk. Voor geïnteresseerden, die hopen uit dit 
boek meer te weten te komen over de Duitse 
marine in het algemeen en over de officiersop¬ 
leiding aan de marineschool in het bijzonder, 
kan het lezen leiden tot een kleine teleurstel¬ 
ling, ondanks de heldere bijdragen van D. Mat¬ 
thei en W. Rahn. Het raadplegen van literatuur, 
waarnaar in de bij hun artikelen gevoegde noten 
wordt verwezen, kan hieraan een einde maken. 

J. C. A. Schokkenbroek 

H. J. Moeshart (ed.), Journaal van jonkheer 
Dirk de Graeff van Polsbroek 185 7-1870. Bele¬ 
venissen van een Nederlands diplomaat in het 
19e-eeuwse Japan (Assen: Van Gorcum, 1987, 
154 p., 59 foto’s, ISBN 90-232-2257-1). 
De Graeff van Polsbroek was in de periode 
1857-1870 assistent op de factorij van de Ne¬ 
derlandse Handel Maatschappij te Deshima en 
later consul-generaal der Nederlanden in Japan. 
Tijdens zijn verblijf heeft hij van de gebeurtenis¬ 
sen aantekeningen bijgehouden en foto’s verza¬ 
meld. Het waren turbulente tijden. Een interne 
machtsstrijd verscheurde Japan, terwijl Westerse 
mogendheden het land openbraken. De eerste 
contacten gingen gepaard met veel gewelddadig¬ 
heden. Internationale handel met Japan moest 
van de grond worden opgebouwd. Omgang met 
Japanse regeringsfunctionarissen, die waren ver¬ 
deeld in strijdende facties, vereiste tact, geduld 
en diplomatie. In een levendige schrijfstijl niet 
gespeend van droge humor verhaalt De Graeff 
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zijn belevenissen en schetst hij de omstandighe¬ 
den: de traditionele hofreis van Deshima naar 
Tokio, die hij in 1858 maakte als secretaris van 
Donker Curtius, Nederlands commissaris in Ja¬ 
pan; de troosteloze aanblik van Yokohama vlak 
na de openstelling van de haven voor buiten¬ 
landse handelaren in 1859 en zijn eerste dagen 
als vice-consul; de moorden en aanslagen op 
Westerlingen; en zijn moeizame onderhandelin- 
gen met Japanse ambtenaren en soms stekelige 
omgang met collega’s. Samen met de prachtige 
foto’s geeft zijn relaas een boeiende impressie 
van het Westers leven in het roerige Japan van 
het begin van de jaren 1860. Het is dan ook een 
uitstekend idee om deze aantekeningen en fo¬ 
to’s, die in kwetsbare staat bewaard worden in 
het Scheepvaartmuseum in Amsterdam, door 
pubücatie toegankelijk te maken. 
Aan deze uitgave schort echter - helaas - het een 
en ander. De rommelige inleiding, in plechtige 
stijl geschreven met veel druk- en zelfs taalfou¬ 
ten, bevat een indrukwekkende hoeveelheid de¬ 
tails, zonder dat deze te zamen een samenhan¬ 
gend decor vormen voor de wetenswaardighe¬ 
den uit het journaal. Hoewel de helft (!) van de 
aantekeningen handelt over De Graeffs hofreis, 
ontbreekt een toelichting op het hoe en waar¬ 
om van de Nederlandse hofreizen in Japan, met 
het argument dat de reis van dag tot dag in het 
journaal is beschreven en ‘hier dus geen verdere 
uitleg behoeft’ (p. 13). De annotatie beperkt 
zich grotendeels tot het vermelden van de cor¬ 
recte spelling van Japanse namen en is oneven¬ 
wichtig. Éénmaal corrigeert bewerker Moeshart 
een foutieve datum in het journaal, maar andere 
verkeerde data passeren zonder commentaar. 
Begrippen als Roju (Raad van rijksgroten) en 
ronin (zwervende samurai/ridders) worden ver¬ 
klaard in een vreemde woordenlijst (p. 0), in de 
inleiding (p. 5) en óók nog eens in de noten 
(212 en 215). Een kritische beschouwing van de 
bron ontbreekt. Wanneer heeft De Graeff zijn 
aantekeningen gemaakt? In hun huidige vorm in 
elk geval niet tijdens bijvoorbeeld de hofreis, 
zoals Moeshart suggereert (p. 1), want toen kon 
De Graeff onmogelijk weten dat hij in 1868 op 
het eilandje Tempo-San zou onderduiken, zoals 
hij vermeldt bij de beschrijving van dit eilandje 
in 1858 (p. 39). Was het ‘gemarchandeer’ van 
Roest van Limburg, minister van Buitenlandse 
Zaken, de werkelijke reden van De Graeffs ont¬ 
slag begin 1870, zoals Moeshart verontwaardigd 
verhaalt (p. 2) op basis van de geruchten ver¬ 
meld in het journaal (pp. 67-68)? De omstandi¬ 
ge woorden, die De Graeff aan zijn ontslag 
wijdt, wekken argwaan. Wellicht hadden de ge¬ 
broeders Bauduin, die beiden met De Graeff in 

Japan waren (geweest), een betere kijk op de si¬ 
tuatie. In hun onderlinge correspondentie sug- 
geren zij dat de eigenlijke reden van De Graeffs 
ontslag was, dat hij tijdens zijn verlof in Neder¬ 
land een vrouw had ontmoet (met wie hij vier 
maanden later trouwde), die Nederland niet wil¬ 
de verruilen voor het verre Japan en zeker geen 
prijs stelde op een confrontatie met De Graeffs 
Japanse concubine. 
Tenslotte suggereert de titel véél meer inhoud 
dan de uitgave waarmaakt. Weliswaar begint het 
journaal in 1857 en dateren de laatste opmer¬ 
kingen van 1870, maar De Graeffs ‘belevenissen 
... in het negentiende eeuwse Japan’ eindigen in 
1869 met zijn vertrek naar Nederland en - be- 
langrijker - zijn journaal stopt reeds op 31 de¬ 
cember 1862. Van de latere jaren is alleen een 
fragmentarische ‘Toelichting’ op zijn echte jour¬ 
naal opgenomen, omdat volgens de familie-over- 
levering een oom de ‘oninteressante’ dagboeken 
zou hebben vernietigd. De recensent heeft 
moeite deze verklaring te accepteren. 
Al met al bewijst deze uitgave weer eens hoe 
verschrikkelijk moeilijk het is een bronnenpu¬ 
blicatie goed te verzorgen. Groot enthousiasme 
en inzet alleen zijn niet voldoende en grote 
haast is uit den boze. Omdat De Graeffs jour¬ 
naal - om commerciële redenen - moest verschij¬ 
nen tijdens de Amsterdamse fototentoonstelling 
Herinneringen aan Japan 1850-1870 is bewer¬ 
ker Moeshart in tijdnood geraakt. Te meer om¬ 
dat hij als assistent conservator van het Studie- 
en documentatiecentrum voor fotografie van 
het Leidse Prentenkabinet zeer nauw betrokken 
was bij de samenstelling van de tentoonstelling. 
Het is dan ook niet verwonderlijk dat de foto’s, 
die De Graeffs journaal illustreren, ook alle zijn 
opgenomen in de tentoonstellingscatalogus, die 
overigens nog vele andere foto’s bevat. Wel zijn 
de foto’s bij het journaal vaak mooier en scher¬ 
per afgedrukt. 

Els M. Jacobs 

M. Moss, J. R. Hume, Shipbuilders to the 
world. 125 Years of Harland & Wolff, Belfast, 
1861-1986 (Belfast: The Blackstaff Press, 1986, 
XVII + 601 p., ill., ISBN 0-85640-343-1, jC 
25,-). 
Reeds voor het verschijnen van dit werk beza¬ 
ten Moss en Hume een reputatie als creatieve 
bedrijvers van economische en industriële ge¬ 
schiedenis. In hun ten dele gezamenlijk geschre¬ 
ven boeken toonden zij een scherpe blik voor 
en diep inzicht in zulke uiteenlopende facetten 
als technologie en financiën, marketing en ar¬ 
beidsverhoudingen te hebben, terwijl zij tevens 
vooraan stonden bij het wetenschappelijk ver- 
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antwoord bevorderen van de algemene belang¬ 
stelling voor hun onderwerpen. Dit bleek, onder 
meer, door hun gebruik van industriële archaeo- 
logie en het publiceren van ‘kijkboeken’ met in¬ 
dringende teksten. Moss is lezers van dit tijd¬ 
schrift wellicht het meest bekend door zijn, met 
Edwin Green geschreven, werk over de Britse 
Royal Mail Shipping Group, A Business of Na¬ 
tional Importance. Deze bedrijfsgeschiedenis 
van de Noordierse werf Harland & Wolff is in al¬ 
le opzichten een culminatie van beider werk. 
Zonder enige reserve kan Shipbuilders to the 
World een prachtig boek genoemd worden. De 
documentatie is uitputtend; de illustraties tal¬ 
rijk, scherp afgedrukt en altijd een integraal 
deel van het historisch verhaal; en het onder¬ 
werp is in al zijn elementen diepgaand en helder 
geanalyseerd. Voor iedereen die enige belang¬ 
stelling in de scheepsbouw of ook de onmiddel¬ 
lijk daaraan verwante maritieme en industriële 
bedrijfstakken heeft, is hier een schat aan infor¬ 
matie en inzicht te vinden. Het feit dat de op¬ 
dracht tot het schrijven van het boek van de ju¬ 
bilerende (maar geenszins jubelende) Harland & 
Wolff directie kwam, heeft de auteurs er niet in 
het minst toe gedwongen water in hun kritische 
wijn te doen. 
Het is onmogelijk in dit kort bestek een over¬ 
zicht van de geschiedenis van deze unieke en 
voor lange tijd leidinggevende werf te geven. 
Voor Belfast was hij lange tijd de verreweg 
grootste werkgever en het is niet gewaagd te stel¬ 
len, dat het opvlammen van de sectarische pro¬ 
blemen in Noord-Ierland sinds de jaren zeventig 
van deze eeuw in veel opzichten een direkt ge¬ 
volg is van de snelle achteruitgang van de werf 
en de daarmee direkt en indirekt betrokken 
werkgelegenheid. Enige hoogtepunten en mar¬ 
kante persoonlijkheden mogen aangestipt wor¬ 
den, al was het alleen maar om smaak voor het 
boek te maken. De buitengewone rol van Lord 
Pirrie, die de leiding van de oorspronkelijke 
stichters overnam en tot in de jaren 1920 de 
werf als een dictator leidde, krijgt uiteraard het 
volle pond. Gedurende zijn periode werden on¬ 
der meer de ‘Olympic’ en ‘Titanic’ gebouwd en 
ontwikkelde Harland & Wolff zich tot een wijd¬ 
vertakte horizontaal en verticaal geihtegreerde 
onderneming, die zich over geheel Groot-Brit- 
tannië uitstrekte. Deelname aan de stichting van 
de International Mercantile Marine Company 
was slechts één van de talloze spectaculaire 
hoogtepunten daarvan. Tot in de Eerste Wereld¬ 
oorlog viel als gevolg daarvan ook de Holland- 
Amerika Lijn onder Pirrie’s opperheerschappij; 
zoals bekend, waren de gevolgen hiervan minder 
in het algemene beleid dan in de nieuwbouwpo- 

litiek van de rederij te zien. De verbindingen 
tussen Pirrie en de scheepvaartwereld waren bij¬ 
zonder nauw en financieel op een unieke leest 
geschoeid; voortgedreven door een sociaal-dar- 
winistische expansiezucht kon alleen de vlucht 
vooruit de werf voldoende werk verschaffen. 
Ook in deze complexe, en in officiële rederijge- 
schiedenissen zo vaak verwaarloosde, materie 
tonen de auteurs zich meesters van hun vak. Pir¬ 
rie’s opvolger was Lord Kylsant, een niet min¬ 
der markante persoonlijkheid, wiens carrière ab¬ 
rupt afgebroken werd door een gevangenisstraf 
wegens fraude. Prominent onder de leiders na 
Kylsant waren Sir Frederick Rebbeck en Sir 
John Mallaber (het is toch frappant dat in meer 
recente tijden succes in de maritieme sector 
geen hogere titel meer met zich meebrengt); 
schepen die sinds de Tweede Wereldoorlog ge¬ 
bouwd werden, omvatten, naast de ‘Canberra’ 
van de P & O talloze lijn vaart vrachtschepen, 
bulkcarriers, tankers, LPG carriers, veerschepen 
en enige vaartuigen voor de Royal Navy (de ma¬ 
rine was nooit een grote klant), maar ook kleine 
havensleepboten en zelfs enige walvisjagers. 
Shipbuilders to the World is geen nauwe be- 
drijfshistorie. Ten allen tijde worden de lotge¬ 
vallen van Harland & Wolff in de wereldwijde 
context van scheepsbouw en scheepvaart ge¬ 
plaatst. Het behoeft geen verder commentaar 
dan te zeggen, dat alleen zó een verklaring voor 
de ups en downs van de werf gevonden kan 
worden; vaak ook zijn direkte verbindingen met 
het buitenland aan te wijzen, waaronder de 
‘Onassis episode’ wel een van de meest curieuze 
was. De klantenlijst van de werf was uiteraard 
ook uiterst cosmopolitisch, zoals de bij het 
boek gevoegde lijst van alle gebouwde of in aan¬ 
bouw zijnde schepen toont (het meest recente 
bouwnummer is 1727). Sinds de scheepvaartcri- 
sis zo’n twaalf jaar geleden begon en de Europe¬ 
se scheepsbouw onder toenemende druk van 
goedkopere concurrentie is komen te staan, is 
de positie van Harland & Wolff snel achteruitge¬ 
gaan. Hoewel de werf zich ook met verve op de 
bouw van supertankers geworpen had, is er nog 
wat van de vroegere kwaliteitsgerichtheid over¬ 
gebleven. Desondanks is regeringssteun onver¬ 
mijdelijk gebleken, en de bijzonderheden daar¬ 
van worden in deprimerend detail uiteengezet. 
Het is, gelukkig, (nog?) geen RSV-affaire gewor¬ 
den (die was voor de rampzaüge De Lorean au- 
tofabriek weggelegd), maar de toekomst is aller¬ 
minst aantrekkelijk of veilig. 
Shipbuilders to the World heeft een kort ‘Ten 
geleide’ meegekregen van de hand van Lord 
Rochdale; het is interessant diens gedachten 
over verleden en toekomst van Harland & Wolff 
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te lezen. De laatste lijken mij wat optimistisch, 
maar met hem kan ik volledig instemmen over 
de buitengewone waarde van dit boek. Daarte¬ 
gen gemeten is jC 25 een zeer geringe prijs. 

F. J. A. Broeze 

N. A. M. Rodger, The wooden world. An anato¬ 
my of the Georgian Navy (Londen: Collins, 
1986, 445 p., ISBN 0-00-216548 1). 
Zonder enige twijfel kan het onderhavige boek 
bestempeld worden als één van de belangrijkste 
publicaties over de Britse marine in de afgelo¬ 
pen jaren. Rodger, als archivaris verbonden aan 
het Public Record Office in Londen, had door 
enkele voorstudies reeds aangegeven dat hij een 
grondige herziening van het nogal negatieve 
beeld van het ‘internal life’ van de achttiende- 
eeuwse marine noodzakelijk achtte. Dat doet 
hij dan nu in dit kloeke boek, in een stijlvol En¬ 
gels met talloze understatements. 
Rodger stelde zichzelf steeds de vraag hoe de 
Britse marine in de Zevenjarige oorlog (1756- 
63) zo uitermate succesrijk heeft kunnen opere¬ 
ren, terwijl de bestaande literatuur wil doen ge¬ 
loven dat de oorlogsschepen een ‘floating heil’ 
waren, ‘manned by miserably paid wretches 
cowed by the lash and solaced by drink.’ Voor 
een antwoord op deze vraag deed hij uitvoerig 
onderzoek in vele soorten documenten van de 
Admiralty, met name in correspondentie met 
kapiteins en vlagofficieren, betaalboeken, jour¬ 
nalen en notulen. Hij las, telde en concludeer¬ 
de: de Navy was geen hel, juist integendeel een 
vaak begeerde arbeidsplek. Rodger zegt dat zijn 
visie zeker opgaat voor de periode 1740-75 en 
vermoedelijk in menig opzicht ook voor latere 
jaren. Het boek overtuigt op vele punten ten 
volle, maar de lezer krijgt niet voldoende uitge¬ 
legd waarom het zo negatieve beeld heeft kun¬ 
nen ontstaan en voortleven. 
Het leven aan boord van een oorlogsschip is 
vaak vergeleken met dat in een totale institutie 
(gevangenis, klooster), waarin de belevingswe¬ 
reld van de individuele zeeman ondergeschikt 
was aan het geheel. Rodger verwerpt deze verge¬ 
lijking. De marine was een bedrijfstak, waarin 
veruit het grootste deel van de mensen uit vrije 
wil werkte en waarin van een opgelegde straffe 
discipline geen sprake was. Hij gaat zelfs zover 
te stellen, dat de marine een aantrekkelijker 
werkgever was dan de koopvaardij. Zij bood be¬ 
tere voeding en minder werk. Immers, aan 
boord van een oorlogsschip waren veel meer 
mensen voor grotendeels dezelfde soort van 
werkzaamheden en bovendien lag zelfs in oor¬ 
logstijd een oorlogsschip zeker de helft van de 
tijd op een rede of in een haven. Rodger reken¬ 

de dit nauwkeurig uit. Dit is een omdraaiing van 
bestaande opinies, hetgeen verfrissend is voor 
verder onderzoek en discussie, ook wat de so¬ 
ciale geschiedenis van de Nederlandse zeevaart 
betreft. 
De auteur analyseert en beschrijft in acht 
hoofdstukken alle facetten van het zeevarende 
personeel, van hoog tot laag. Hij zet duidelijk 
het verschil tussen ‘commissioned and warrant 
officers’ uiteen en laat zien dat alleen deze offi¬ 
cieren een vaste band met de Navy hadden. Alle 
overige opvarenden, ‘ratings’, traden wel in 
’s konings dienst, maar waren voor alles verbon¬ 
den met het schip waarop zij dienden en niet 
zozeer met de Navy als een geheel. De muts van 
de hedendaagse matroos draagt nog de naam 
van het schip waarop hij dient! Heel boeiend is 
de beschrijving van de functie van de purser. 
Deze functionaris had tot nu toe een zeer zwar¬ 
te reputatie, maar Rodger draait, zoals geregeld, 
de zaken om en schetst de purser als iemand die 
onder moeilijke voorschriften en met grote fi¬ 
nanciële risico’s voor zichzelf moest werken. 
Vergoeding voor zijn risico’s kon hij in feite al¬ 
leen krijgen door fraude met de betalingsstaten 
van overledenen en deserteurs. 
Leven en werken op kleinere schepen was 
zwaarder en minder aangenaam dan op grotere. 
Zeker tien procent van de opvarenden was qua 
leeftijd kinderen. Hooguit een kwart of een vijf¬ 
de van de opvarenden was gehuwd, de meesten 
immers waren jonger dan vijfentwintig jaar. De 
term ‘wives’ voor het merendeel der vrouwen, 
die de schepen voor anker bezochten, neemt 
Rodger niet letterlijk. Hij vond geen aanwijzin¬ 
gen voor het voorkomen van veel homosexuali- 
teit. In deze en andere aspecten van het zee- 
mansgedrag analyseert hij achtergronden en mo¬ 
tieven volgens de regels van het gezond ver¬ 
stand, maar daarbij loopt hij het risico ook voor 
een psycholoog van de koude grond gehouden 
te worden. 
Het leven aan boord werd vooral door onge¬ 
schreven regels bepaald. Slechts in zee was spra¬ 
ke van discipline en van strakkere gezagsverhou¬ 
dingen. In de haven en op de rede waren oor¬ 
logsschepen vaak een toonbeeld van chaos (‘lax 
to the point of anarchy’), waar officieren over 
matrozen aan de wal niets of slechts zeer weinig 
te zeggen hadden. Walverlof was een vast feno¬ 
meen. Van de brute officier kon moeilijk sprake 
zijn. Klachten werden rechtstreeks bij de kapi¬ 
tein geuit of in verzoekschriften vastgelegd. 
Recrutering geschiedde in hoofdzaak in de geo¬ 
grafische omgeving van de ‘commissioned and 
warrant officers’. In oorlogstijd oefenden ‘press 
gangs’ druk uit, maar Rodger schetst hiervan 
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een veel humaner beeld dan gebruikelijk. Welk 
aandeel van de opvarenden geprest was, kan 
niet met voldoende betrouwbaarheid worden 
vastgesteld; grote groepen zeelieden volgden 
hun kapitein vrijwillig als deze een ander schip 
kreeg toegewezen. De term ‘run’ in betaalboe¬ 
ken kan zeker niet als ‘gedeserteerd’ worden 
geïnterpreteerd. 
Tot slot komt de officierscarrière aan bod en 
wordt een zeer positief beeld gegeven van de 
werking van het patronage- en bevorderingssy- 
steem. Ook ‘poütical patronage’ had goede kan¬ 
ten, zolang First Lord Anson het voor het zeg¬ 
gen had. Onder Ansons leiding waren politieke 
gunsten steeds ondergeschikt aan hoge eisen van 
vakbekwaamheid. Rodger betreurt het dat door 
Namiers boek over de politieke structuur in An¬ 
sons dagen de volstrekt buitenissige carrière van 
Rodney het voorbeeld van het officierscorps is 
geworden. 
Een boeiend boek, ofschoon de lezer zich wel 
eens afvraagt of er niet iets verkeerd was in de 
Navy. 

J. R. Bruijn 

Lars U. Scholl, Als die Hexen Schiffe schlepp- 
ten. Die Geschichte der Ketten- und Seil- 
schleppfahrt auf dem Rhein (Hamburg: Ernst 
Kabel Verlag, 1985, 180 p.) 
In dit degelijk onderbouwde boek beschrijft 
Scholl de experimenten die in de 19e eeuw 
plaatsvonden met de zogenaamde kettingsleep- 
vaart op de Rijn. 
Vanaf ongeveer 1840 begint op de Rijn het tijd¬ 

perk van de stoomvaart, die met name het jagen 
van schepen zou doen verdwijnen. De uit 
stoomkracht opgewekte energie werd meestal 
gebruikt om raderen of een scheepsschroef aan 
te drijven. Beide hebben echter het nadeel dat 
veel energie verloren gaat door ‘slip.’ Dit ver¬ 
schijnsel treedt op, doordat rad en schroef in 
een niet-vaste stof ronddraaien, namelijk water. 
In de tijd dat de stoommachines nog betrekke¬ 
lijk kleine vermogens hadden, woog dit energie¬ 
verlies zeer zwaar, te meer op de Rijn, waar 
men te maken had met aanzienlijke stroomsnel¬ 
heden en verval. 
Dit is de reden dat gezocht is naar alternatieve 
middelen om de energie over te brengen. Eén 
van die middelen was het op de rivierbodem leg¬ 
gen van een zeer lange ketting dan wel staal¬ 
draad, waarlangs een sleepboot zich ‘omhoog’ 
kon trekken. Soortgelijke experimenten vonden 
ook elders in de wereld plaats, onder meer op 
de Seine en op de Neckar, en in Canada. 
Ondanks tientallen jaren van experimenteren 
bleek een aantal omstandigheden, die specifiek 
waren voor de Rijnvaart, een rendabel uitoefe¬ 
nen van de kettingsleepvaart onmogelijk te ma¬ 
ken. Scholl beschrijft deze experimenten, als¬ 
mede de voorbereidingen, zeer gedetailleerd. 
Het boekje zij dan ook aanbevolen voor hen die 
in de Rijnvaart geïnteresseerd zijn, maar ook 
voor hen die belangstelling hebben voor het 
zich industrialiserende Duitsland en het gedrag 
van ondernemers in de tweede helft van de 19e 
eeuw. 

H. Dessens 

Boekaankondigingen 

In The archaeology of the Roman empire (Lon¬ 
den: Hutsford, 1986, 192 p„ ISBN 0-7134- 
4594-7) doet Kevin Greene een poging om eni¬ 
ge, vrij willekeurig op basis van eigen voorliefde 
en kennis gekozen facetten van de Romeinse 
economie hun plaats te geven in de totale eco¬ 
nomie en politiek van het rijk. Hij maakt daar¬ 
bij gebruik van iconografische, geschreven én ar¬ 
cheologische bronnen, en poogt die als één sa¬ 
menhangende bron te hanteren. 
Aan de orde komen de functie van geld en 
bankwezen, de landbouw in Italië en in de pro¬ 
vincies, de produktie van gebruiksaardewerk en, 
tenslotte, de rol van de in het Romeinse rijk ge¬ 
bruikte transportsystemen. 

In dat laatste hoofdstuk krijgt ook het trans¬ 
port over rivier en zee aandacht (pp. 17-35). 
Hoewel in de inleiding van het boek gesugge¬ 
reerd wordt, dat duidelijk zal worden gemaakt 
welk een cruciale rol het transport over water - 
en over land - in het Romeinse rijk had, komt 
de auteur in feite niet verder dan een aantal 
korte beschrijvende notities over schepen, vaar- 
gebieden, lading, navigatie enz. Conclusies bij¬ 
voorbeeld over de omvang van het goederenver¬ 
keer en het belang daarvan voor de economie 
worden niet getrokken. Het boek bevat op het 
punt van transport over water niets nieuws en is 
geen poging tot synthese. 

L. M. Akveld 
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Bij de Walburg Pers verscheen onlangs Zuider- 
zeevisserij in beeld van Peter Dorleijn (Zutphen, 
1987, 143 p., ISBN 906011.532.5). Het mag 
duidelijk zijn, dat deze uitgave is geënt op het 
tot nu toe vierdelige magistrale overzichtswerk 
van dezelfde auteur, Van gaand en staand want. 
De zeilvisserij voor en na de afsluiting van de 
Zuiderzee. Hoewel er in het nu verschenen boek 
wel enige ordening is gebracht - er zijn hoofd¬ 
stukken over schepen, vissersplaatsen, diverse 
soorten visserij - is het toch voornamelijk een 
plaatjesboek. Die afbeeldingen zijn een selektie 
uit de honderden en honderden, door de auteur 
zelf getekende illustraties uit het oorspronkelij¬ 
ke werk. Daarin is een uitgekiende combinatie 
tot stand gebracht tussen tekst en illustraties, 
het boek ontleent daaraan zijn zeggingskracht. 
Zuiderzeevisserij in beeld is een boek van plaat¬ 
jes met bijschriften. Ik vraag me af, wie er nu 
met zo’n uitgave is gediend? 

L. M. Akveld 

Bij de Centrale Archief Selectiedienst (C.A.S.) 
van het Ministerie van Binnenlandse Zaken te 
Winschoten verscheen in december 1986 een Li¬ 
teratuurrapport ten behoeve van de bewerking 
van de archieven van de Diensten voor het 
Loodswezen, de Betonning, Bebakening en Ver¬ 
lichting in het Eerste en Tweede District (1827 
- 1945/1946), samengesteld door Marianne van 
Rossum - van der Heijden, medewerkster van de 
Afdeling Onderzoek. Deze publikatie van 48 
bladzijden is bedoeld als een eerste oriëntatie 
betreffende de geschiedenis en organisatie van 
het loodswezen in de Friese Gaten en Eems(le 
district) en Terschelling en het Vlie (2e district) 
in de aangegeven periode. 
Hoofdstuk 1 geeft een overzicht van de organi¬ 
satie van het loodswezen in het algemeen voor 
en na de wet van 1859. Hoofdstuk 2 gaat in op 
de geschiedenis van het loodswezen in de twee 
districten en schenkt daarbij onder andere aan¬ 
dacht aan loodsvaartuigen, loodsplicht, loods¬ 
geld, loodsenfonds, mijnengevaar en de huidige 
diensten van het Rijksloodswezen. In de hoofd¬ 
stukken 3 en 4 komen, behalve de belangrijkste 
functies bij het loodswezen, in het bijzonder de 
organisatie en geschiedenis van de betonning, 
bebakening en verlichting in Noord-Oost Neder¬ 
land aan de orde. Een van de bijlagen bevat de 
namen van personeelsleden in de periode 1827- 
1946 met aanduiding van functie (rang), perio¬ 
de en standplaats. 

J. P. van de Voort 

Dat een burgemeester tijd vindt een historisch 
boek te schrijven is een feit dat aandacht ver¬ 

dient. P. J. Huijbrecht, burgemeester van Berg¬ 
ambacht, afkomstig van Zeeland, en de Vlis- 
singse journalist E. T. J. Reindersma publiceer¬ 
den In weer en wind. De ‘oude’ visserij in Zee¬ 
land (Middelburg, Den Boer Uitgevers, 1987, 
177 blz.; ISBN 90 70027 976). In zestien korte 
hoofdstukken wordt een overzicht geboden van 
de Zeeuwse visserij van ca. 1850 tot 1940. Al¬ 
lerlei aspecten komen daarbij aan de orde: ram¬ 
pen, schepen, havens en visgronden, vismetho- 
den (weer, ankerkuil) en visserijen op de ver¬ 
schillende soorten vissen (garnaal, oester, mos¬ 
sel, kreeft). Het geheel is rijk geïllustreerd met 
vele foto’s, kaarten en tekeningen. 
Het boek wordt besloten met een woordenlijst, 
een lijst van geraadpleegde bronnen (zonder op¬ 
gave van plaats en jaar van uitgave) en een ver¬ 
antwoording van de illustraties. Op de laatste 
bladzijde wordt vermeld dat de beide auteurs 
ook een ‘Register van Zeeuwse vissersschepen’ 
over de periode 1911-1947 samengesteld heb¬ 
ben, dat gegevens over honderden Zeeuwse 
schepen bevat (f. 75,-, beperkte oplage, zelfde 
uitgever). De gegevens zijn afkomstig uit het 
centraal visserijregister dat de Visserijinspectie 
sedert 1911 bijhoudt. (Wie geen exemplaar kan 
bemachtigen, kan het centraal visserijregister op 
microfiche raadplegen in de bibliotheek van het 
Visserij museum te Vlaardingen.) 

J. P. van de Voort 

In de door Conway Maritime Press uitgegeven 
serie ‘Anatomy of the Ship’ weet deze zeer ac¬ 
tieve Londense maritieme uitgeverij voor een 
prima afwisseling in de onderwerpen van de op¬ 
eenvolgende delen van de serie te zorgen. Alle 
categorieën van in schepen en hun constructie- 
details geïnteresseerden komen aan hun trek¬ 
ken. In de serie verschenen bijvoorbeeld ‘ontle¬ 
dingen’ van het slagschip Warspite en van de 
kruiser Belfast met daarnaast monografieën, ge¬ 
wijd aan de 18e-eeuwse linieschepen Bellona en 
Victory. 
In 1987 verschenen drie nieuwe delen in de se¬ 
rie: The cruiser Bartolomeo Colleoni door F. en 
V. Gay (gebouwd 1928/30) (120 p., foto’s, 
plans, £ 14,-; ISBN 0-85177-453-9); David 
White’s The frigate Diana (gebouwd 1793/94) 
(120 p„ plans, ü 14,-; ISBN 0-85177-356-7) en 
The 20-gun ship Blandford (gebouwd 1719/20) 
(119 p„ plans, £ 14,-; ISBN 0-85177-469-5). 
Elk deel bevat een aantal inleidende paragrafen, 
waarin de auteurs uitwijden over de historische 
en scheepsbouw-technische context van hun 
schip: vanwege welke politieke en militaire om¬ 
standigheden kreeg dat zijn karakteristieke 
rompvorm, bewapening, uitrusting, enz.? Daar- 
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na komt de bouwgeschiedenis van de schepen 
aan de orde. Er volgt een aantal pagina’s met fo¬ 
to’s van modellen dan wel echte schepen. En 
tot slot is er dan de hoofdmoot van de boeken 
in deze serie: een groot aantal algemene en de- 
tailplans van het behandelde schip, die zijn 
voorzien van een uitgebreide verklaring. Bij een 
schip als de Diana worden werkelijk alle details 
van de constructie getekend en van een bena¬ 
ming voorzien. Aan de hand van de auteur wan¬ 

del je als het ware van voor naar achter en van 
onder tot boven door het schip, terwijl de lezer 
ook de masten wordt ingestuurd om te horen, 
hoe al die onderdelen van staand en lopend 
want heten en werken. 
Voortreffelijke literatuur voor iedere in de tech¬ 
niek van schepen geïnteresseerde en, denk ik, 
‘gefundenes Fressen’ voor modelbouwers. 

L. M. Akveld 

Agenda 

25 juni - 1 juli 1989: 13de Internationale conferentie voor de geschiedenis van de /car¬ 
tografie. Internationale ontmoeting van kaarthistorici, kartografen, geografen, histori¬ 
ci, bibliothecarissen en archivarissen in Amsterdam, Leiden en Den Haag. Inlichtin¬ 
gen: drs. Jan Werner, Universiteitsbibliotheek, Postbus 19185, 1000 GD Amsterdam. 

1 - 9 augustus 1989: XVIIIth International Congress of History of Science dat wordt 
gehouden in het congrescentrum in Hamburg en in het Deutsches Museum in Mün¬ 
chen. Het thema van dit congres, dat eens per vijf jaar wordt georganiseerd onder aus¬ 
piciën van de International Union for the History and Philosophy of Science, is ‘Sci¬ 
ence and Political Order’. Inlichtingen: ICHS Congress 1989, CPO Hanser Service, 
Postfach 1221, D-2000 Hamburg-Barsbüttel. 

Augustus 1990: Food for the world; maritime trade and shipping of foodstuffs, het 
driejaarlijks congres van de International Commission for Maritime History, deze maal 
in Madrid te houden. Nadere gegevens worden later gepubliceerd. 

119 



Nieuwe boeken en artikelen 

L. M. Akveld 

Een opgave van de tijdschriften en jaarboeken, die ten behoeve van de hieronder volgende maritiem- 
historische bibliografie worden doorgenomen, treft U in dit tijdschrift aan op pp. 157-160 van jaar¬ 
gang 1 (1982). Aanvullingen en wijzigingen staan vermeld op p. 55 van jaargang 2 (1983), op p. 143 
van jaargang 3 (1984), op pp. 60-61 van jaargang 4 (1985) en op p. 55 van jaargang 6 (1987). 
Op de vermelde plaatsen treft U ook de afkortingen van de titels van de geraadpleegde tijdschriften 
en jaarboeken aan. 

Naslagwerken 

10023. (CATALOGUS), British capital ships 
1873-1946. A series of watercolour 
paintings by Ian Marshall. Londen, etc., 
Oliver Swann Galleries, 1986/7, 70 p., 
56 ill. 

10024. —, George Martens — water, havens, 
schepen. Groningen, Noordelijk Scheep¬ 
vaartmuseum, 1987, 84 p., ill. (Mar¬ 
tens leefde van 1894-1979) 

10025. —, Hamburgs Schiffahrt in der Kunst. 
Aus der Sammlung Peter Tamm. H. 
Götz, Red., Herford, Koehler, 1987, 
108 p., ill. (expositie in de ‘Vertretung 
der Freien und Hansestadt Hamburg 
beim Bund, Bonn, 1987) 

10026. —, Masters of the sea. British marine 
watercolours. R. Quarm, S. Wilcox, 
eds., Londen, National Maritime Mu- 
seum/Phaidon, 1987, 96 p., 32 ill. in 
kleur en 87 zw./w. 

10027. —, Musée des docks romains. Marseil¬ 
le, 1987, 128 p. (geschiedenis van de 
haven van Marseille, ca. 600 v.Chr. tot 
vandaag, onder meer aan de hand van 
de resultaten van archeologisch onder¬ 
zoek) 

10028. —, Schiffahrt und Kunst in Frank- 
reich. Hamburg, Schiffahrtsverlag Han¬ 
sa, 1987, F. Bellec, ed. 104 p., ill. (ex¬ 
positie t.g.v. Hanseboot. 28. Interna¬ 
tionale Bootsausstellung, Hamburg, 
17-25 Oktober 1987) 

10029. —, The Smithonian collection of war¬ 
ship plans. Washington (DC), Smithso¬ 
nian Institution, 1987, $ 4,— 

10030. (N.N.), Periodical notes August 1986- 
February 1987. IJNA 16, 1987, 6, 34, 
108, 134, 212, 232, 246, 248 (boeken 
en artikelen inzake maritieme archeo¬ 
logie, verschenen in de aangegeven pe¬ 
riode) 

10031. —, Schepenlijst ’87. Een aanzet tot 
inventarisatie. SZ 11, 1987, 7, 29-60 
(opgave van nog bestaande ‘historische ’ 

zeil-en motorschepen) 
10032. BRENNECKE, J. (ed.), Beitrage zur 

maritimen Chronik 1987. Einzelbe- 
richte zur Geschichte der Marine, See- 
fahrt, Ozeanographie und der sachbe- 
zogenen Technik. S&Z 1987, nr. 26, 
64-85 

10033. CORNIC, J., Sous la croix de Lorraine: 
the F(orces) N(avales) F(rangaises) 
L(ibres) 1940-1943. WI 24, 1987, 34- 
43 

10034. EISELE, P.T., They moved the masses 
— postwar migrant ships. StB 1987, nr. 
181,5-19 

10035. FISCHER, L.R., M.S. SALMON (eds.), 
Canadian maritime bibliography for 
1986. Ottawa, Canadian Nautical Re¬ 
search Society, 1987, 46 p. (ruim 500 
titels van boeken en artikelen door 
(niet-) Canadezen over Canada’s mari¬ 
tieme verleden en heden; ingedeeld 
naar regio én naar onderwerpen als vis¬ 
serij, walvisvaart, koopvaardij) 

10036. GALUPPINI, G., Warships of the world: 
an illustrated encyclopedia. New York 
(NY), Times Books, 1986, 320 p., $ 
70,— (ca. 500 tekeningen in kleur en 
1500 schaaltekeningen, van de hand 
van de auteur, van oorlogsschepen van 
alle tijden) 

10037. GRÖNER, E., Die deutschen Kriegs- 
schiffe 1815-1945. Begriindet von E. 
Gröner (t); fortgefiihrt von D. Jung 
und M. Maass. Bd. 5: Hilfsschiffe II: 
Lazarettschiffe, Wohnschiffe, Schul- 
schiffe, Forschungsfahrzeuge, Hafen- 
betreibsfahrzeuge (I). München, Ber¬ 
nard & Graefe, 1988, 265 p. 

10038. HOWE, H.E., North America’s mariti¬ 
me museums. An annotated guide. 
Z.pl., Facts on File, 1987, 371 p. 

10039. KAY, T., R.V. Tooley: a bibliography 
of published works. MC 1987, nr. 38, 
10-14 

10040. KLAR, J.W., The U.S. Navy in World 
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War II: a basic bibliography. WI 24, 
1987,226-238 

10041. KLOOSTERBOER, P. (ed.), Inventa¬ 
ris van het archief van de chef van de 
Marinestaf te ’sGravenhage 1886-1942. 
Den Haag, Ministerie van Defensie, 
1985, 74 p. 

10042. MAANEN, R.H.C. van (ed.), Inventaris 
van de archieven van de chef van de 
Marinestaf en de bevelhebber der zee- 
strijdkrachten 1945-1948. Den Haag, 
Ministerie van Defensie, 1987, 2 dln, 
87+83 pp. 

10043. McCORKLE, B., Recent literature in 
discovery history. TI 1986, nr. 16, 95- 
103 (boeken en artikelen verschenen 
in 1985 en 1986) 

10044. MENZEL, H., Alte Masse die für die 
Schiffahrtshistoriker und Modelbauer 
von Interesse sind. Logbuch 23, 1987, 
135-137 

10045. PATRICK, M„ e.a. (comp.), The Ma¬ 
riner’s Mirror bibliography for 1986. 
Greenwich, The Society f.Nautical Re¬ 
search, 1987, 22 p. 

10046. ROTHE, C., Deutsche Ozean-Passagier- 
schiffe 1896 bis 1918. Moers, Steiger, 
1986, 160 p„ ill. 

10047. —, Deutsche Ozean-Passagierschiffe 
1919 bis 1985. Moers, Steiger, 1987, 
160 p., ill. 

10048. SAVOURS, A., R. PRENTICE (eds), 
List of publications by G.P.B. Naish. 
MM 73, 1987, 401-406 

10049. SPALLANZANI, M., A survey of re¬ 
cent Italian bibliography on Portugue¬ 
se expansion. Itinerario 10, 1986, 2, 
107-113 

10050. STEVENSON, G.C., Submarine losses 
in the Eastern Baltic in World War II. 
WI 23, 1986, 371-376 

10051. STURTON, I. (ed.), Conway’s all the 
world’s battleships - 1906 to the pres¬ 
ent. Londen, Conway Maritime, 1987, 
192 p., 100 foto’s, 100 plans, £ 18,— 

Algemene maritieme literatuur 
10052. (JAARVERSLAG), Onderafdeling 

scheepsarcheologie 1985. Lelystad, 
Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders, 
1987, 49 p. 

10053. BELLEC, F., Océans des hommes. Nep- 
tunia 1987, nr. 165, 1-9 

10054. BERCKENHAGE, E., Seefahrt und 
Weltliteratur. S&Z 1987, nr. 26, 1-16 

10055. BJ0RKLUND, J„ Sjarken. NSA 1986, 
87-92 (origine van de typenaam van 

een ca. 25 m. lang, halfgedekt motor- 
vissersschip in Noord Noorwegen; met 
samenvatting in het Engels) 

10056. BRUIJN, J.R., J.C.A. SCHOKKEN- 
BROEK, Conference report. Shipping 
companies and authorities in the 19th 
and 20th centuries. Their common in¬ 
terest in the development of port faci¬ 
lities. Jnl Transport History 3d s., 8, 
1987, 216-219 

10057. DREESEN, J.B., Woorden uit de zee¬ 
manskist: oorlam. Neptunus 33, 1987, 
1, 57-58 

10058. —,—: over ‘caillebotis’ en blokroos- 
ters. Neptunus 32, 1986, 6, 71-72 

10059. —,—: zo maar een golf. Neptunus 
33, 1987, 2,31-32 

10060. GAINES, J., More: where did all those 
nautical words come from? Compass, 
1987, nr. 1, 26-30 

10061. —, Where did all those nautical words 
come from? Compass 1986, nr. 2, 16- 
19 

10062. GRIFFITHS, G.M., Fremantle’s treas¬ 
ures of the sea. SB 62, 1987, 343-348 
(‘opbrengst’ van maritiem archeolo¬ 
gisch onderzoek) 

10063. HOBSON, C.A., Back to Liverpool af¬ 
ter 50 years. SB 62, 1987, 619-634 
(Liverpool Docks vijftig jaar geleden) 

10064. KIEDEL, K.-P., Baut, schifft getrost, 
verlieret nie den Mut! Papenburger 
Schiffbau und Schiffahrt in vier Jahr- 
hunderten. In: Geschichte der Stadt 
Papenburg. W.D. Mohrmann, ed. (Pa¬ 
penburg, 1986) 265-317 

10067. KOOSE, W., Nordsee: Geschichte-Küs- 
ten-Menschen-Schiffe. Heide, Boyens, 
1987, 208 p. 

10068. LEHMANN, L.Th., Zittend een speer 
gooien. Trireme te water gelaten in 
Griekenland. NRC/Handelsblad, Cultu¬ 
reel Supplement 28.8.1987, 3 

10069. MORRIS, R., Pacific sail. Four centu¬ 
ries of Western ships in the Pacific. 
Shedfield (Hampshire), Ashford Press, 
1987, 192 p., 60 ill. in klem door de 
auteur, £ 14,95 

10070. SPIES, M., J. van den Vondel. Twee 
zeevaartgedichten. Dl 1, Teksten en 
inleiding. Dl 2, Apparaat en commen¬ 
taar. Amsterdam, Kon. Nederl. Akade- 
mie van Wetenschappen, 1987 (serie 
‘Monumenta Literaria Neerlandica’), 
258+248 pp., f 175,— (betreft ‘Hym- 
nus ofte Lof-gesangh over de wijdbe- 
roemde scheepsvaert der Vereenighde 
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Nederlanden’, 1613, en ‘Het Lof der 
Zee-vaert’, 1623) 

10071. THYGESEN, B., Skibs- og badebyg- 
ningskulturen. En skibst^mrers etnolo- 
giske betragtninger. Maritim Kontakt 
1986, nr. 10, 5-60 

10072. VERRIPS, J., Over de naamgeving van 
binnenschepen. Sociologisch Tijdschrift 
12, 1985,478-495 

10073. VOS, A. de, De vloot van het Natio¬ 
naal Scheepvaartmuseum groeit aan. 
Cultureel Jrb Stad Antwerpen 1986, 
21-23 

10074. WARDEN III, A.W., In praise of sail¬ 
ors. A nautical anthology of art, poe¬ 
try and prose. New York (NY), H.N. 
Abrams, 1987, 298 p., ill. 

10075. WIECHEN, P. van, Het ‘verzuymd Bra¬ 
zil’ anno 1985. SH 22, 1987, 54-61 

Maritieme iconografie 
Zie ook de nrs. 10134, 10261, 10320 
10076. (BAUGEAN), Petites marines. Jean-Je- 

röme Baugean, graveur du roi. Douar- 
nenez, Editions de 1’Estran, 1987, 300 
p., reproducties van ca. 120 gravures. 

10077. (N.N.), Photographic portraits of Ame¬ 
rican ocean steamships 1850-1870. 
Providence (RI), The Steamship Histo¬ 
rical Society of America, 1987, 70 fo¬ 
to’s, $ 39,50 

10078. (ZUIDHOEK), The maritime world of 
Arne Zuidhoek. Hull, The Allen Publ. 
Group, 1987, 76 p., ill. (tekst in Ne¬ 
derlands en Engels) 

10079. AUGER, A.-S., Graffiti marins en Bas- 
se-Seine. Neptunia 1987, nr. 166, 1-9 

10080. BARROW jr, C.R., ‘The Navy needs 
you’. U.S. Navy poster art of the 20th 
century. An engagement calendar for 
1988. Annapolis (MD), U.S. Naval In¬ 
stitute, 1987, 65 reproducties van pos¬ 
ters 

10081. BAUDEZ, L., Zeeman en marineschil- 
der Louis Royon 1882-1968. Sirene 
1987, nr. 148, 17-18 

10082. BAYLE, L.-M., Marin Marie, le maitre 
de Chausey. Neptunia 1987, nr. 138, 
1-7 (geboren 1902) 

10083. BEMAN, L.S., Julian O. Davidson 
1853-1894. American marine artist. 
Nyack (NY), Nyack Publishing, 1987, 
ill., $ 25,- 

10084. BESNIER, V., Scènes de la vie mariti¬ 
me. Parijs, Voiles Gallimard, 1987, 
160 p., 370 foto’s (eind 19e, begin 20e 
eeuw) 

10085. BONNICI, J„ M. CASSAR, The Malta 
Grand Harbour and some of its visitors. 
A pictorial review 1879-1979. Luqa 
(Malta), Tecnografica Design Centre, 
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de kusten van Noord- en 
Waddenzee. Vier eeuwen - van + 
1400 tot even na 1800 - met al 
hun strijd, armoede, bedrij¬ 
vigheid, zorgen, wreedheid en 
welvaart trekken aan het oog 
voorbij. 
De zee, noordelijk Noord- 
Holland, het Marsdiep en Texel 
vormen de lokatie van de 30 
verhalen van dit monumentale 
boek. 
* ISBN 90.6455.056.5 * NUGI 480 
* 160 pagina's * 32,50 

KUSTV0LK (2e druk) 

Vuurtorenwachters, visserlui, 
redders, loodsen, zeelieden ter 
koopvaardij, allemaal hebben ze 
hun kleine en grote verhalen. 
Eli Vlessing, journalist van het 
zoute water, schreef ze op. Het 
bekende scheepvaartblad "De 
Blauwe Wimpel" reageerde onlangs 
enthousiast op dit oermenselijke 
zeemansboek. 
* ISBN 90.6455.048.4 * NUGI 480 
* 128 pagina's * 29,80 

cEencWestfriese zeeman 
als slaafinGBarbarije 

fay 
1*1 KOI \ 

een 
Verslaf,> ran de Meivnissen van 

Westfriese zeeman in Marokko, ƒ 7/ 5 / 
niet een inleiding van Piet Hoon 
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Maritieme uitgaven, verschenen in de Hollandse Historische Reeks: 

Zeevarenden op de koopvaardijvloot omstreeks 1700 
doordr. P.C. van Royen 
omvang: 296 blz., geïllustreerd, ISBN 90.6707.159.5, prijs ƒ 55,-. 

Met behulp van zogenaamde scheepsverklaringen en bevrachtingscontracten geeft de auteur 
een kleurrijk en gedetailleerd beeld van de vrachtvaart, het leven aan boord, de zeelieden en 
de koopvaardij als bron van werkgelegenheid omstreeks 1700. 

Van compagnie naar koopvaardij. De scheepsverbinding van de Bataafse Republiek met de 
koloniën in Azië 1795-1806. 
door dr. E.S. van Eyck van Heslinga 
omvang: 320 blz., geïllustreerd, ISBN 90.6707.174.9, prijs: ƒ 65,-. 

De auteur beschrijft op welke manier de opvolgers van de Heeren XVII probeerden in de 
periode 1795-1806 de scheepvaartverbinding naar Azië tot stand te brengen en het resultaat 
van die pogingen. 

Verkrijgbaar in de boekhandel. 
Voor informatie over de Hollandse Historische Reeks: 
Stichting Hollandse Historische Reeks, postbus 95904, 2509 EC Den Haag. 
Uitgeverij De Bataafsche Leeuw/De Boekerij BV, Singel 466-468, 1017 AW Amsterdam. 

Gert Jan Bestebreurtje 
Antiquaar en prentenhandeiaar 

Lichte Gaard 2 
Postbus 364, 3500 AJ Utrecht, Holland 
Tfn. (030) 319286 

Boeken en prenten 

Maritieme geschiedenis 
Reizen en expedities 
Koloniale geschiedenis 
Oost- en West-lndië 
Japanse prenten 

Catalogi op aanvraag 

Wij zijn altijd geïnteresseerd in de aankoop 
van gehele bibliotheken en enkele stuks 
van waarde 
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Rekreatiepark Schoneveld is gelegen aan de ‘Vlakte van Schooneveld’ waar 
Michiel Adriaanszoon de Ruyter indertijd zijn beroemde slag leverde op de 
Westerschelde. 

Op SCHONEVELD vindt U tegenwoordig een BUNGALOWPARK met luxe 
en ruime bungalows en een zeer moderne CAMPING met zeer grote kampeer- 
plaatsen aan zee. 

Bel eens voor een folder en bekijk de mogelijkheden voor een vakantie of een 
weekend-tussendoor. 

Rekreatiepark Schoneveld, Schoneveld 1 
4511 HV BRESKENS, tel. 01175-3220 (ook za. en zo.) 

DE MARINIERSBRIGADE 
1943 1949 

WORDING EN INZET IN INDONESIË 

Verschijnt op 12 april 1988 
ISBN 90-7-1957-13-6 

Formaat 21x28 cm 
Omvang 412 pag. 

Prijs ƒ 25,- 

dr. D.C.L. Schoonoord 
DE MARINIERSBRIGADE 1943-1949 
WORDING EN INZET IN INDONESIË 

In de reeks publicaties welke de laatste tijd verschijnt 
over het voormalig Nederlands-Indië neemt ‘De Mari- 
niersbrigade’ een bijzondere plaats in. Het boek geeft 
duidelijke, zakelijke en verhelderende inzichten over de 
activiteiten van een Nederlands krijgsmachtdeel in oor¬ 
logssituaties. Vanuit een militair-historisch gezichtspunt 
wordt nieuw licht geworpen op de gewelddadige beëindi¬ 
ging van ons koloniale verleden. 
Het maritieme aspect komt aan bod in de doelstelling van 
de landingen op Oost-Java; het veiligstellen van de mari- 
nebasis Soerabaja. De auteur is luitenant-kolonel der ma¬ 
riniers en momenteel werkzaam op de Marinestaf. Het 
boek wordt ingeleid door oud-premier P.J.S. de Jong. 

Schriftelijk of telefonisch verkrijgbaar: 
AFDELING MARITIEME HISTORIE 
Jan van Nassaustr. 112 
2596 BW Den Haag 
070 / 162853 
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS 

Kopij 
De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders 
ter publicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet 
contact worden opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of 
Frans kan bij uitzondering worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet 
zijn getikt op A4 formaat met dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en sub¬ 
titels duidelijk en consistent aangeven. Kopij moet compleet worden ingeleverd, d.w.z.: 
tekst, bijlagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken enz. met on¬ 
derschrift. Annotatie dient te geschieden volgens Aanwijzingen voor tekstbewerking en 
annotatie, uitgegeven door het Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en al¬ 
daar verkrijgbaar (tel: 070-140363). 
De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin 
in de tekst aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee te 
zenden, evenals haar/zijn adres en telefoonnummer. 

Illustraties 

Illustraties moeten worden ingeleverd als zwart/wit glansfoto’s minimaal op formaat 13 x 
18 cm. De auteur moet zonodig aangeven waar ze in de tekst behoren te worden ge¬ 
plaatst. Kaartjes en grafieken moeten in O.I. inkt zijn getekend. Bij tabellen duidelijk 
aangeven hoe ze moeten worden gezet. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de au¬ 
teur geleverde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig moge¬ 
lijk geretourneerd. 

Proeven 

De auteur ontvangt van de redactiesecretaris de eerste drukproef. Deze dient binnen de 
aangegeven termijn gecorrigeerd teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris. 
Extra correctie (wijzingen of aanvullingen achteraf door de auteur in de drukproef aan¬ 
gebracht in afwijking van de origineel ingeleverde tekst) moet met een afwijkende kleur 
worden aangebracht. Extra correctie is buitengewoon kostbaar: deze kosten kunnen de 
auteur in rekening worden gebracht. 

Overdrukken 
Elke auteur onvangt na publicatie twintig overdrukken van haar/zijn artikel. 
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PRODUKTIE: BUREAU MARCUS - AMSTELVEEN 




