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DE SCIIEEPSMACHT IR DE CARAIBISCHE ZEE IN 1914 

door A.G. Vromans 

Inleiding van de bewerker 

Ons lid, _ de Heer A.G. VROMASB, Kapitein ter zee b.d., is zo 
vriendelijk geweest om ter publicatie in bet Mededelingenblad 
de studie ter beschikking te stellen, die hij wijdde aan de 
Scheepsmacht in de Caraibische Zee in 1914. 

In de vorm, waarin de auteur zijn relaas op schrift stel¬ 
de, was het - ook naar zijn persoonlijke mening - minder ge¬ 
schikt voor publicatie in het Mededelingenblad, voornamelijk 
omdat het teveel plaats zou innemen. De Heer VROMANS gaf 
echter toestemming om het te bekorten en eventueel verande¬ 
ringen in de tekst aan te brengen, v/aar die konden dienen om 
de lezer meer inzicht te geven in de technische kwesties, 
die hij ter sprake brengt. 

De bewerker heeft ernaar gestreefd om deze bekortingen en 
veranderingen tot een minimum te beperken. De tekst is in 
feite alleen daar bekort, waar zaken ter sprake komen, die 
slechts in een meer verwijderd verband staan tot de lotgeval¬ 
len van de Scheepsmacht in de Caraibische Zee. Waar naar de 
mening van de bewerker bepaalde uitdrukkingen of zinsneden 
nader verklaard moesten worden, is dit zoveel mogelijk ge¬ 
schied met behulp van noten. De vorm van de oorspronkelijke 
tekst is ook in zoverre onaangetast gelaten dat de volgorde, 
waarin onderwerpen ter sprake zijn gebracht, zoveel mogelijk 
is gehandhaafd. Dit is mede gedaan om het karakter van de 
oorspronkelijke tekst, die grotendeels een parafrase is van 
dagboekaantekeningen, beter te bewaren. 
n.b_, De oorspronkelijke versie van de studie van de Heer 
VROMANS berust o.m. op het Bureau Maritieme Historie en een 
geïllustreerd exemplaar bevindt zich in de Bibliotheek van 
het Ministerie van Defensie (Marine^, waar het kan worden ge¬ 
raadpleegd. 

Eh.M.B. 

DEEL I 

Op 2 augustus 1914 werd te Havana (Cuba) de 'Scheepsmacht 

in de Caraibische Zee1' gevormd, bestaande uit Hr. Ms. pant- 

serschepen “Jacob van Heemskerck'* en 'Kortenaer -. Commandant 

van dit smaldeel werd kapitein ter zee E. COEHEN -1), die 

daarbij belast bleef met het bevel over de •'Heeniskerck“, en 

wiens standaard van kapitein ter zee—divisiecommandant op 5 

augustus bij de Westpunt van Haiti werd gehesen. 

In tegenstelling tot wat men waarschijnlijk vermoeden zal 

had het toe stand komen van deze formatie geen verband met 

de politieke verwikkelingen, die juist in die dagen leidden 

tot het ontbranden van de eerste wereldoorlog. 
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Met het vertrek van Hr. Ms. pantserdekschip •Friesland", 

onder bevel van kapitein ter zee W.HOOTING —2) uit Willemstad 

naar Nederland op 15 november 1913? kwam een einde aan de 

permanente aanwezigheid van een "stationsschip" derKonink- 

lijke marine in de Caraïbische watexen. Doch zeer kort daar¬ 

na bleek het noodzakelijk om opnieuw een Nederlands oorlogs¬ 

schip naar Midden-Amerika te zenden omdat ongeregeldheden in 

Mexico, waar een opstand tegen het régime van President Victo- 

riano HUERTA was uitgebroken, Nederlandse belangen bedreigden. 

Met name liepen gevaar de vestigingen van de petroleummaat- 

schappij ,!LA CORONA1 - een dochteronderneming van de "Konink- 

lijke-Shellgroep" - aan de Panucorivier en in de havenstad 

Tampico, welke laatste de opstandelingen in handen poogden te 

krijgen. Daarom vertrok op 14 februari 1914 Hr. Ms. "Korte¬ 

naer", onder1 bevel van kapitein-luitenant ter zee L.P.W. VAN 

DER WAL -3) uit Nieuwediep om zich via Funchal, Sint-Vincent 

en Santa-Lucia naar Willemstad te begeven, waar het schip op 

14 maart aankwam. Daar werd op 11 april de telegrafische or¬ 

der ontvangen om onmiddellijk naar Tampico te vertrekken. Dit 

vertrek geschiedde de volgende dag en was voor een aantal 

Cura9aoenaars een reden om uiting te geven aan hun ongenoe¬ 

gen dat hmn eiland voorlopig opnieuw van de bescherming door 

een oorlogsschip verstoken zou zijn. 

In de avond van 20 april kwam de “Kortenaer1' ten anker op 

de rede van Tampico. Daar en op de Panucorivier vóór* de stad 

werd een groot aantal buitenlandse oorlogsschepen aangetrof¬ 

fen s verscheidene bodems van de Mexicaanse en Amerikaanse 

marines (de verhouding tussen HUERTA en de V.S. was zeer ge¬ 

spannen), de Franse kruiser “Descartes", de Britse kruiser 

“Hermione" en de Duitse kruiser Dresden”. De commandant van 

laatstgenoemde eenheid, Fregattenkapitan Erich KOHLER, was 

zo welwillend om overste VAN DER WAL aan te bieden, zo nodig 

van het draadloze station van zijn zeer moderne "kleiner 

Kreuzer11 gebruik te maken. Van dit aanbod werd graagd gebruik 

gemaakt, de draadloze installatie van de "Kortenaer" had 

slechts een werkingssfeer van 100 zeemijlen (hoewel men op de 

uitreis éénmaal verbinding kreeg met het walstation Cura9ao 

op 260 zeemijl), zodat de Nederlandse commandant voor zijn 

verbindingen met Nederland en Cura9ao steeds afhankelijk was 

van de medewerking van anderen. 
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—Ik teken dit aan omdat nu, vijftig jaar later, haast on¬ 

voorstelbaar is hoezeer commandanten van oorlogsschepen met 

opdrachten als de "Kortenaer"thans uitvoerde, geïsoleerd 

konden zijn van de hogere leiding. Het kon uiteraard gemak¬ 

kelijk voorkomen dat hun uit het Moederland meegegeven in¬ 

structie niet (meer) bleek te passen op de plaatselijke om¬ 

standigheden. Daardoor moesten zij soms op korte termijn ge¬ 

heel zelfstandig beslissingen nemen van betrekkelijk grote 

draagwijdte op internationaal-politiek gebied - beslissingen, 

die - betrekking konden hebben op aangelegenheden van zeer 

précaire aard. 

In een situatie als zich nu te Tampico voordeed speelde de 

gevechtswaarde van de "Kortenaer11 - een verouderd kustpant- 

serschip, in 1894 te water gelaten - nauwelijks een rol. De 

kans op daadwerkelijke actie was zeer gering, daarom kon het 

schip ook zonder bezwaar1 zo vol kolen worden geladen dat de 

batterij, op enkele kanons van 7*5 cm na, vanwege de dekla¬ 

ding niet kon worden gebruikt. Niet het weinig representatie¬ 

ve scheepje met zijn enorme schoorsteen ("I did not see a 

ship, I only saw a funneli"- aldus een Brits vlootvoogd) doch 

de persoon van de commandant telde. Hij moest zich kunnen 

laten gelden zowel tegenover de andere oudst aanwezende offi¬ 

cieren ter plaatse (bij de grote maritieme naties vaak vlag¬ 

officieren) als tegenover de aan hem nevengeschikte" Neder¬ 

landse diplomatieke en consulaire autoriteiten. Hij moest 

inzicht hebben in de internationale verhoudingen en in de 

locale situatie, bekwaamheid als zee—officier "in engere zin" 

was onvoldoende. Het is begrijpelijk dat hierbij de door hem 

beklede rang van belang was - wat door de critici, die zich 

bezwaard toonden dat het bevel over een schip van klein 

charter en geringe gevechtswaarde door een kapitein of kapi¬ 

tein—luitenant ter zee werd gevoerd, wel eens over het hoofd 

werd gezien. Zij vergaten de bizondere eisen, die aan de com¬ 

mandant werden gesteld als zelfstandig vertegenwoordiger van 

zijn land. 

Over het verblijf van de "Kortenaer1 in de Golf van Mexico 

zal ik kort zijn. Uit het reisrapport van de commandant -4), 
uit andere gedrukte bronnen en uit v/at ik er persoonlijk van 

hoorde (verhalen over de Tampico-episode deden nog jaren de 

ronde op de vloot) blijkt dat de kleine,sanguinische kapitein- 



luitenant ter zee VAN DER WAL met zijn martiale rode snor 

("rooie Leen" voor velen) zich zeer goed wist te handhaven 

onder de vlag- en hoofdofficieren op de internationale vloot, 

die hij Tampico verzameld was. Hij trad zo nodig krachtig, 

doch steeds met doorzicht op en slaagde erin de aanwezigheid 

van zijn schip werkelijk nuttig te maken, ook van humanitair 

standpunt bezien. 

De Mexicaanse affaire werd tot op zekere hoogte afgesloten 

door de evacuatie van de afgetreden president HUERTA, die met 

zijn gevolg op 25 juli 1914 te Kingston debarkeerde uit S.M.S. 

"Dresden" - aan deze evacuatie zou oorspronkelijk ook H.M.S. 

"Bristol" deel hebben genomen -. Het verblijf van een Neder¬ 

lands oorlogsschip in de Mexicaanse wateren v/as daarmee niet 

meer nodig, hoogstens nog wenselijk. 

Inmiddels was echter reeds de -Heemskerck" uit Nederland 

naar Curasao vertrokken met de opdracht om zo nodig de Kor- 

tenaer ■, die in feite voor de tropen ongeschikt was en waarvan 
het verblijf in de Mexicaanse wateren uit een oogpunt van be¬ 

voorrading enz. bezien steeds bezwaarlijker werd, te gaan ver¬ 

vangen. 

Het was typerend voor de toentertijd bestaande situatie 

dat dit reeds weken aan boord van de Kortenaer" bekend v/as - 

"bij geruchte" en sinds 28 juni zelfs uit de krant - toen men 

op 7 juli via de oudst aanwezende officier van de U.S. Navy 

te Tampico, Rear-Admiral H.I. MAXO, aan boord de officiële 

mededeling dienaangaande ontving, vexvat in een telegram van 

de Minister van Marine, kapitein ter zee J.J. RAMBONNET -5). 

De "Heemskerck" was op dat ogenblik één dag varen van Curatjao 

verwijderd. 

Men heeft het de Minister later verweten dat hij bij de 

steeds toenemende spanning voor minstens éém maand een tweede 

"groot" schip aan de toch al zo geringe sterkte van de vloot 

in Europa heeft onttrokken. Het schijnt dat de verwarde toe¬ 

stand in Mexico, de stelligheid, waarmee Nederland van plan 

v/as om neutraal te blijven, een optimistische kijk op de mo¬ 

gelijkheid van het ontstaan van een Eiropese oorlog, benevens 

de kans om bescherming te verlenen aan Nederlands koopvaardij 

en overzeese bezittingen een complex van - deels tegenstrij¬ 

dige - argumenten hebben gefourneerd, die aan de uitzending 

van de "Heemskerck" ten grondslag lagen. De literatuur maakt 

ons hierover niet veel v/ijzer. 

Op 27 juli 1914 kreeg de "Kortenaer", wier commandant in 
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de vóórgaande weken in grote onzekerheid had verkeerd over 

de bewegingen van de "Heemskerck" en de verdere plannen van 

de marineleiding, eindelijk opdracht om naar Havana te ver¬ 

trekken. De "Heemskerck" was één dag eerder van Cura9ao ver¬ 

trokken met dezelfde bestemming. Na de ontmoeting tussen beide 

schepen zou de "Kortenaer" de thuisreis aanvaarden. Onderweg 

naar de Cubaanse hoofdstad vernam zij echter op 51 juli per 

draadloos sein van de "Heemskerck" dat laatstgenoemd schip 

dringende orders voor haar had. Te Havana was n.1. op 29 juli 

het officiële bericht aangekomen dat beide schepen voorlopig 

aldaar moesten blijven. Twee dagen later, ook op 51 juli dus, 

ontving kapitein ter zee COENEN twee op verschillende plaat¬ 

sen - waaronder Bar Harbor, Maine (V.S.) - afgezonden tele¬ 

grammen, houdende order om zich in verband met dreigend oor¬ 

logsgevaar onmiddellijk met beide schepen naar Cura9ao te be¬ 

geven . 

Voor het nu volgende gedeelte maak ik, behalve van de aan 

het slot genoemde gedrukte bronnen, gebruik van de aantekenin¬ 

gen in mijn dagboek, gehouden tijdens de uit- en thuisreis en 

het verblijf in de i/Vestindische wateren van de “Heemskerck", 

aan boord waarvan ik geplaatst was, en van de gegevens, die 

later gehouden gesprekken met ooggetuigen hebben opgeleverd - 

dit laatste in het bizonder wat betreft het “Karlsruhe-inci¬ 

dent-'. Omdat uiteraard de notities van een twintigjarige adel¬ 

borst der eerste klasse slechts waarde hebben voorzover zij 

feitelijke waarnemingen betreffen, ben ik mijn toenmalige be¬ 

spiegelingen over wat ik om mij heen zag en hoorde, soms met 

een glimlach, voorbij gegaan. Ik moge hieraan toevoegen dat de 

omstandigheid, dat kapitein ter zee COENEN mij soms als adju¬ 

dant gebruikte, mijn mogelijkheden tot observatie hebben ver¬ 

meerderd. 

Over de uitreis van de "'Heemskerck" hoef ik weinig te ver¬ 

melden. De op 15 juni 1914 te Nieuwediep begonnen overtocht 

-6) verliep zonder bizondere incidenten. Op 22 juni werd als 

onderdeel van een serie stoomproeven de zg. "volle-krachts- 

proef" gehouden. Daarbij moesten de fraaie door "De Schelde" 

gebouwde triple-expansiemachines met onafhankelijke luchtpom¬ 

pen hun maximale vermogen ontwikkelen. Dit had op de proef¬ 

tochten 6400 pk bedragen, waarmee een snelheid van 16.5 zee¬ 

mijlen per uur was bereikt. Bij de nu gehouden proef werd de 
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hoogste vaart niet nauwkeurig gemeten, zij zal ongeveer 15 

mijl zijn geweest. Deze vaart vormde het zwakke punt van de 

"Heemskerck" in het geval van een ontmoeting met bijvoorbeeld 

moderne lichte kruisers. Het schip, gebouwd ‘‘voor de verdedi¬ 

ging van het Eijk in Europa" en dus met betrekkelijk geringe 

bunkercapaciteit, moest onderweg twee maal kolen laden. Een 

moeilijkheid met de condensors aan het einde van de reis toon¬ 

de een andere zwakke plek; de "verzinkte" stalen condensor- 

pijpen. 

Op 1 juli v/as men reeds twee weken zonder nieuws uit Europa. 

Het radiostation, v/at moderner dan op de "Kortenaer", had na 

het vertrek uit Madeira zelfs het Duitse ,;Grossstation" Hord- 

deich -7) niet meer kunnen beluisteren. Wij zullen verderop 

zien dat S.M.S. "Karlsruhe" in staat v/as om, bijvoorbeeld in 

de nabijheid van Havana, verbinding met Duitsland te krijgen - 

zij het met moeite. 

Bij het bezoek aan Santa Lucia (5-6 juli) was geen nieuws uit 

Europa te verkrijgen. Men deed het op de Antillen - behalve wan¬ 

neer, zoals op Curasao en Trinidad, een kabelstation aanwezig 

was - met ruim een week oude kranten. 

De geest aan boord was goed. 

Voor een juist begrip van het klimaat, dat onmiddellijk 

vóór en tijdens de eerste wereldoorlog in de marine heerste, is 

een nadere uitweiding over de personeelsbonden noodzakelijk. 

Wij leefden in de periode van de "rode vloot". De Bond van 

Minder Marinepersoneel was bijna “revolutionnair agressief" te 

noemen, de Korporaalsbond gedroeg zich iets meer gematigd. Het 

meest "gevaarlijk" voor het bestaan van een loyale en betrouw¬ 

bare zeemacht was eigenlijk de Bond van Marine-Onderofficieren, 

aan wiens leiding men een grote tactische bekwaamheid niet kon 

ontzeggen. 'Het Anker”, orgaan van de Bond van Minder Marine¬ 

personeel, had het karakter van een scheldblaadje en was des¬ 

wege sinds enige tijd -8) aan boord verboden lectuur, men be¬ 

taalde nochthans bijna zonder uitzondering trouw zijn bonds- 

dubbeltje. 'Het Midden"’, orgaan van de onderoxficiersbond v/as 

niet verboden, doch bevatte niettemin de beruchte artikelen 

van "Observer- , die soms een bepaald gezag-ondermijnende ten¬ 
dens hadden. 

Aan boord van bijna alle schepen bevonden zich bestuursle¬ 

den van de oonden - vrijwel altijd met name bekend aan de of— 
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ficieren - die al naar hun persoonlijke aard en invloed ac¬ 

tief waren als raddraaiers, bijvoorbeeld bij het organiseren 

van verboden bijeenkomsten, het uitgeven van het parool voor 

de een of andere demonstratie, die meestal neerkwam op het en 

masse plegen van lijdelijk vex'zet. Boms maakte men ook gebruik 

van begrafenissen om agitatie te bedrijven, bijvoorbeeld door 

middel van ongepaste toespraken - dit laatste is ook éénmaal 

voorgekomen tijdens het verblijf van de "Heemskérck" te Cura- 
9ao. 

Ik wil hier verder niet ingaan op de personeelsbonden en 

hun contacten met ‘de wal" — met name de politieke partijen — 

geheel buiten beschouwing laten. Wel moet ik nog vermelden dat, 

als een schip eenmaal in zee was, doorgaans weinig meer van het 

bondsgedoe te merken was. Behoudens dan bij daarvoor él te ge¬ 

schikte gelegenheden. Het was ergerlijk wanneer bij "aardappels 

jassen voor alle hens" uit de groep het Bondslied of de Inter¬ 

nationale werden aangeheven en men, wanneer dit verboden werd, 

overhing op een ander lied; de een of andere execrabele tekst, 

gezongen op de melodie van een volkslied. Sloepen hijsen "uit 

de hand was ook een prachtige gelegenheid tot collectieve de¬ 

monstratie van onwil, het is daarbij immers bijna ondoenlijk 

om te ontdekken wie de aanstichter is van de sabotage. 

Zoals gezegd, de Heemskerck" was een "goed schip" - en zij 

is dat gebleven gedurende vrijwel haar gehele bestaan als een¬ 

heid van de varenae vloot. Op de reis verliep alles rustig. La¬ 

ter tijdens het verblijf op Curayao is éénmaal een klein inci¬ 

dent voorgevallen. Toen bij een goochelvoorstelling verboden 

werd om in sloepen te gaan zitten, die in de takels hingen - 

dit verbod had zeer redelijke gronden - werd het parool "weg¬ 

gaan gegeven, waarmee de uitvoering verder bedorven was. 

Merkwaardig was dat men kon constateren dat de actie eigen¬ 

lijk nooit tegen "de officieren" gericht was, die trouwens 

langzamerhand wel hadden geleerd om de raddraaiers zo weinig 

mogelijk aanleiding en gelegenheid tot het organiseren van 

demonstraties te geven. Ook werd, zelfs wanneer ergens aan 

□oord de geest bepaald slecht was, de gevechts— en zeewaardig¬ 
heid daardoor niet of nauwelijk aangetast. Ik kan dit bewijzen 

o.a. uit mijn eigen ervaring aan boord van verschillende 

schepen. Door dit laatste werd de overtuiging van vele offi¬ 

cieren versterkt dat ook wat betreft de bonden—actie "de el¬ 

lende over de plank aan boord kwam" - zoals ik een oude Opper- 
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schipper eens hoorde zeggen. Met andere woorden, de nervus 

rerun moest aan de wal worden gezocht. 

Om het chapiter "bonden1* dan definitief af te sluiten, hij 

geruchte hoorde ik van een kleine sabotage, die tijdens het 

verblijf te Tampico aan het geschut van de "Kortenaer** zou 

zijn gepleegd -9). Dergelijke sabotages kwamen toentertijd v/el 

eens meer voor; invloed van verhalen over de ‘Potemkin*’-af¬ 

faire en soortgelijke gebeurtenissen bij buitenlandse marines? 

Op 7 juli kwam de “'Heemskerck' te Willemstad aan, v/aar zij 

in het Schottegat voor anker ging. In afwachting van verdere 

orders maakten wij onze tijd nuttig met het houden van oefe¬ 

ningen. In verband met de mogelijkheid dat wij in Mexico aan de 

wal militaire bijstand moesten verlenen werd daarbij veel aan¬ 

dacht besteed aan de landingsdivisie. Deze bestond uit ongeveer 

100 man, waarbij een sectie mariniers. Tot de bewapening be¬ 

hoorden - voor die tijd een grote uitzondering - twee Schwarz- 

lose-mitrailleurs met waterkoeling, gemonteerd op tweewielige 

affuiten, oorspronkelijk bestemd voor het reeds lang afge¬ 

schafte landingskanon van 7j5 cm. Bij ons vertrek naar Havana 

v/as de paraatheid nog niet zeer groot. Een erg martiale aan¬ 

blik heeft het geheel nóóit opgeleverd. Dat was ook onmogelijk 

met de katoenen landingsdivisiepakjes, die allerlei nuances 

blauw vertoonden - om van de miskleurige lappen, waarmee vele 

ervan waren hersteld, nog maar niet te spreken. Als hoofddeksel 

werd de "bamboehoed** gedragen, in allerlei fatsoen, o.a. “op 

zijn Transvaals”, dus met aan één zijde opgeslagen rand. 

Al tijdens dit eerste bezoek aan Cura9ao bleek hoe verheugd 

men was over onze komst. ‘*Sjon Koko" (meneer Jacob) kwam het 

populaire stationsschip 1 Zeeland'*, het "Zeelandje■ vervangen, 
zo meende men op het eiland, waar vrijwel niemand wist, waarom 

de “Heemskerck* in feit was uitgezonden. 

Op 23 juli ontvingen v/ij uit Den Haag een telegram met het 

bericht dat de “kortenaer" te Havana door de ’’Heemskerck“’ zou 

worden afgelost en vervolgens thuis zou varen. De volgende dag 

kwam een telegram van de ‘Kortenaer'* met de vraag, wanneer de 

Heemskerck naar Havana zou vertrekken. Deze telegrammen v/a¬ 

ren door de 'Kortenaer'* ontvangen, resp. verzonden op 17 en 18 

juli -10). De oorzaak van hun vertraagde aankomst op Cura9ao 

v/as een opstand in Haïti. Door deze opstand v/as de landlijn van 

de Franse kabelmaatschappij, die ook Cura9ao bediende, verbro- 
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ken en moesten alle telegrammen per schip van Santo Domingo 

naar Port au Prince en vice versa worden overgebracht. 

Aan overste VAK DER WAL- werd onmiddellijk geseind dat het 

vertrek naar Havana op 26 juli zou plaats vinden. Eerst moes¬ 

ten driehonderd ton kolen v/orden geladen. Dit gebeurde aan de 

nieuwe, in 1913 in gebruik genomen, Juliana—steiger van de 

Firma S.E.L. MADURO & SONS. De Amerikaanse Pocahontas-kolen, 

wier kwaliteit gelijkv/aardig werd geacht met die van Cardiff- 

kolen, werden door de arbeiders van de firma MADURO in een 

zeer vlot tempo aan boord gebracht. 

De reis naar Havana was de eerste, die meegemaakt werd door 

een nieuwe groep bemanningsleden; zg. "stationsroeiers", die 

toen er geen oorlogsschip aanwezig v/as de gehele Cura9aose 

marine hadden gevormd. Het waren landskinderen (geboren Antil- 

lianen), ongeveer gekleed als het personeel van de Indische 

Gouvernementsmarine, dus met rode uitmonstering —11). 

Ik vermelde reeds dat de “Heemskerck** — op 1 augustus — aan 

de ''Kortenaer1 * mededeelde dat er dringende orders voor haar wa¬ 

ren. Dit gebeurde daags na onze aankomst te Havana via ons ei¬ 

gen draadloze station, men hield zich in die haven nl. niet 

aan het voorschrift dat het berichtenverkeer van binnenliggen¬ 

de schepen moest geschieden via een v/alstation. 

Op Cuba circuleerde reeds allerlei oorlogsnieuws, deels heel 

of half onjuist. Wij ontmoetten te Havana verschillende buiten¬ 

landse oorlogsschepen, waaronder de Britse pantserkruiser ‘’Ber¬ 

wick'* en de ‘'Karlsruhe11, onder bevel van dezelfde Fregatten- 

kapitan KOHLER, die tevoren de '’Dresden** had gecommandeerd. 

Laatstgenoemd schip vertrok in de morgen van 31 juli, kenne¬ 
lijk overhaast. 

— Over de positie van Nederland in het Europese conflict ver¬ 

namen wij niets - noch officieel, noch onofficieel. Het moet 

als een tekortkoming van het toenmalige marinebestuur worden 

beschouwd dat de commandanten van beide Nederlandse oorlogs¬ 

schepen geen enkele aanwijzing daaromtrent bezaten - vooral 

ook omdat men in Den Haag kon weten dat de verbinding zo slecht 

was en er misschien te elfder ure geen instructies meer konden 

worden gegeven. Nu moest bij het beantwoorden van de vraag of 

Nederland (nog) neutraal was het "geen nieuws, goed nieuws" 

uit de zeiltijd troost geven.- 

Nadat beide commandanten met elkaar de situatie besproken 

hadden vertrokken de twee Nederlandse pantserschepen op zondag 
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2 augustus naar Willemstad. Met 10-mijlsvaart, meer kon de 

"Kortenaer" niet presteren -12), werd het traject afgelegd 

en op 8 augustus bereikten wij de plaats van bestemming. Over¬ 

eenkomstig de ontvangen orders stelde de commandant van de 

inmiddels dus (cf. bladz.1) officieel gevormde Divisie zich 

onder de bevelen van de gouverneur van Cura9ao, die tevens 

opperbevelhebber was, mr. Th.I.A. NUYENS -13). Tijdens de 

overtocht waren wij reeds begonnen met beperkt gevechtsklaar 

te maken, sloepen, houtwerk e.d. bleven echter voorlopig nog 

aan boord -14). 

Wij hoorden draadloze seinen van de Duitse kruisers "Dres¬ 

den” en "Karlsruhe", van de Britse pantserkruisers "Berwick", 

■•Essex” en "Suffolk" en de lichte kruiser "Bristol", en van 
de Amerikaanse pantserschepen "Washington" en "South Carolina". 

Hoewel het bekend was dat ook de Franse kruisers "Condé" en 

"Descartes" in de buurt waren, hoorden wij van hen niets. 

"Brokstukken (die werden) opgevangen", vermeldt het rapport 

van de Divisiecommandant -15), "boden aan sommigen onder de 

officieren een ruim veld voor allerlei speculaties, mogelijk 

en onmogelijk". Ik meen hier een zeker dépit te proeven bij 

kolonel COENEN. hij wist dat bij enkelen een soort "Kriegs- 

stimmung" had geheerst, zij wilden daden zien, maar niemand 

kon zeggen tegen wiei Dat was en bleef voorlopig de grote 

vraag. 

Eén van de primitieve aspecten van het verbindingswezen 

van die tijd was dat de naamseinen van schepen meestal niet 

geheim waren. De Nederlandse commandanten kregen hun geheime 

telegrammen in de geheime marine-code, waaruit door het veel¬ 

vuldig gebruik een aantal woorden bijna gemeengoed waren ge¬ 

worden. Verder was er het dienstgeheime marine-seinboek, voor 

ieder toegankelijk- Eigenlijk gold het radio—geheim alleen 

voor particuliere telegrammen. Bij de Divisie werd nu een al¬ 

gemeen radio-geheim ingevoerd, dat aan boord van de "Heems- 

kerck ook voor nieuwsberichten gold. Dit laatste verwekte 
nogal wat protesten. 

De divisiecommandant moest er uit de aard der zaak ernstig 

rekening mee houden dat Nederland in de strijd zou worden be¬ 

trokken, al hoefde dat op grond van de tot nu toe door hem 

ontvangen berichten niet noodzakelijk het geval te zijn. Even¬ 

min gaven die berichten enige indicatie, wie eventueel "de 
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vijand" zou zijn. 

In de Westindische wateren bevond zich het Britse 4e 

kruise±“eskader, onder bevel van schout-bij-nacht Sir Christo¬ 

pher G.F.M. CIlADOCK, dezelfde "Kit" CRADOCK, die drie maan¬ 

den later, op 1 november, de slag bij Coronel zou verliezen 

-16). Hij had onder zijn vlag de pantserkruisers "Suffolk", 

"Lancaster" (die te Bermuda was, waar zich het dichtstbij¬ 

zijnde dok bevond), "Essex" en "Berwick", benevens de lichte 

kruiser "Bristol" - op dit punt was de radio-intelligence van 

de Nederlandse Divisie dus wel heel dicht bij de waarheid -. 

De Franse marine v/as vertegenwoordigd door de "Condé”' en de 

Descartes", de Italiaanse door de oude "beschermde kruiser" 

•Calabria". Tenslotte was er een divisie van de Duitse vloot, 

onder bevel van schout-bij-nacht Paul VON HINTZE -17), be¬ 

staande uit de ook reeds hierboven genoemde kruisers "Karls¬ 

ruhe" en "’Dresden". Zij waren op 25 juli samen te Port au 

Prince (Haiti). Vandaar vertrok de "Karlsruhe" naar Havana, 

v/aar wij haar reeds hebben ontmoet. De "Dresden" ging op 29 

juli naar het toen nog Deense -18) Sint Thomas en daarna naar 
het Zuid-Oosten -19). 

De Britse schepen kregen het "war warning telegram" op 27 

juli, De "Karlsruhe- kreeg op 29 juli toen zij te Havana lag 

bij uitzondering rechtstreeks contact met Duitsland. Uit de 

ontvangen berichten bleek duidelijk welke ernstige gevolgen de 

moord van oerajewo had gehad. Hierop besloot Fregattenkapitan 

KOELER om zo snel mogelijk te vertrekken. Na zijn vertrek, op 

30 juli om 10 uur, ontving hij telegrammen uit Berlijn, waar¬ 

uit hij ervoer dat tussen Oostenrijk-Hongarije en Servië oor¬ 

log was uitgebroken en dat er een gespannen verhouding bestond 

tussen zijn land enerzijds, Frankrijk, Engeland en Rusland 

anderzijds. De reis naar Mexico v/erd hierop onderbroken. Het 

schip bleef in de buurt van Cuba en ging op 1 augustus ten 

ctnker oij de Salt Cay Bank, waar opnieuw bericht uit Berlijn 

werd ontvangen over een dreigende oorlog met de drie genoemde 

landen. Hieraan was de waarschuwing toegevoegd, dat CRADOCK 

vermoedelijk zijn eskader bij Kingston (Jamaica) zou concen¬ 

treren. Daardoor liet KÖHLER zich echter niet beïnvloeden 

want door zijn eigen afluisteren van het radio-verkeer was 
hij beter op de hoogte. 

Toen HMS "Berwick" op 1 augustus te Havana kwam was de 

"Karlsruhe" daar dus al niet meer. Het eerst wat zij daarna 
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van de "Karlsruhe” "bemerkte waren radioseinen, gewisseld tus¬ 

sen de Duitse kruiser en het stoomschip "Kronprinz Wilhelm”, 

opgevangen toen zij zelf zich in Straat Florida bevond (ik 

vermeld hierbij dat de "Berwick" primitief zou zijn ingericht 

voor het doen van radio-peilingen -20). 

De "Karlsruhe” ontving op 1 augustus het mobilisatie-tele- 

gram en op 2 augustus het telegram over het uitbreken van de 

oorlog tussen Rusland en Duitsland, iets later kwam het tele¬ 

gram over het uitbreken van de oorlog tussen Frankrijk en 

Duitsland en tenslotte vernam zij op 4 augustus via een Ame¬ 

rikaans walstation dat Engeland Duitsland de oorlog had ver¬ 

klaard. In tegenstelling tot de Nederlandse commandanten was 

KOELER dus voldoende op de hoogte -21). 

Op 5 augustus had de "Karlsruhe" bij Plana Gay (Bahamas) 

een rendez-vous met de "Kronprinz Wilhelm"’, die door haar werd 

voorzien van het geschut en de munitie, nodig voor het ver¬ 

richten van haar taak als hulpkruiser. 

Onmiddellijk daarop kwam de "Suffolk" in zicht, die zich 

op weg bevond naar Bermuda, waarheen het schip, evenals de 

"Bristol”, door GRADOCK was opgeroepen toen deze op 4 augus¬ 

tus (te 19.30 uur) bericht had gekregen dat de oorlog met 

Duitsland was uitgebroken. Beide Duitse schepen konden zich 

tijdig uit de voeten maken -22). 

In de avond van 6 augustus kreeg de "Bristol" zicht van de 

"Karlsruhe". Te 20.13 opende de Britse kruiser, die veel 

zwakker en langzamer was dan de "Karlsruhe", het vuur op een 

afstand van 6400 m., niet buitensporig groot voor een dagge- 

vecht in die tijd, daartoe in staat gesteld door de heldere 

maan. De "Karlsruhe" beantwoordde het vuur, zette aan tot 25 

mijl en verdween om de Zuid uit het gezicht. Geen van beide 

schepen liep schade op. Wij hoorden later op Curapao dat de 

"Bristol" ongeveer dertig schoten afvuurde, de "Karlsruhe" 

drie maal zoveel. De "Bristol" verloor na ongeveer een half 

uur het contact met de "Karlsruhe", die - volgens de Duitsers 

- een practisch vaartvoorschot van 5 mijl per uur had. Merk¬ 

waardig genoeg werd door radio en pers gemeld dat de "Karls¬ 

ruhe" in dit gevecht ernstige schade kreeg (deze beperkte zich 

in werkelijkheid tot een gat in de vlag). Dit vond ook geloof 

op Cura9ao, zelfs in die mate dat er na de komst van de 

"Karlsruhe" daar nog opvarenden van Nederlandse schepen waren, 
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die volhielden dat zij zelf de schade hadden gezien. een heel 

kanon zou verdwenen zijn. Dit doet weer eens de waarde van 

ooggetuigeverslagen uitkomen. 

Het hierboven verhaalde korte gevecht v/as de eerste actie 

tussen de Britse en Duitse marines tijdens de eerste wereld¬ 

oorlog. 

De Britten zetten hun pogingen om de "Karlsruhe” te onder¬ 

scheppen voort, waarbij het opvalt dat zij de "Bristol” niet 

gebruikten om de neutrale haven San Juan (Puerto Rico) te 

ooserveren, wat gezien haar dislocatie zeer goed mogelijk was 

geweest, en dat zij ook geen schip naar Cura9ao zonden. 

Op 7 augustus ontkwam de "Karlsruhe" weer ter nauwer nood 

aan de "Suffolk”, die buiten zicht haar route kruiste. Ook de 

“Berwick", welks seinen geregeld door de Duitse kruiser werden 

opgevangen, miste die dag het doel door te vroeg naar het Wes¬ 

ten af te draaien. 

Het kolenverbruik van de "Karlsruhe"’ was zo groot dat het 

schip gedwongen werd om "economische vaart" (12 zeemijlen per 

uur) te gaan lopen en tenslotte op 9 augustus te San Juan 

aankwam met slechts 12 ton in de bunkers. Daar had men reeds 

vernomen van het gevecht op 6 augustus, merkwaardigerwijze 

deed men er niets om de berichten over zware schade aan de 

"Karlsruhe- tegen te spreken, hoewel nu toch uit eigen waar¬ 

neming was gebleken dat zij onwaar waren. 

Te San Juan kreeg de "Karlsruhe" niet genoeg kolen om de 

"Handelskrieg" te beginnen, wat Kapitan KOHLER tot het be¬ 

sluit bracht om naar Cura9ao te gaan, daarbij het risico ne¬ 

mende dat laatstgenoemd eiland door Fransen en/'of Britten 

bewaakt werd. 

Wij hoorden inmiddels op reis van Havana naar Willemstad 

slechts verwarde berichten. Op 6 augustus vernamen wij van de 

oorlog tussen Engeland en Duitsland. Draadloos contact met 

Willemstad was toen (op 200 mijl) nog niet mogelijk, dit 

kwam pas tot stand op de dag vóór onze aankomst, 7 augustus. 

Te Willemstad bleek men toen nog niets van de oorlog Engeland— 

Duitsland te v/eten. 

Door het gebrek aan betrouwbare berichten waren voor ons 

vrijwel alle buitenlandse schepen in de buurt "mogelijke te¬ 

genstanders". Onder hen werd de "Karlsruhe” de gevaarlijkste 

geacht (de "Dresden" kon spoedig buiten beschouwing blijven, 
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zij bewoog zich naar de monding van de Amazone, in de omge¬ 

ving waarvan zij op 12 augustus werd gemeld). De gevaarlijk¬ 

ste eigenschap van de ’'Karlsruhe'1 was haar hoge vaart (ge¬ 

schat op 27 mijl maximaal). Zij zou - in het bizonder bij 

schemering - als een torpedobootjager kunnen ageren tegen de 

langzame Nederlandse pantserschepen. Deze - theoretisch vol¬ 

komen onaanvechtbare - opva.tting bleef gelden tot aan het 

einde van de spanningsperiode. 

De op de Divisie bestaande onrust nam aanmerkelijk toe toen 

v/ij op 7 augustus een bericht ontvingen dat de Duitsers Neder¬ 

lands Limburg zouden zijn binnengevallen. Weliswaar was, al¬ 

thans aan boord van de "Heemskerck", geheimhouding gelegd op 

de per radio ontvangen berichten, doch het begrip voor 

"security5'' v/as nu eenmaal toentertijd nog zo weinig ontwik¬ 

keld dat - zoals gezegd - voor niemand veel geheim bleef. 

Hoe was inmiddels de toestand op Cura9ao, waar wij op 8 

augustus bij dagworden binnenliepen en opnieuw afmeerden aan 

de Julianasteiger? 

Op 2 augustus, de dag, waarop de oorlog tussen Frankrijk 

en Duitsland uitbrak, had men niets verontrustends vernomen 

en was de verjaardag van H.M. de Koningin-Moeder normaal ge¬ 

vierd. De Franse kabel, die de enige telegrafische verbinding 

vormde met Noord-Amerika en Europa (het radiostation -23) 

mocht op grond van de kabelconcessie niet met Puerto Rico 

corresponderen), was in juli-augustus 1914 onbetrouwbaar, zo¬ 

wel wat het waarheidsgehalte betrof van de berichten, die het 

station op Curasao (onder directeur E. CHAUMETTE, die later 

ook Consul van Frankrijk werd) ontving en doorgaf aan het in 

het Spaans verschijnende "Boletin Comercial", als wat de 

technische kant betrof. Ik schreef reeds over de opstand op 

Haiti, die o.a. tot gevolg had dat de Hughes-telegraafberich- 

ten etc. met een grote vertraging (soms 7 dagen) arriveerden. 

Dientengevolge circuleerden op 6 en 7 augustus de merkwaar¬ 

digste geruchten. Via de kabel kwam op 7 augustus het reeds 

vermelde bericht over een inval in Nederlands Limburg (later 

bleek dat Belgisch Limburg bedoeld was), dat leidde tot be¬ 

togingen te Willemstad. Nog dwazer was het bericht, op 5 au¬ 

gustus telegrafisch verzonden uit Caracas, over een zeeslag 

op Be Noordzee tussen de Duitsers en de verbonden Britten en 
Zweden. 

Gouverneur NUÏENS hoorde op 6 augustus officieel van de 
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Minister van Koloniën -24) over de oorlog tussen Duitsland 

en enige andere landen, waarbij Groot-Brittannie niet werd 

genoemd. 

Er was toen reeds op 2 augustus een neutraliteitsprocla— 

matie uitgevaardigd en gepubliceerd als bijlage van de Cu- 

ra$aosche Courant, op grond van een telegram van "Koloniën" 

van 1 januari 1914. De voornaamste punten v/aren. "Oorlogs¬ 

schepen zullen met worden toegelaten, behalve wegens averij", 

Kolen mogen v/orden geladen tot de dichtSbijzijnde haven in 

eigen gebied". Deze proclamatie was formeel niet in orde: een 

verklaring van onzijdigheid ontbrak. Bovendien waren de hier 

geciteerde punten met elkaar in tegenspraak. Een Duits oor¬ 

logsschip zou in ieder geval geheel vol kunnen laden. 

Op 6 augustus kwam het Nederlandse stoomschip "Lodewijk 

van Nassau (KNoM) uit Amsterdam te Willemstad met kranten 

van drie weken oud. Ook kwam mail uit Puerto Rico. Men vernam 

van de oorlog tussen Rusland en Oostenrijk etc., maar niets 

over het feit dat Engeland en Duitsland reeds sinds 4 augus¬ 

tus met elkaar in oorlog waren. Niets over de positie van 

Nederland, evenmin over die van België. Op 8 augustus maakte 

de Gouverneur bekend dat Nederland had gemobiliseerd. Die¬ 

zelfde dag deed het Duitse stoomschip "Mecklenburg", komende 

van Port of Spain (Trinidad), kort Willemstad aan. Het bracht 

geen nieuws van enige waarde. 

De eerste neutraliteitsproclamatie van 2 augustus werd op 

7 augustus door een nieuwe vervangen op grond van het offici¬ 

ële bericht van de vorige dag. Het uitsluiten van het verle¬ 

nen van asyl, dat in de oude versie voorkwam, verviel toen en 

het verblijf om kolen te laden werd tot 24 uur beperkt. Voor 

een Duits schip bleef dus volladen v/el toegestaan. 

Officieel bericht aangaande het in oorlog zijn van Enge¬ 

land werd pas op 13 augustus ontvangen, dit leidde tot een 

derde neutraliteitsproclamatie de dag daarna. 

Op de dag van onze aankomst, na het ontvangen van het be¬ 

richt dat Nederland had gemobiliseerd, gelastte ook Gouver¬ 

neur NUÏENS mobilisatie. De Cura9aose schutterij werd echter 

niet mobiel. De mobilisatie betrof dus alleen het garnizoen 

van ongeveer 200 man, waarvan een zeventigtal politie-dienst 

deed op Cura9ao en de anderen Nederlandse Antillen. Daarnaast 
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bestond ook nog een vrijwilligerskorps. 

Op zaterdag 8 en£) augustus waren de passagierende sche¬ 

pelingen van de Divisie roerig. Op zondag ontstond ten gevol¬ 

ge van de verontrustende berichtgeving te Willemstad een enor¬ 

me opwinding, die zich concentreerde bij de sociëteit !,De Ge¬ 

zelligheid"', die in de buurt van het fort "Amsterdam" lag, 

waar het bestuur zetelde. Even na de middag maakte het "Bole- 

tin Comercial" een zg. uit Amsterdam afkomstig kabelbericht 

publiek, waaruit te concluderen viel, dat de Duitsers inder¬ 

daad Nederlands Limburg waren binnengevallen. Men kon toen 

zowel fel anti-Duits als dito pro-Duitse reacties vernemen. 

Een groepje matrozen zong langs de straat de Internationale. 

En hoewel iedereen eigenlijk wel besefte dat de kabelbe¬ 

richt en onbetrouwbaar waren en men evenmin de praatjes van de 

opvarenden van binnenkomende schepen kon vertrouwen, had toch 

ieder, die een gehoor om zich heen kon vormen, succes met een 

opgewonden betoog. Enkele consuls van Zuidamerikaanse staten 

maakten o.a. gebruik van deze mogelijkheid om hun visie aan 

het publiek kenbaar te maken. /_ zondag 

Bij de aankomst van de "Heemskerck" en de "Kortenaer" was 

de militaire situatie van het eiland natuurlijk volkomen ver¬ 

anderd. De schepen werden verder gevechtsgereed gemaakt en 

bleven stoomklaar op korte termijn. Een marine-kustwacht werd 

ingesteld, naast het bestaande semaphore-systeem met over het 

eiland verspreide klapbord-telegraafposten -25), waarvan het 

ford "Nassau" het centrale punt vormde. Dit fort lag aan het 

Schottegat en zag neer op de in de Annabaai geankerde part- 

serschepen, terwijl het optische verbinding had met het fort 

"Amsterdam". Er werd veel geoefend maar helaas heeft de kust¬ 

wacht op het kritieke moment gefaald. 

Het politiek-krijgskundige vraagstuk dat de Divisiecom- 

mandant moest oplossen was tweevoudig; het handhaven van de 

neutraliteit en het eventueel bestrijden van een "coup" tegen 

het eiland. 

Kapitein ter zee Eito COENEN was 52 jaar; een kleine, 

reeds grijzende figuur, gereserveerd en rustig, nimmer ruw 

uitvallend. Hij was ongehuwd (zoals in die dagen ongeveer 

70% der zee-officieren) en belijdend Protestant. Bij het De¬ 

partement der Marine te Batavia v/as hij chef van het Bureau 

Staf geweest, doch hij had nooit blijk gegeven van het be— 
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zit van bizondere krijgskundige bekwaamheden. In de Levant 

had hij als commandant van de "Kortenaer" -26) getoond dat 

hij voldeed aan de eisen, die men aan de commandant van een 

Nederlands oorlogsschip in den vreemde stelde. Populair was 

hij niet, doch wel werd hij gerespecteerd door officieren en 

schepelingen. Qua persoonlijkheid was hij in vele opzichten 

het tegengestelde van zijn collega-commandant, overste VAN 

DER WAL, over wie hierboven reeds een en ander is gezegd. 

De mening heerste dat kolonel COENEN de eerstvolgende Com¬ 

mandant der Zeemacht in Nederlandsch Oost-Indië zou zijn. 

Aan deze verwachting maakte echter een onenigheid met de 

Minister een einde en hij werd op 1 december 1915 gepension- 

neerd na nog enige tijd het commando over de Scheepsmacht op 

de Schelde te hebben gevoerd. 

De eerste officier van zijn schip was luitenant ter zee 

der eerste klasse C.D. DE HAES —27), die per 1 januari 1915 

bevorderd werd tot kapitein-luitenant ter zee. Constant 

Desiré DE HAES has eveneens een nogal korte, gedrongen ge¬ 

stalte. Hij was afkomstig uit Brabant en practiserend Rooms- 

Katholiek (wat toen op de vloot nog niet vaak voorkwam). Door 

dit laatste en door zijn prettige omgangsvormen was hij op 

Cura9ao zeer gezien. DE HAES was geneigd tot kort-en-krachtig 

zonder overdrijving, hij beheerde schip en bemanning effi¬ 
ciënt . 

Ik kreeg de indruk dat de eerste officier in détailkwes- 

ties doortastenderwas dan de commandant. De invloed, die hij 

als diens voornaamste adviseur op de gang van zaken had, v/as 

onmiskenbaar. Wij kunnen er vandaag niet goed meer bij dat er 

geen sprake was van een Stafchef of iets dergelijks en even¬ 

min van moderne bevelsformulering. Alles ging zeer gemoede¬ 

lijk toe en er kwam weinig papier bij te pas (ik meen mij te 

herinneren dat op de hele Divisie maar twee of drie schrijf¬ 

machines aanwezig waren. Gelukkige tijd:). 

Toch was de organisatie van de verdediging van het eiland 

helemaal geen eenvoudige zaak. De militair ondeskundige Gou¬ 

verneur, die bovendien weinig begrip had voor de internatio- 

naal-rechterlijke kwesties, die door de oorlogstoestand aan 

de orde kwamen, v/as slechts formeel opperbevelhebber, maar 

moest toch in de militaire decisies worden gekend en bijvoor¬ 

beeld optreden met gev/eld van wapenen sanctionneren. De gar¬ 

nizoenscommandant, kapitein H.L. BIERMAN van het Indische le- 
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ger, was nevengeschikt aan de Divisiecommandant. 

Bij de beschrijving van de “weermiddelen" zal ik mij ver¬ 

der beperken tot de maritieme, daar de rest eigenlijk geen 

rol speelt in het vervolg van mijn verhaal. 

Het pantserschip "Jacob van Heemskerck1' was vrij nieuw, 

van 1909 -28). Het was één der beste voorbeelden van de kust. 

pantserschepen, die de Koninklijke marine tussen plm. 1890 en 

plm. 1910 bouwde (het nieuwste, “De Zeven Provinciën”, was 

naar veler mening minder goed uitgevallen). Het schip mat 

5 000 ton. Over de machine-installatie en over de snelheid, 

die te gering was voor optreden buiten de kustwateren, 

schreef ik reeds. De batterij, twee kanons van 24 cm in to¬ 

ren (één vóór-, één achteruit), zes kanons van 19 cm, waar¬ 

van vier in gesloten en twee in open schilden (in de brede 

zij totaal 2 x 24 cm en ) x 15 cm) was zg. ballistisch equi¬ 

valent. Dat wil zeggen dat door de grotere aanvangssnelheid 

der 15 cm-granaten deze, als zij met de zelfde schietgege- 

vens werden verschoten als de granaten van 24 cm, op de ge¬ 

vecht safstand één salvo konden vormen -29). Er waren verder 

zes kanons van 7,9 cm als anti-torpedobootbatterij. 

Het geschut en de munitie waren in zeer goede staat. De 

gevechtsafstand, waar men toentertijd in de Nederlandse ma¬ 

rine mee rekende voor het zware en middelbare geschut, was, 

vergeleken met de afstanden, die men elders normaal vond, 

véél te gering. De oorzaak hiervan lag, behalve in een zeker 

conservatisme en gebrek aan interesse - Nederland leefde 

reeds zo lang in vrede - vooral bij de onvoldoende vuurlei¬ 

ding- instal latie , die werkte met een laagvoltage-gelijkstroom- 

magneto-telegraaf-systeem voor de overbrenging van gegevens 

en te zeer afhankelijk was van de optische afstandmeters 

(twee met een basis van 2,74 m). Bovendien had het schip 

geen gyrokompas. Bij proeven, die in de buurt van Terschel- 

lingerbank waren gehouden, was al gebleken dat de batterij 

als men de gebruikelijke vuurleiding- en richtmethode toe¬ 

paste bij een gevechtsafstand van tegen de 10 000 m niet 

bruikbaar was. Hierin is later veel verbeterd, doch die ver¬ 

beteringen waren augustus 1914 nog in een stadium van voor¬ 

bereiding. De lichte batterij, de kanons van 7s9 cm, had een 

te lage aanvangssnelheid, waardoor de baan te krom v/as. De 

torpedobewapening bestond uit een boegbuis onder het pantser— 
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dek naast de ramsteven en een hekbuis op het pantserdek, beide 

ingericht voor torpedo's van 49 cm (die bij instelling voor de 

laagste snelheid 4 000 m liepen). Het vervoer van een torpedo 

uit de voorraad in de boegbuiskamer naar de hekbuis in de ka¬ 

juit kostte uren. Wij vermoedden, doch dit bleek pas stellig 

bij later gehouden proeven, dat de torpedo‘s niet goed geregeld 

waren en bij het lanceren een enorme dieptegier zouden maken. 

Bij daadwerkelijk gebruik zouden zij bijna zeker hebben gefaald. 

De telefonische communicatiemiddelen voor de artillerie- en 

torpedovuurleiding waren nauwelijks voldoende. Daartoe behoorde 

o.m. een telefonische verbinding met de ’'spotter1' -30) in de 

voortop. Ondanks dat onze masten 35 ni hoog waren vanwege de 

eisen, die de lange-golf radio-installatie stelde, was de aan- 

slagwaarneming op grotere afstanden een matig succes. 

Er was, zoals gezegd, geen gyrokompas, waardoor het in feite 

onmogelijk was om het schip uit de commando-toren te besturen. 

Ik schreef ook reeds iets over de radio-installatie, die geens¬ 

zins oerekend was op actie in vreemde wateren, maar waarmee 

niettemin toch vrij veel is bereikt. Verder moet ik nog ver¬ 

melden dat bij het verder gevechtsklaar maken tijdens ons twee¬ 

de verblijf te Willemstad het schip nog lang niet zover ont¬ 

daan werd van alles, wat gemist kon v/orden, als later gebruike¬ 

lijk werd. Zo bleef het schip zwaarder dan strikt nodig was, 

wat de maximum-vaart zeer nadelig beïnvloedde. 

De ’’Kortenaer” vormde, technisch gezien, met de "Heerns- 

kerck” een slecht team. Het v/as vrijwel ondenkbaar dat de bei¬ 

de schepen buitengaats in verband een gevecht zouden aangaan. 

De "Kortenaer” was een oud schip, bewapend met drie kanons van 

21 cm, waarvan twee samen in één toren, het derde achter schild, 

twee kanons van 13 cm en zes kanons van 7,9 cm. De vuurleiding 

en de communicatiemiddelen waren uitgesproken primitief. De 

bloedsomloop1’ van de aandrijfinrichting van de toren was inge¬ 

wikkeld en onbetrouwbaar. Bij de bouw van de “Kortenaer” en 

haar twee zusterschepen ’’Evertsen” en “Piet Hein” was de grond¬ 

gedachte kustverdediging geweest: actie als verplaatsbare bat¬ 

terij ter dekking van de Nederlandse zeegaten op plaatsen, waar 

de kustartillerie niet kon komen. Daarvoor was evenmin grote 

vaart als grote actieradius nodig. Het (veelvuldige) gebruik 

op grote afstand van het Moederland, ook in de tropen, had 

steeds bezwaren opgeleverd. Ook nu was het schip maar zeer be¬ 

perkt geschikt voor zijn taak, waar het immers misschien op de 

slagkracht aan zou komen. 
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Aan het slot van dit artikel is een lijst opgenomen van 

de officieren, de machinisten -31) cl enkele van de voor¬ 

naamste onderofficieren van de •iHeemskerck,i. Van de état- 

major van de "Kortenaer" onthield ik slechts enkele namen 

(uiteraard zou die vrij volledig te reconstrueren zijn uit 

de administratieve bescheiden, die waarschijnlijk nog wel 

ergens in de marine-archieven te vinden zijn). 

Hieronder bespreek ik de voornaamste figuren, naast com¬ 

mandant en eerste officier, van de scheepssamenleving van 

de "Heemskerck" om duidelijk te maken wat de militaire waar¬ 

de was van de Scheepsmacht in de Caraibische Zee. De mens is 

nu eenmaal uiteindelijk belangrijker dan het materiaal, waar¬ 

mee hij moet v/erken. 

In de eerste plaats wil ik noemen luitenant ter zee der 

eerste klasse A. (Auke) VAN DER SLUIS —32). Deze heeft als 

officier der artillerie de gevechtswaarde van het schip tot 

een realiteit gemaakt door toepassing van de zg. "richt- 

methode-van der Sluis1', die berustte op het afvuren der ka¬ 

nons op het ogenblik, waarop de slingering van het schip in 

haar middenstand was. Daardoor werd bereikt dat een salvo 

inderdaad gelijktijdig en per kanon onder dezelfde elevatie 

werd afgevuurd. Midden 1914 pasten wij deze methode reeds 

toe. Een nieuwe en betere wijze om de bestaande vuurleiding- 

apparatuur te gebruiken, die daarvoor werd aai gevuld met en¬ 

kele eenvoudige, door VAN DER SLUIS zelf bedachte toestellen, 

was nog in haar beginstadium. Zo ook het door hem ontwikkel¬ 

de "stuurk ompas'" i twee elkaar om de paar minuten af lossende 

gyroscopen van torpedo-koersregelaars, die het mogelijk maak¬ 

ten om het schip wel vanuit de commandotoren te besturen. 

Men kan VAN DER SLUIS wel de "Percy Scott" -33) van de 

Nederlandse marine noemen. Al werd hij dan niet belaagd door 

"five admirals bumping in my sides", zoals Captain SCOTT 

klaagde, VAN DER SLUIS had eveneens "het Departement" tegen 

zich en hield óók vol. Zijn grote succes kwam pas tijdens 

ons verdere verblijf op Cura9ao, doch in augustus 1914 was 

de batterij stellig reeds veel meer waard dan bij het ver¬ 

trek uit Nederland. Zeer gemakkelijk in de omgang was VAN 

DER SLUIS niet, de ondervonden tegenwerking had de scherp¬ 

zinnige en in de grond zeer gevoelige man enigszins verbit¬ 

terd. En toch kon zijn goede hart zich soms op merkwaardige 

wijze openbaren. 
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Een geheel andere persoonlijkheid was de officier der 

torpedo's, luitenant ter zee der eerste klasse C.A. BRUGMAN 

-34), een gemoedelijke, rustige Amsterdammer met de typische 

manier van doen van de generatie torpedisten uit het toen al 

bijna legendarisch geworden tijdvak van de eerste Noordzee- 

torpedoboten. Ondanks dat de jas van zijn "eerste taille" 

landingsdivisie—pakje hem duidelijk om het middel spande, 

was hij een onvermoeibaar compagniescommandant. Hij was er 

zich van bewust dat zijn torpedo's waarschijnlijk opnieuw 

ingeschoten moesten worden. Dat is pas in het najaar gebeurd, 

toen het schip wat vrijer in zijn bewegingen was - en met 

slecht resultaat. De torpedobatterij is pas enigszins be¬ 

trouwbaar geworden na onze terugkeer in Nederland. Bij haar 

gebruik in de tropen vormde de hoge temperatuur, die de 

luchtpompen, vooral de grote, veroorzaakten als zij in wer¬ 

king werden gebracht, een ernstig bezwaar. 

De derde divisiechef was luitenant ter zee der tweede 

klasse D. VREEDE -33)? die de kaarten, kompassen enz. be¬ 

heerde en tevens als hulp-vuurleider en "spotter" optrad. 

VREEDE was een enthousiast en inventief man, die altijd nog 

mogelijkheden zag, v/aar iemand anders het reeds lang zou 

hebben opgegeven. Hij had naam gemaakt als één der eersten 

bij de Koninklijke marine, die zich daarwerkelijk interes¬ 

seerde voor de vliegerij. Bij zijn werk voor de organisatie 

van de Cura9aose kustwacht spaarde hij zichzelf niet. 

Van de overige vier luitenants ter zee der tweede klasse 

noem ik hier W.G. KUYCK -36), de man van de draadloze en 

optische seinerij en van de electrische installatie (buiten 

de machinekamer). De omstandigheden in aanmerking genomen 

had hij met het draadloos seinen veel succes. Het was niet 

altijd prettig werken met de (optische) seiners op de brug. 

De oorzaak daarvan was vermoedelijk een zeker gebrek aan 

tact in KUYCK‘s manier van leiding geven, alsook de aanwe¬ 

zigheid onder hen van een aantal doordrijvende bondsleden - 

van deze laatste kon men ook een relatief groot contingent 

onder de schrijvers aantreffen. 

Het hoofd van de machinekamer was de officier machinist 

der eerste klasse P.H. DE CARPENTIER, één der bekwaamsten 
van zijn vale, die het "zwarte korps" met vaste hand leidde 

en er steeds op uit was om de vakkennis van zijn onderheb¬ 

benden te vergroten. In het kader van het door Minister ■ .. 
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RAMBONNET ingevoerde systeem gaf hij ook les aan de adel¬ 

borsten der eerste klasse. Deze liepen in zee de wacht mee 

in de machinekamer, wat voor ons een zeer nuttige ervaring 

was en waarbij wij konden constateren dat de werktuigelijke 

inrichtingen in een zeer goede staat van onderhoud waren. Er 

deden zich dan ook zelden moeilijkheden voor, behalve met de 

condensors. Aan onze intensieve introductie in het mamachine- 

kamerbedrijf zal wel niet vreemd zijn geweest dat zowel de 

commandant als het Hoofd Machinekamer bij de Machinisten¬ 

school te Hellevoetsluis -37) geplaatst v/aren geweest. DE 

CARPENTIER v/as meer in nde West" geweest en beheerste rede¬ 

lijk het Papiamento. Helaas was er op de Divisie niemand, 

die Spaans sprak. 

In de machinekamer waren drie chefs van de wacht, twee 

officieren machinist der tweede klasse en een hoofdmachi¬ 

nist. Laatstgenoemde, D.M. BOT, werd, toen de naam "adel¬ 

borst der eerste klasse“ veranderd werd in "luitenant ter 

zee der derde klasse" -38) - v/at betrokkenen minder appre¬ 

cieerden dan men zou denken -, ook officier ("officier van 

de Marine Stoomvaart Dienst der derde klasse") en verliet 

het machinistenverblijf, v/aar toen nog vier machinisten over¬ 

bleven. Onder hen was de muzikale W.E.H. RIECKER, die een 

zangkoortje oprichtte. Dit werd na enige tijd verbannen naar 

het kruithuis op de "Isla" -39). De daar opgeslagen, boven 

de oorlogsvoorraad uit Nederland meegenomen munitie, is 

bruikbaar gebleven. Er waren ook drie adjunct-machinisten. 

Deze "woonden" in een verblijf je, v/aar, als hun kooien er 

diagonaalsgewijs in waren opgehangen, geen ruimte meer voor 

iets anders overbleef. Het was daar dermate heet dat men be¬ 

weerde dat zij liever wacht deden dan in hun verblijf te ver¬ 

toeven. De adelborsten der eerste klasse hadden het in ver¬ 

gelijking met hen bizonder goed in hun verblijf, de "nor" 

(voorlongroom) boven de condensors. Echter gaven zij weinig 

blijk dit te beseffen. 

De Officier van Administratie v/as E.G.P. VAL SIJPVELD 

-40), een aimabel mens. Bij de vuurleiding was hij ingescha¬ 

keld als chef van het zg. "seinstation", de centrale onder 

het pantserdek, die onder zijn leiding een efficient geheel 

v/erd, dat correct werkte. 

Als arts was eerst L.K. GAREE op de "Heemskerck" geplaatst, 

deze ruilde na enige tijd met zijn collega J.W.C. BOVENKERK 
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van de "Kortenaer". De vijf adelborsten der eerste klasse 

aan boord van de "Heemskerck" waren allen in 1913 als zo¬ 

danig benoemd. Zij deden reeds eenvoudige zeewacht en waren 

door de officier der artillerie, zodra deze met de invoe¬ 

ring van zijn nieuwe methodes begon, zoveel mogelijk overal 

bij ingeschakeld. 

Van de onderofficieren noem ik in de eerste plaats de 

chef der équipage, opperschipper L. VEDDER. Hij was een 

goed schipper - en dat zegt veel. In zijn vierkante kop 

stak meer dan bij de meesten (hij had o.a. een nuttig boekje 

over bootsmanswerk gepubliceerd) en hij wist ook in moeilij¬ 

ke dagen de juiste toon te vinden. De opperkonstabel, de 

kleine adjudant J. LAGAB, was ook een onderofficier die nu 

stellig officier van vakdiensten geworden zou zijn. Onder 

zijn leiding leverden de konstabels en busschieters -41) 

uitstekend werk. De majoor-machinedrijver W. WASTERVAL viel 

op door zijn tactisch omgaan met de stokers. Hij was zeer 

op zijn plaats vóór de vuren, wanneer vol-vermogen ontwik¬ 

keld moest worden. Ik sluit de rij — al waren er zeker nog 

merkwaardige typen onder de schepelingen, de "gasten", 

> Doeren" en "bazen" —42) met de oudste torpedo— 

male er, sergeant C.A. PEET80LD, een zeer bekwaam koersrege— 

laarman. 

Van de "Kortenaer" noem ik hier alleen de eerste offi¬ 

cier, luitenant ter zee der eerste klasse E.K. WEBER, een 

rustige, onopvallende figuur. Aan boord van dit schip was 

ook een groepje adelborsten der eerste klasse, van hetzelf¬ 

de promotiejaar als hun ranggenoten. Het heette dat de 

geest aan boord van de "Kortenaer" niet zo goed was als op 

de "Heemskerck", v/at misschien hieruit zou kunnen worden 

verklaard dat de '“Kortenaer" veel minder bewoonbaar was en 

ook al veel langer van huis. 

Tot zover de schepen der Divisie. Het tweede deel van 

deze verhandeling zal ik inleiden met een beschouwing over 

de gevechtswaarde van de "Karlsruhe" — onze gevaarlijkste 

en - naar wat ons bekend v/as over de internationale toe¬ 

stand - meest waarschijnlijke "eventuele tegenstander". 

(wordt vervolgd) 
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Hot en 

-1) zie onder no. 699 in. Gedenkboek honderdjarip; bestaan 
der adelborst en-opleiding; W Willemsoord'1854—1954-,~ samen¬ 
gesteld door P.S. VAL *T HiiiiFI' en M.J.C. KLaISSEN, Bussum, 
193^ (verder geciteerd als 'Gedenkboek Willemsoord"). 
-2) Gedenkboek Willemsoord no. 670. 
-3) Gedenkboek Willemsoord no. 873» 
-4) Gepubliceerd in bet Jaarboek van de Koninklijke ma¬ 
rine, 1913-1914. blz. 148-266. 
~5) Gedenkboek Willemsoord no. 722. RAMBONNET was Minister 
van Marine van 29 augustus 1913 tot 26 juni 1918 en werd 
bij zijn aftreden als Minister benoemd tot adjudant i.b.d. 
van H.M. Koningin WILHELMINA. Dat dit laatste gebeurde was 
een zeer hoge uitzondering en schijnt bedoeld te zijn als 
een bizonder blijk van waardering n.a.v. EAMBONNETS hou¬ 
ding inzake de kwestie van het "Noordam-Tabanankonvooi". 
-6) Het verslag van deze overtocht en de daarna volgende 
reis Willemstad-Havana v.v. is gepubliceerd in het Jaar¬ 
boek der Koninklijke marine. 1913-1914. blz. 296-3063 
-TT Blijkens de kaart, opgenomen in Kreuzerkrieg, Bd. 1, 
Berlijn 1922, had Norddeich *s nachts een bereik van 2000 
zeemijl. 
-8) Dit geschiedde onder het bewind van Minister A.G. ELLIS 
G6 maart 1903 - 17 augustus 1903) cf. J.C. MOLLEMAi Rondom 
de muiterij op ^de Zeven Provinciën18. Haarlem, 1934,"bTzT43. 
—9) Een dergelijke sabotage wordt in het gedrukte verslag 
van de commandant van Hr.Ms. "Kortenaer" niet vermeld. 
-10) Het is niet meer te achterhalen of het Departement van 
Marine te Den Haag een gelijkluidend telegram heeft verzon¬ 
den aan de "Heemskerck" en de "Kortenaer". In ieder geval 
zullen de eventueel verzonden twee telegrammen van gelijke 
strekking zijn geweest. 
-11) Uit het verslag van de commandant van Hr.Ms. -'Korte- 
naer” krijgt men de indruk dat hij tijdens het verblijf in 
de Mexicaanse wateren ook dergelijke "stationsroeiers- aan 
boord had. 
-12) ')De passaat stond meer dan krachtig door uit O.Z.O.- 
richting; er liep eene hooge zee en beide schepen, vooral 
de 'Kortenaer'*, namen veel water over*’ - verslag van de 
Commandant van Hr.Ms. "Jacob van Heemskerck". 
-13) Gouverneur van 16 oktober 1909 tot 26 maart 1919. 
-14) Bij het gevechtsklaar maken worden alle brandbare za¬ 
ken zoveel mogelijk van boord gegeven. Voor een beschrij¬ 
ving van het gevechtsklaar maken van het Nederlandsch Es¬ 
kader in Oost—Xndie en de inconvenienten, die deze maat¬ 
regel, in het bizonder in de tropen, ojileverdei F. BAUDUIH, 
liet Nederlandsch Eskader in Oost-Indie 1914-1916. Js-Gra- 
venhage ,19207 blzTTB-l?, 34-363 — 
-15) t.a.p., blz. 306 

gie o.m. Barrie PITT, Revenge at Sea. London, 1963. 
-17) VOb HlhlZE ging spoedig na het uitbreken van de oor¬ 
log naar China en was daar gezant tot het verbreken van de 
diplomatieke betrekkingen in maart 1917. 
-18) Bint Ihomas c.a. werden in 1917 door Denemarken aan 
be,Verenigde Staten verkocht. Het verdrag terzake werd ge- 
ratixiceerd op 17 januari van dat jaar. 
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-19) SMS "Dresden- nam deel aan de slagen bij Coronel en 
uij de Falklands ei landen (8 decemben? 1914-) en wepd on 14- 
maart 1913 door HMS "Glasgow1* in de Chileense territoria¬ 
le wateren tot zinken gebracht. 
“20) Dit is o.i. niet zeer v/aarschijnlijk. 
Tol, DSiïslaj?J 131 oorlog met Frankrijk op 2 augustus 
i>14. Het Britse ultimatum aan Duitsland liep af on 4 au¬ 
gustus te 23.00 u. GMT. * 

-22) De "Kronprinz Wilhelm*' werd op 11 april 1915 gei’nter- 
neei'd te Newport News (V.S.) ^ ° 
23) oinds 17 oktober 1908 was op Cura9ao een radio zend— 

bedriÓf (zie; Marineblad. 1929, blz. 
/03-/90;Dit station was oorspronkelijk door de Konink¬ 
lijke marine ingericht en bediend doch werd in 1914 door 
personeel van het Gouvernement bediend. 
“240 Mr. Th.B. PLEITE, Minister van Koloniën in het kabi- 
net-CORT VAN DER LINDEN (1913-1918). 
-23) beze posten bestonden uit een paalwerk, v/aar aan een 
aantal beweegbare borden waren bevestigd. Door het d.m.v. 
een lijn omxlappen van die borden konden berichten worden 
ove rgebracht. 

-26) Zijn verslag dienaangaande in: Jaarboek van de Knn-ink- 
li^ke r-jaxuneji 13.13~ 1914, blz. 44—83. Dit verslag is opmerke¬ 
lijk levendig geschreven en goed van stijl. 
-27) Gedenkboel^Villemsoord no. 937. 
-28) Te water gelaten in 1906, op stapel gezet in 1905. Het 
voorlaatste grote schip, gebouwd op !s Rijks werf te Am¬ 
sterdam. 

-29) Ten gevolge van het toenemen van de gevechtsafstanden 
ycen tijde van de Russisch-Japanse oorlog -1904/1905- reeds 
tegen de 10 000 m) werd aan het begin der twintigste eeuw 
de oude methode van onafhankelijk vuur "per kanon" meer en 
meer vervangen door het vuren van salves. De nieuwe metho¬ 
de bood een aanmerkelijk grotere trefkans, doch vereiste 
een nieuw stelsel van vuurleiding en een andere structuur 

babtfr^ • Te dezer plaatse kan moeilijk verder op 
deze ontwikkeling, die van zeer grote betekenis is geweest 

heb Puiltleke vlak), worden ingegaan. Daarom zij 
tot slot slechts opgemerkt dat bij de bouw van de "Heems- 
kerek een interessante poging is gedaan om met een "ge¬ 
mengde batterij" een "Dreadnought-effect** te bereiken. Voor 
verdere gegevens inzake deze materie raadplege men de lite- 
ratuur over de geschiedenis van de oorlogsscheepsbouw en in 
het bizonder de werken van Richard HOUGH en Oscar PABKES 
over de historie van het moderne slagschip. 
-30) De aanslag-waarnemer, die moest beschikken over een zo 
hoog mogelijk gelegen observatiepost en daarom v/el in een 
^T*^aieri^es^ be voortop werd gestationneerd. 

-31) De Koninklijke marine kende tot de jaren twintig ma- 
chimsten met de status van officier en met de status van 
onderofxie1er. Laatstgenoemde categorie stierf echter ge¬ 
leidelijk uit omdat de jongelui, die in 1914 en volgende 
jaren als adspirant-machinist waren aangenomen, onmiddel- 
lijk na het einde van hun opleiding tot officier werden be¬ 
noemd. Het huidige dienstvak "machinist" bij de Koninklijke 
marine heette in de hier besproken periode "iuachinedrijver". 
c.q. "stoker". ü * 
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-32) Gedenkboek 'Willemsoord no. 1.006. 
-33) Bij de Royal Navy de grote man van de moderne vuur¬ 
leiding. Zie over hem o.a.; William JAMESON, The gleet That 
Jack Built, London, 1962, biz. 142-166. 
-34) Gedenkboek Willemsoord no. 1.034. 
-35) Gedenkboek Willemsoord no. 1.307. 
-36) Gedenkboek Willemsoord bo. 1.385. 
-37) Van 1859 tot 1914 was de Machinistenschool der Konink¬ 
lijke marine te Hellevoetsluis gevestigd. Het schoolgebouw 
bestaat nog en behoort thans tot het complex van de Marine¬ 
kazerne . 
-38) Dit gebeurde op 16 januari, 1915• 
-39) Lett. "het eiland"’, aan het Schottegat tegenover de 
Woorduitgang van de Annabaai. Aan dit (schier)eiland lag 
o.a. de Julianasteiger van de Firma MaDURO. 
-40) Zie over hem; De Officier van Administratie bij de Ko¬ 
ninklijke marine 1824-1913,* samengesteld door M.J.C. KLAaS- 
SËtf," 1965, blz. 188 ('noTA. 71). VAN SIJFVELD bekleedde tij¬ 
dens zijn plaatsing op de "Heemskerck" de rang van officier 
van administratie der eerste klasse. 
-41) Bedieningsmanschappen, c.q. paaien, van het geschut. 
-42; Al deze uitdrukkingen duiden in feite hetzelfde aan, 
nl. "iemand die met een bepaald détail van de dienst is be¬ 
last". Bijvoorbeeld; valreepsgast", "‘paai kanon", "paai 
sanitair", "waterboer", "kooi- en zakkenboer-, "baas kajoe" 
(=timmerman). 
-43) Gedenkboek Willemsoord no. 977. 
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EEN PEIJSRECHTGESCHIL IN DE ATJEH-OORLOG 

door Mr. H.L. Morsink 

Adjudiceert den eischer en impetrant r.o. zijnen door 

hem gedienden eisch en genomen conclusion; 

"Verklaart voor goeden prijs het op den 4 Julij 1873 in 

den wateren van Atjeh binnen 3 Engelsche mijlen van de ge¬ 

blokkeerde kust opgebragte brikschip "Mariners Hope", ge¬ 

zagvoerder Pang Peng; 

'Verklaart mitsdien verbeurd voormeld brikschip met des- 

zelfs inventaris en lading, breeder omschreven in de daar¬ 

van opgemaakte processen-verbaal van inventarisatie ten be¬ 

hoeve van hen, die op dien prijs regt hebben; 

"Ontzegt dien ten gevolge aan de gecompareerde gedaagden 

en pretendenten de door en namens hen genomen conclusion; 

■'Versteekt de niet gecompareerde gedaagden, krachtens de 
respectieve tegen hen verleende défanten van hun regt, 

aanspraak of pretentien, die zij op bovenbedoeld schip, in¬ 

ventaris en lading vermeenen te hebben, en die zij, gecom¬ 

pareerd zijnde, hadden kunnen en mogen proponeren, hun des¬ 

wege opleggende een eeuwig stilzwijgen; 

"Veroordeelt de gedaagden in de ten deze gevallen kosten." 

-27- 
Met dit wijdlopig dictum besliste de Raad van Justitie 

te Batavia na uitvoerige overwegingen in een prijsgeschil, 

ontstaan nadat tijdens de Atjeh—oorlog en de blokkade van 

de kusten van dat toen onafhankelijke land de "Telegraaf" - 

een uit 1860 daterend houten raderstoomschip van de Gouver- 

nements-Marine - op 4 Juli 1873 Het onder Engelse vlag va¬ 

rende brikschip "Mariners Hope" als blokkade—breker had 

opgebracht. 

Nederland had op 26 Maart 1873 aan het Rijk van Atjeh 

de oorlog verxlaard en kort daarna wa.s in een buitengewoon 

nummer van de Javasche Courant van 4 Juni van dat jaar de 

blokkade van de kusten van Atjeh geproclameerd, terwijl die¬ 

zelfde dag bij missive van de Gouverneur—Generaal de consul— 

generaal te Singapore daaromtrent werd ingelicht met verzoek 

mededeling te doen aan onze vice-consul te Poeloe Penang en 

de Gouverneur der Straits Settlements. 

Is het krachtens het zeekrijgsrecht geoorloofd schepen, 

toebehorende aan burgers van de vijandelijke staat, met hun 

lading op te brengen en voor goede prijs te verklaren, het 

neutraliteitsrecht maakt het mogelijk onzijdige koopvaarders 

in bepaalde gevallen eveneens aan het prijsrecht te onder¬ 

werpen, zoals bij vervoer van contrabande of, gelijk in casu 

het verbreken van een blokkade. De maxime "vrij schip, vrij 

goed", reeds voorgestaan door Johan DE WIT, geldt dan niet 
meer. 

Een blokkade behoort krachtens de Declaratie van Parijs 

van 1856 effe-ptief te zijn; "les blocus, pour être obliga- 

toires,doivent être effectifs, cJest-&~dire maintenus par 

une iorce sufiisante pour interdire réellement 1‘accès du 

littoral de 1'ennemi". Tot dit verdrag v/aren zowel Nederland 

als Engeland toegetreden. Het oordelend prijsgerecht hield 

met deze bepaling dan ook terdege rekening, zoals uit het 

vervolg zal blijken. 

Wat waren de feiten? Op 13 Juni 1873 was de "Mariners 

Hope" - evenals de lading eigendom van enige Chinezen - 

onder gezagvoerder PANG PENG, wiens landaard, gelet op zijn 

naam, niet anders geweest kan zijn, dan die van de eigena— 
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ren, uit Foeloe Penang vertrokken met bestemming de West¬ 

kust van Sumatra. Twaalf dagen later trof Zr.Ms. "Citadel 

van Antwerpen" het schip te Dgidjin aan en werd door een der 

officieren van het oorlogsschip aan de Chinese gezagvoerder 

kennis gegeven van de blokkade, voor welke mededeling de 

Chinees re<?u af gaf. Tevens werd hem aangezegd, dat hij nog 

14 dagen te Djidjin mocht verblijven en dan zorg moest 

dragen buiten de blokkade-lijn te blijven. Op 2 Juli kwam de 

"Mariners Hope" te Pedir aan, ontmoette daar de "Thomas Wil¬ 

liam Lewis" van dezelfde rederij, nam van dit schip een deel 

der lading over en gaf de reeds ontvangen gelden, verkregen 

uit te Djidjin en Pedir verkochte handelswaren, over. De 

volgende dag werd de "Mariners Hope" ter hoogte van Pedro- 

punt door de "Telegraaf" aangetroffen en er nogmaals van in 

kennis gesteld, dat de blokkade van de Atjehse kust vanaf 

Deli tot Trumon was geproclameerd en dat als gevolg daarvan 

die kust tot op een afstand van drie zeemijlen niet mocht 

?/orden genaderd. Hiervan geschiedde aantekening op de zee- 

brief en bij gebreke van een scheepsjournaal op een als het 

manifest te beschouwen stuk, waarvoor PANG FENG wederom requ 

afgaf. 

Des avonds te 7 uur bevond het brikschip zich twee duitse 

mijlen, i.e. meer dan 8 zeemijl, uit de wal en was dus toen 

buiten de blokkade~lijn. Niettemin trof de "Telegraaf" de 

volgende dag, op 4 Juli te half negen in de ochtend de 

"Mariners Hope" aan op een punt, minder dan 2^ mijl van de 

kust. Mede gezien het feit, dat de stroom bij de wal west 

was en er een zuidelijke landbries stond, v/as het wel duide¬ 

lijk, dat de brik, die zich eerst zoveel oostelijke?had be¬ 

vonden, gedurende de nacht opzettelijk de kust weer had op¬ 

gezocht. Blokkade-breuk v/as zonneklaar; nadat de "Mariners 

Hope" v/as gedwongen om bij te draaien en proces-verbaal was 

opgemaakt, werd de koopvaarder onder bewaking van een de¬ 

tachement matrozen naar Atjeh, vervolgens naar Deli en ten¬ 

slotte naar Batavia gesleept. 

Er diende thans een prijsgeschil aanhangig gemaakt te 

worden, wilde men de activiteit van de "Telegraaf" niet 

vruchteloos doen zijn. De wetgeving op het stuk van prijzen 

bestond toentertijd in Nederlands-Indië in de eerste plaats 

uit het bij ordonnantie van 26 Juni 1829 1) voor deze kolonie 

1) Ind.Stbl. 1829 no. 94. 
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van kracht verklaarde Koninklijk Besluit van 13 December 

1818 1) houdende bepalingen omtrent het nemen van prijs- 

schepen en het verdelen der prijs- en buitgelden. Wie mocht 

menen in dit besluit een regeling te vinden van het materi¬ 

ele prijsrecht, antwoord gevende onder meer op de vraag, op 

welke gronden schepen en hun ladingen kunnen worden prijsge- 

maakt en prijsverklaard, komt bedrogen uit. Wij vinden daar¬ 

in alleen voorschriften inzake het opbrengen en de verkoop 

van prijzen en de verdeling van prijs- en buitgelden. De 

vraag, of een schip prijsgemaakt en -verklaard zou mogen wor¬ 

den, diende derhalve bij gebreke van enige andere wettelijke 

regeling van het materiele prijsrecht beoordeeld te worden 

aan de hand van de regels van het volkenrecht, dat zeker 

toen grotendeels ongeschreven was. 

Daarnaast wees art. 123 van het Reglement op de Rechter¬ 

lijke Organisatie in Ned. Indie 2) de raden van justitie aan 

als de gerechten, bevoegd om, onverschillig tot welke land¬ 

aard de partijen behoren, in eerste aanleg kennis te nemen 

onder meer "van alle geschillen in zaken van prijs en buit, 

die door de schepen van oorlog van den staat of door schepen, 

bij particulieren uitgerust en van commissiën of lettres de 

marqué voorzien, worden achterhaald en opgebragt, mitsgaders 

van alle geschillen, welke tussen de nemers onderling des¬ 

wege ontstaan". 

Een soortgelijke regeling kunnen we nog altijd aantref¬ 

fen in art. 89 van de Nederlandse Wet op de Rechterlijke Or¬ 

ganisatie, waarbij de Hoge Raad der Nederlanden als competen¬ 

te rechter wordt aangewezen. Dat ons hoogste rechtscollege 

in een prijsgeschil, dat zich nog niet zoveel jaren geleden 

voordeed, de eis tot prijsverklaring als gevolg van het ont¬ 

breken van een Nederlands prijsgedingreglement niet ontvan¬ 

kelijk verklaarde, zij hier slechts terzijde opgemerkt, even¬ 

als het feit, dat bedoelde artikelen, voor zover sprekende 

over prijzen, achterhaald en opgebracht door schepen, bij 

particulieren uitgerust en van commissiën of lettres de mar¬ 

que voorzien, iedere betekenis hebben verloren sinds de af¬ 

schaffing van de kaapvaart bij de al eerder genoemde Decla¬ 

ratie van Parijs. 

1) Stbl. no. 44. 
2) Ind.Stbl. 184? no. 23.' 
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Voor het formele prijsrecht, de regeling van het prijs- 

geding, kon in 1873 teruggegrepen worden op een Reglement 

omtrent de Judicature over de prijzen en buit van 26 Juni 

1829, gepubliceerd in het boven reeds vermelde Indisch 

Staatsblad van 1829 achter de ordonnantie, die het Kon. Be¬ 

sluit van 1818 bekrachtigde. Wel werd dit reglement bij be¬ 

sluit van 17 Juli 1877 1) door een ander vervangen en is het 

vonnis betreffende de “Mariners Hope" ongedateerd, zodat mo¬ 

gelijk zou kunnen zijn, dat onder vigueur van laatstbedoeld 

reglement de procedure is gevoerdi toch kan dit niet het ge¬ 

val zijn geweest, reeds daarom niet, omdat het vonnis is ge¬ 

publiceerd in het Weekblad van het Recht no. 3760 van 24 Sep¬ 

tember 1874 en derhalve voordien moet zijn uitgesproken. 

Overigens blijkt uit dat vonnis ook van de toepassing van 

het oude reglement. 

De dienovereenkomstig te volgen gang van zaken laat zich 

aldus kort samenvatten: bewaking en bewaring door de gouvex1- 

neur of resident van de hoofdbezitting, waarheem het prijs- 

schip is opgebracht, kennisgeving daarvan aan het openbaar 

ministerie, dat aan zijn gerecht de benoeming van een com¬ 

missie - in ons geval in feite van een rechter-commissaris - 

verzoekt, die vervolgens overgaat tot inventarisatie, los¬ 

sing en onttakeling van het schip, verzegelde opslag van la¬ 

ding en inventaris, alsmede veihoor van de commandant van 

het prijsmakende oorlogsschip, van de gezagvoerder van het 

prijsschip en van allen, wier verklaring van nut zou kunnen 

zijn. De hiervan op te maken processen-verbaal met alle 

daarbij behoi“ende bescheiden woi’den daarop ter kennis van de 

Raad van Justitie gebracht, waarna deze de zaak in handen 

van de Officier van Justitie stelt. Zo deze termen aanwezig 

achtte een prijsgeschil aan te spannen, diende hij bij re¬ 

quest autorisatie te verkrijgen om bij een te publiceren dag¬ 

vaarding 'elk en een iegelijk, die zoude willen komen tot 

reclame of beschutte van de voorgeschreven prijzen en prijs- 

goederen*' op te x’oepen. Deze zogenaamde citatie behoorde nog 

tweemaal herhaald te worden, waarna steeds tegen de niet- 

verschenen gedaagden, wie dezen ook mochten zijn, verstek 

werd verleend. Zulks was voorgeschreven, om zoveel mogelijk 

bekendheid te geven aan het aanhangig maken van het prijs- 

1) Ind. Stbl. 1877 no. 284. 
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geschil, teneinde onbekende belanghebbenden, bij voorbeeld 

bij een deel der lading geïnteresseerden, in de gelegenheid 

te stellen verweer te voeren. Voor zover deze onbekenden 

echter, ook na de drievoudige openbare oproeping niet ver¬ 

schenen, werd aan hen, tegen wie dus tot driemaal toe ver¬ 

stek was verleend, een “eeuwigdurend stilzwijgen opgelegd", 

gelijk dit zo plechtstatig werd uitgedrukt in het dictum 

van het vonnis in de onderwerpelijke zaak. De bedoeling van 

een prijsgeschil is immers om een uitspraak te verkrijgen, 

die niet alleen geldt tussen de procederende partijen, doch 

voor allen, wier belangen bij het prijsgemaakte zijn betrok¬ 

ken, bindend is. 

Op de eis van de Officier bij de Raad van Justitie te 

Batavia in de zaak van de “Mariners Hope“ verschenen nu na 

de eerste citatie bij een en dezelfde procureux* twee Chinezen 

als eigenaren van het schip en van een deel dex* lading, als¬ 

mede drie andere Chinezen als eigenaren van een ander deel 

der lading. De beide volgende citatiën leverden geen nieuwe 

gedaagden op, waarna de Officier concludeerde van eis over¬ 

eenkomstig de tevoren reeds in het kort gereleveerde feiten 

met vordering tot prijsverklaring van de “Mariners Hope", 

verbeurdverklaring van schip en lading en met nevenvorderingen. 

Daarop voerden de verschenen Chinezen bij conclusie van 

antwoord zes verweermiddelen aan, strekkende tot niet-ontvan- 

kelijkverklaring, althans ontzegging van de eis, tot terug¬ 

gave van schip en lading en tot veroordeling van de eiser tot 

vergoeding van schade. Nadat partijen bij conclusiën respec¬ 

tievelijk van repliek en van dupliek hadden gepersisteerd bij 

hun posita, gelastte de Raad van Justitie, dat de stukken ten 

fine van vonnis zouden worden gefourneex'd en werd de dag van 

uitspx'aak bepaald. 

In zijn onderzoek naar de weren beantwoordde de Raad in 

zijn rechtsoverwegingen allereerst de vraag-, of in casu de 

blokkade behoorlijk was geproclameerd en aan de gezagvoerder 

van de Mariners Hope" was aangezegd, voorts wat onder een 

effectieve blokkade dient te worden verstaan, of de blokkade 

van de kust van Atjeh effectief was en of de “Mariners Hope" 

die had verbroken, waarna aan de overige verweermiddelen aan¬ 

dacht werd geschonken. 

De Raad oordeelde, dat de blokkade van de landingsplaat— 
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sen, havens, kusten, rivieren, baaien en kreken van het Rijk 

van At jeh behoorlijk was gepubliceerd in de Javasche courant 

en dat bovendien de gezagvoerder van de "Mariners Hope" tot 

tweemaal toe daarvan was in kennis gesteld, eerst door Zr.Ms. 

"Citadel van Antwerpen • en later door de "Telegraaf", Ter be¬ 

antwoording van de vraag, wat onder een effectieve blokkade 

is te verstaan, stelde het gerecht voorop, dat ook een zoda¬ 

nige blokkade nimmer absoluut - wij zouden geneigd zijn te 

zeggen "waterdicht" - kan zijn, maar dat hij zo krachtig be¬ 

hoort te zijn, dat een schip, dat die blokkade wil verbreken, 

een ogenschijnlijk gevaar loopt te zullen worden opgebracht. 

Verwezen werd naar de Amerikaanse burgeroorlog, toen een re¬ 

cent verleden, tijdens welke in zeer krachtig geblokkeerde 

havens niettemin schepen wisten in- en uit te lopen. Voor¬ 

waar een wijze beslissingl Ook de geschiedenis nadien heeft 

bewezen, dat ondanks de meest intensieve patrouillering, ook 

met vliegtuigen, zelfs oppervlakteschepen toch altijd nog 

v/el een kans hebben uit te breken of weer binnen te lopen. 

Denken we slechts aan de Duitse "blokkade-brekers" uit beide 

wereldoorlogen! De heerschappij ter zee is nimmer absoluut, 

zou MAHAN 16 jaar na het vonnis betogen. 1) 

Punt van overweging was ook, dat een blokkade, uitgevoerd 

door "kruisers" in plaats van door stationnair op vaste pun¬ 

ten liggende schepen, evengoed effectief kon zijn. Herinnerd 

werd aan de oorlog tussen Pruisen en Denemarken, tijdens wel¬ 

ke op 8 Maart 1864 Swinemünde en nog vijf andere, van elkaar 

ver verwijderde havens in staat van blokkade werden verklaard, 

waaromtrent de Raad overwoog, dat dit wel niet anders dan 

door kruisers heeft kunnen geschieden. We zouden welhaast ge¬ 

neigd zijn het college een profetische blik toe te kennen, 

wanneer bedacht wordt, dat na de invoering van de torpedo, 

de onderzeeboot, het vliegtuig, om niet te spreken van het 

geleide projectiel, in deze tijd een blokkade, indien in het 

algemeen al te realiseren, in elk geval, uitgevoerd door 

stilliggende oorlogsschepen, tot een onmogelijkheid is ge¬ 

worden. 

Dat de blokkade van Atjeh inderdaad effectief v/as, leidde 

het college af uit een vermoeden ten gunste van de eiser, op 

1) A.T. MAHANi The influence of sea power upon history. 
London, 1890. 
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grond waarvan de bewijslast werd omgekeerd. Na gewezen te 

hebben op de omstandigheid, dat uit de overgelegde couran¬ 

ten, de verklaring van de commandant der zeemacht en de aan¬ 

houding zelve reeds was gebleken van de aanwezigheid van een 

blokkade-eskader, overwoog de Raad, dat uit het feit, dat de 

commandant daarvan de blokkade niet had beperkt uit oorzaak 

van een te geringe scheepsmacht en een publicatie van dien 

aard door hem dan ook niet v/as gedaan, tot op bewijs van 

het tegendeel moest v/orden aangenomen, dat de blokkade in 

feite voldoende effectief was. Dit tegenbewijs was niet ge¬ 

leverd, aldus het college, dat zich daarbij beriep op de ver¬ 

klaring van PANG PENG, dat hij langs de kust oorlogsschepen 

had gezien. De effectiviteit v/erd voorts mede voldoende ge¬ 

oordeeld aan de hand van de beëdigde verklaringen van tv/ee 

officieren, respectievelijk van Zr.Ms. -Citadel van Antwer¬ 

pen” en van de "Telegraaf", waarvan de laatste stelde, dat 

het sinds 1 Juli niet waarschijnlijk was, dat een schip door 

de£>lokkade heen kwam, terwijl de eerste er van sprak, dat 

reeds op 25 Juni het zeer gevaarlijk was in de blokkade te 

komen. 

Toch volstond het prijsgerecht op dit punt niet met de 

hierboven weergegeven argumentatie. Ten overvloede v/erd aan— 

gevoerd, dat algemeen bekend is, dat de Westkust van Atjeh 

gedurende de westmoesson zeer moeilijk is te naderen vanwege 

de hevige branding. Kennelijk is hiermede bedoeld, dat men 

daar blokkade-brekers niet behoefde te vrezen en derhalve 

met de beschikbare scheepsmacht elders nauv/gezetter kon wor¬ 

den gecontroleerd. 

De afwezigheid van een vijandelijke scheepsmacht maakte 

verspreid kruisen mogelijk, voorts behoefde alleen op zeil¬ 

schepen te v/orden gelet, omdat stoomvaart op de Atjehse kust 

niet plaats had. Minder overtuigend doet aan het argument, 

dat van de zeilschepen alleen op binnenkomende vaartuigen 

behoefde te worden gelet bij gebreke van uitgaande. Het zal 

toch ongetwijfeld de bedoeling zijn geweest van buiten ge¬ 

komen zijnde schepen, die er in geslaagd waren een Atjehse 

haven te bereiken, op te brengen, zodra zij zich weer op de 

terugweg zouden begeven. Wellicht daarom overwoog de Ras.d, 

dat "bijna alleen" op binnenkomende schepen behoefde te wor¬ 

den gepast. 
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ïïa al deze motivering concludeerde het gerecht, dat een 

bekruising in verspreide orde door minstens 10 oorlogssche¬ 

pen van een kust van 480 mijlen voldoende was, om te ver¬ 

oorzaken, dat een schip, dat de kust naderde, een ogenschijn¬ 

lijk gevaar liep van aanhouding en opbrenging. Onder deze 

tien zullen, naast de beide reeds genoemde schepen, geweest 

zijn Zr .Ms * "Djambi", "Marnix", "Coehoorn", "Soerabaja" en 

"Sumatra'', die de eerste expeditie naar Atjeh hadden bege¬ 

leid. 

Het vonnis zou op dit punt aan overtuigende kracht ge¬ 

wonnen hebben, indien voorop gesteld waren de argumenten, 

ontleend aan de verklaringen van de beide, hogerbedoelde of¬ 

ficieren en dat, hetwelk het aantal der kruisende oorlogs¬ 

schepen en de lengte der te bekruisen kust noemt. Daaraan 

had kunnen worden toegevoegd als bijkomende motivering al 

hetgeen de Raad te dezer zake verder overwoog, met inbegrip 

van het argument, dat van een beperking der blokkade op grond 

van ongenoegzame sterkte der blokkerende scheepsmacht niet 

was gebleken. Het was dan niet nodig geweest over tegenbewijs 

te spreken. De afv/ezigheid daarvan concluderen uit de niets¬ 

zeggende verklaring van PANG PENG '!dat hij oorlogsschepen op 

de kust had gezien" schijnt al te lichtvaardig. 

Minder moeite had het prijsgerecht met de vraag, of de 

"Mariners Hope" de blokkade had geschonden. Op 3 Juli 1873 

was het schip blijkens de getuigenverklaringen aangetroffen 

tussen Pedropunt en Batoe Pedir, opwerkende om de west en 

buiten de blokkade. Vanwege de "Telegraaf" was van die blok¬ 

kade toen aanzegging en aantekening in de scheepspapieren ge¬ 

daan. Niettemin was het schip de volgende dag aangetroffen op 

een punt, 2.-% mijl van de naastbij zijnde wal. De Officier had 

in zijn conclusie van eis dat punt aldus omschreven; in de 

peiling van den Gouden Berg west ten noorden, Batoe Pedir 

noordwest, zuidwest Pedircreek zuidwest ten westen £ west. 

De aanhouding moet dus geschied zijn ter hoogte van Sigli. 

De Raad van Justitie nam de kwade trouw van PANG PENG aan 

op grond van het gebruik van allerlei onwaar gebleken uit¬ 

vluchten, zoals het ontbreken van drinkwater, en het beroep 

op de vergunning, die door Zr.Ms. "Citadel van Antwerpen" 

zou zijn gegeven om gedurende 14 dagen op de kust handel te 

drijven. Deze tendentieuse interpretatie van hetgeen de Chi¬ 

nese gezagvoerder was aangezegd vanwege de commandant van 
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het oorlogsschip vermocht het gerecht niet op een dwaal¬ 

spoor te brengen, doch werd in het nadeel van de Chinees 

uitgelegd. 

Na nog afgedaan te hebben het zonderlinge verweer van 

de gedaagden, dat de 3-mijls grens berekend moest worden 

vanaf de laagwaterlijn - zulks met de juiste opmerking, dat 

die grens dan nog verder zou hebben gelegen en de "Mariners 

Hope" ook dan daarbinnen zou zijn aangetroffen - overwoog 

de Raad, dat ook het beroep op de regel "dominium finitur 

quousque mare e terra imperari potest" niet opging. Gedaag¬ 

den hadden gesteld, dat tot het gebied van een staat slechts 

behoort dat gedeelte van de zijn kusten bespoelende zee, dat 

van de kust af kan worden verdedigd, dus zover als het ge¬ 

schut draagt, en dat nergens in Atjeh een kanon is aange¬ 

troffen, dat zelfs maar een mijl ver schiet. Dit nu wel 

zeer archaïsch voorkomende verweer werd verworpen met het 

betoog, dat genoemd adagium niet moet v/orden opgevat in die 

zin, dat tot bepaling der territoriale zee eerst zou moeten 

worden onderzocht, hoever het geschut van het land reikt en 

of v/el een stuk is geplaatst op het punt, vanwaar men de af¬ 

stand berekenen wil, in welke opvatting bewijs van blokkade- 

breuk onmogelijk zou zijn. De Raad zou m.i. dit verweer meer 

in het hart hebben geraakt, indien v/as overwogen, dat, toen 

men zocht naar een maatstaf voor de afbakening van de terri¬ 

toriale zee, de draagwijdte van het geschut daartoe slechts 

het uitgangspunt was geweest en dat men, gelet op het feit, 

dat aan het einde der 19e eeuw die dracht in het algemeen 

3 zeemijlen bedroeg, destijds daaruit had afgeleid de door 

vele staten aanvaarde regel van een zodanige breedte van de 

territoriale wateren. 

Er v/erd vervolgens nog eens uitvoerig ingegaan op het 

verweer, dat de "Mariners Hope" na de ontvangen waarschu¬ 

wing dadelijk de terugreis naar Penang zou hebben aanvaard 

en op die reis zou zijn prijsgemaakt. De feiten wezen echter 

anders uit; de wind was gunstig, zoals ook bleek uit verkla¬ 

ringen van opvarenden van de brik, om naar Penang te zeilen, 

laveren v/as onnodig en ook om landmerken te zien was een na¬ 

dering van de kust tot op 2-g mijl overbodig. Mede vanwege 

de heersende landv/ind kwam het gerecht tot de conclusie, 

dat de brik "met tegenwind had moeten worstelen om de wal in 

te lopen" en dus allerminst de wil naar Penang had. De hei- 
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melijke nadering van de kust, de uitvluchten en ook het 

overnemen van goederen na de waarschuwing van Zr.Ms. "Cita¬ 

del van Antwerpen" uit de "Thomas William Lewis" - welk 

schip volgens PANG PEH'G lek was, waarvan echter niets was 

gebleken - wezen er op, dat hij voornemens was handel te 

drijven met de geblokkeerde kust, waarin hij slechts ver¬ 

hinderd was door het ingrijpen van de ■•Telegraaf". 
Gedaagden beriepen zich er nog op, dat ondanks het feit, 

dat de Staat verplicht was de bemanning van een opgebracht 

schip te onderhouden tot een eindvonnis zou zijn gewezen, 

deze zeelieden waren weggezonden, zodat van hen geen in¬ 

lichtingen konden worden verkregen. Met andere woorden; de 

Staat zou de gedaagden in hun verweer hebben benadeeld. Daar¬ 

tegenover stelde de Raad van Justitie, dat deze personen als 

onderdanen van een neutrale mogendheid niet mochten worden 

vastgehouden tegen hun wil en dat de blokkaderegeling 

slechts bedoelde, dat de opvarenden alleen, als zij zouden 

willen blijven, op staatskosten dienden te worden onder¬ 

houden. Er was niet gebleken van. een onwil van de staat daar¬ 

toe noch ook van een gedwongen wegzending, terwijl - aldus 

de Raad - de bemanning lang genoeg aanwezig was geweest om 

gedaagden in de gelegenheid te stellen haar bij wege van een 

valétudinaire enquête tot het verkrijgen van de gewenste in- 

formatien te doen horen. 

Zo kwam de Raad van Justitie te Batavia na uitvoerige en 

merendeels zorgvuldige overwegingen tot de uitspraak, in de 

aanhef van dit artikel aangehaald. 

Op de publicatie van dit vonnis volgde in het Weekblad 

van het Recht no. 3938 van 30 Maart 1876 een reactie van 

C.M.J. WILLEUMIER, die zich afvroeg, of de Raad van Justitie 

te Batavia wel competent was, nu, zoals hij stelde, art. 89 

van de Nederlandse wet op de Rechterlijke Organisatie de 

Hoge Raad der Nederlanden uitsluitend bevoegd verklaart om 

van geschillen in zaken van prijzen en buit, waar ook gemaakt, 

kennis te nemen. Immers de Hoge Raad ontleent zijn competen¬ 

tie aan een rechtsvoorschrift van de hoogste rangorde, de wet, 

hetgeen niet gezegd kon worden van de Indische raden van jus¬ 

titie. Daaraan voegde de schrijver toe, dat de Nederlandse 

v/et posterieur zou zijn aan de Indische regeling,waarbij hij 

verwees naar het Reglement op de Judicature, eerder genoemd, 
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van 1829. Daargelaten, dat dit laatste argument niet geheel 

juist is - immers, de raden van justitie werden niet toen 

en in dat reglement competent verklaard, doch eerst in 1847 

bij het Reglement op de Rechterlijke Organisatie in Neder- 

lands-Indie, voor de buitengewesten zelfs veel later - dan 

blijft echter bestaan het feit, dat de Hoge Raad zijn be¬ 

voegdheid aan een wet ontleent. De verklaring van het pro¬ 

bleem kan men vinden in de omstandigheid, dat naar de opvat¬ 

tingen van de vorige eeuw de jurisdictie van de Hoge Raad 

zich beperkte tot het Rijk in Europa. Thans zou men daarover 

wellicht anders denken. 

Tenslotte kan men zich afvragen of de nemers van de 

"Mariners Hope", de opvarenden dus van de "Telegraaf", recht 

hadden op de opbrengst van het prijsgemaakte schip en de la¬ 
ding. 

Krachtens het meergenoemde K.B. van 1818 en de bekrach¬ 

tiging daarvan bij de ordonnantie van 1829 gold dit zeker, 

als de nemer een oorlogsschip was. De "Telegraaf" behoorde 

echter tot de Gouvernements-Marine. In de ordonnantie van de 

Gouverneur-Generaal van 4 December 1877 1) werd nu vastge¬ 

legd, dat de regeling van de verdeling der prijs- en buit¬ 

gelden ook zou gelden voor prijzen, gemaakt door schepen van 

de Indische Gouvernements-Marine, mits onder het bevel van 

een officier der Kon. Marine als oorlogsvaartuig dienst doen¬ 

de. Weliswaar kwam dit besluit eerst na de prijsmaking van 

de -'Mariners Hope" af, doch de regeling v/erd krachtens art. 3 

mede van toepassing verklaard bij de verdeling van alle prijs- 

en buitgelden der prijzen, die sedert de maand April 1873 in 

de wateren van Atjeh en van Ternate door 's-Rijks zeemacht 

waren genomen. Commandant, officieren en verdere opvarenden 

van de "Telegraaf"' zullen dus, zij het wat laat, tenslotte 

toch aan hun portie gekomen zijn. 

1) Ind.Stbl. 1877 no. 242 

-o-o-o-o-o- 
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DE SCHATMEESTER 1636 

door S.W.P.C. Braunius 

In verband met de toenemende onveiligheid ter zee ver¬ 

zochten in 1631 een aantal kooplieden en reders op het 

Oosten (Oostzeegebied) uit Amsterdam, Edam, Enkhuizen, Hoorn, 

Medemblik en Harlingen aan de Staten-Generaal enige oorlogs¬ 

schepen te mogen uitrusten. Deze schepen waren bedoeld als 

versterking van 's lands oorlogsvloot en zouden meer speci¬ 

aal belast worden met konvooidiensten op de Noordzee. Het 

voorgestelde project werd in gev/ijzigde vorm op voorstel van 

Holland door de Staten-Generaal aanvaard, naar goed oud-Hol- 

lands gebruik uiteraard "by ÏTovisie voor een Jaer op een 

preuve,!. De burgemeesters van de zes steden werd vergund per¬ 

sonen te benoemen ••tot directie en beleyt van de voorgeslae- 

gen equipage bequaem en dienstich". Hen werd, als directeuren, 

het uitrusten van een aantal oorlogsschepen bij wijze van 

extra—ordinaris convooi op het Oosten en Noorwegen" opgedra¬ 

gen. De stedelijke directien moesten zich inzake de te maken 

prijzen, de montuur der schepen, het vormen van admiraal¬ 

schappen, disciplinaire aangelegenheden enz. aan de rechts¬ 

macht der desbetreffende admiraliteiten onderwerpen. 

Deze nieuwe bloem in ons toch al zo bonte bouquet van oor¬ 

logsvloten bloeide welig en bewees de Republiek gedurende vele 

jaren menige dienst. De introductie van de directies in de be¬ 

staande organisatie verliep overal niet even soepel. Het kwam 

in Hoorn tot een openlijk konflikt, toen de directeurs van de 

stad Hoorn zich met geweld van twee oorlogsschepen en het ad-- 

miraliteitsmagazijn meester maakten 1). 

Na verloop van enige tijd bleek, dat het beheer door re- 

deis en kooplieden van de directieschepen 2) tot gevolg had 

1) JoE. ALIAS, Schetsen uit de geschiedenis van ons zeewezen. 
s-Gravenhage, 1916, blz. 12ÖV 

) Dit zijn m.i. niet de door WITSEN genoemde "vreetschepen", 
waarvoor hij als verklaring geeft: ''aldus wierden de con¬ 
voy ers eertijds in Hollandt genaemt". Waarschijnlijk wor¬ 
den met ' vreetschepen" de oorlogsbodems bedoeld, die op de 

defeJeerste verversingen verschaf- 
-ë Aeloude en hedendaegsche scheepsbouw en 

bestier. Amsterdam, 1671, blz. 314.-- 
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een bezoldiging en een proviandering van het personeel, die 

hoger en beter v/aren dan op de echte oorlogsschepen. En zo 

kon dan ook bij de grote reorganisatie van de zeemacht in 

1636 voor de voedselbevoorrading en het opschaften de bepa¬ 

ling ontstaan, dat "zal gevolght werden het Reglement van de 

Directeurs (van 't Oostersche Convooi)" 3)» Men benoemde 

daartoe "directeurs", ook wel genoemd "beleyders, aennemers, 

versorgers", die o.a. voor het victualiëren van de schepen, 

de levering van krijgsbehoeften en scheepsgereedschap en de 

uitbetaling der soldijen hadden te zorgen 4), een "contro¬ 

leur", Johan Symonsz. BLAEUHULCK, werd boven hen gesteld 3). 

Deze reorganisatie zou voor wat betreft de schafting ten¬ 

gevolge hebben, dat de kapiteins: 

1. geen kostgelden meer zouden ontvangen waarvoor ze de voe¬ 

ding van de bemanning moesten kopen, 

2. geen bijverdiensten meer zouden hebben uit hetgeen ze op 
de kostgelden bespaarden door: 

a. te "knijpen" op de voedingsrantsoenen buitengaats, 

b. zo lang mogelijk in de havens te blijven liggen en het 

volk dan te laten "trecken ende loopen om soo langh het 

cost-gelt te genieten van de absenten •, 

c. het kopen van mindere kwaliteiten levensmiddelen, waar¬ 

door vaak "zeer schandelycke vujle cost" werd opge— 

schaft. 

Omdat deze bijverdiensten een voornaam bestanddeel van zijn 

inkomen waren, werd het kapiteinssalaris nu van fl. 30.— op 

fl. 100.— gebracht 6). 

Bij deze veranderingen vielen me twee zaken op, die wel¬ 

licht voor een nadere kennis van de inwendige dienst aan 

boord van de 17e eeuwse schepen van betekenis kunnen zijn. 

3) ELIAS, a.w., I, blz 111 en 120^. 
4) Een.dezer directeurs werd M.H. TROMP. Een door hem als zo¬ 

danig op 2 juli 1637 afgesloten bevrachtingscontract met 
toezegging van konvooi en bescherming teneinde een partij 
goederen te brengen "op de Custe van Vlaenderen, tzy door 
Duynkercken ofte anders .... aen seeckere oorlochschepe 
onder de.vlagge van heer admiraal DORP sorterende" is af¬ 
gedrukt in. A. BIJL Mzn., De Nederlandse convooidienst 
130Q-1S0C, !s-Gravenhage, Ï931, blz. 200". T.a.p. wordt 
abusievelijk vermeld dat TROMP in deze als koopman optreedt. 

5) Vide Bijlage. 
6) Het principe, dat aan deze voeding—reorganisatie ten grond¬ 

slag lag, was niet nieuw. Bij een in 1603 uitgeruste ex¬ 
peditie door de Admiraliteit van Amsterdam werden de kapi- 

(vervolg op blz. 40) 
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Allereerst, dat de bemanningen zullen hebben "behoorlicke 

montkost ende dranck, die henluyden geschaft sal worden 

.... op alsulcke ordre ende reglement als op de Schepen ven 

de Directeurs van de beveylinge van de Oost ende Noort-Zee 

• •••" 7). Ten tweede vermeldt ELIAS, dat aan boord van elk 

oorlogsschip een schatmeester werd gesteld, die in op¬ 

dracht van de beleiders op hunne ‘'kosten en pericul" voor 

de menage te zorgen had 8). Deze schatmeester zou, gezien 

zijn werkzaamheden, de stamvader van de 19e eeuwse victua- 

lie-meester en dus van de huidige officier van administratie 

kunnen zijn. 

Aangezien de rantsoenen voor de bemanningen der oorlogs¬ 

schepen in 1636 in een “naerder ordre-' werden vastgelegd 9), 

maar desondanks uitdrukkelijk werd gesteld, dat de schat¬ 

ting zou geschieden c.f. het reglement van de in 1631 opge¬ 

richte directien, ligt het voor de hand te veronderstellen 

dat in dit reglement eveneens van een schatmeester sprake 

zal zijn. Nasporingen naar dit reglement in het Algemeen 

Rijksarchief en de Gemeentearchieven van Amsterdam, Hoorn, 

Rotterdam en Harlingen hadden evenwel een negatief resul¬ 

taat 10) en omdat, zoals uit het vervolg moge blijken, onder¬ 

havig reglement althans voor wat betreft de schatmeester 

minder belangrijk werd, heb ik van onderzoekingen in andere 

archieven afgezien. 

6) (vervolg) teins niet belast met de voeding5 deze bleef 
aan de Admiraliteit. De kapiteins werden daarom aangeno¬ 
men voor dubbele soldij of voor minder, indien men dit 
gedaan kon krijgen. Vides J.Wo IJZFIRlViAR, Journael van de 
reis naar Zuid-Amerika (1398-1601) door Hendrik OïTSEN 
Werken Linschoten-Vereeniging AVI, *s-Gravenhage‘, 1918, 

• 173 o 

7) Aldus artikel 13 van de artikelbrief voor de ooxlogsvloot 
dd 24 juli 1636, afgedrukt ins Groot Placaet-Boeck. IT. 
blz. 187-199. 

8) ELIAb, a.w., I, blz. 111. 
9) Resumptie van de nadere Ordre ende Reglement op het be- 

setten van de Kuste van Vlaenderen, ende beveylinge van 
de naeuwe Zee", af gedrukt in. L. VAD aITZEMA, baken van 

Oorlogh. II, !s-Gravenhage, ed. 1669-Wï7~blz. 

10) Ik betuig gaarne mijn dank aan de heren drs.J.J.TEMMINCK. 
dr. W.d . VAN HOBOKEN en R.A.D. RENTING voor him welwil¬ 
lende medewerking in.deze. Van de Harlinger stadsarchiva- 
ris ontving ik een nitgebreid schrijven over het Harlin— 
ger en Dokkumer admiraliteitsarchief. Een afschrift stuur¬ 
de de heer H.T. OBREEN, die ik hierbij ook gaarne be¬ 
dank, aan het Rijksarchief te Leeuwarden. 
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We zagen hiervoor, dat ELIA8 de invoering van een nieuwe 

functionaris — de schatmeester — vermeldt. Bij nader onder¬ 

zoek bleek, dat GRAÈEE en DE BOER ook melding van de schat¬ 

meester maken 11). Zij verwijzen hiertoe naar ELIaE, GRaEFE 

verwijst bovendien naar AITZEMA en de resoluties van de 

Staten-Generaal. In de betreffende resoluties is van de 

schatmeester geen sprake. De verwijzing naar aITZEMA blijkt 

de "Resumptie van de Nadere Ordre enz. ■ 9) te zijn, waar van 
een schatmeester evenmin sprake is. Zowel DE BOER als GRAEEE 

blijken zich dus op eLIaE te baseren, die helaas zijn bx*on 

niet duidelijk mededeelt. Wel moet het opmerkelijke feit ver¬ 

meld morden, dat aITzeMA bij het weer ongedaan maken van de 

reorganisatie-maatregelen in 1640 de gezochte functionaris 

wèl noemt, als ‘'weynigh Jaren daer naer .... men wederom de 

Directeurs ende Schatmeesters afgeschaft ...." heeft 12). 

Voor onderhavig tijdsbestek wordt meestal het Register 

van Zeezaken, 1630-1639 oftewel "Particulier Register der 

Resolution van de Ho.Mo. Heeren Staten-Generael der Ver- 

eenichde Nederlanden, raeckende de beveylinge van de See" 

geraadpleegd 13). Op de bladzijden 39—44 blijkt hier het 

"Reglement en ordre op de beveylinge van de Naeuwe Zee" van 

6 maart 1636 te zijn geschreven. Artikel 3 van dit reglement 

luidt; "Int schaffen sal gevolght werden het Reglement van 

Directeurs" en artikel 92 “Ende om alle disordre van ontij— 

dich havenen, landen en andere inconvenienten te verhoeden, 

sal op yder schip een schaftmeester gestelt worden, die in 

plaetse van capiteynen het schaften sal versorgen op costen 

en peryckel van den voorsz. aennemers, sonder dat dienaen- 

gaende den capiteyn ofte eenige andere officieren hen sul¬ 

len vermogen te bemoeyen". Merkwaardig genoeg komt in bijbe¬ 

horende salarislijst de schatmeester niet voor. Was het de 

bedoeling hem te laten bezoldigen door de betreffende direc¬ 
teur? 

Uit het vervolg van de tekst na dit reglement blijkt ove- 

11) M.G.DE BOER, Tromp en de Armada van 1659. Werken Com- 
mis®.ie_vo1or Zeegeschiedenis VI. Amsterdam, 1941, blz. 10; 
P. GRaEFE, De kapiteinsjaren van Maerten Harpertszoon 
Tromp, Wei’ken Commissie voor Zeegeschiedenis V, Amster¬ 
dam, 1938, blz. 97. 

12) AITZEIviA, a.w., II, blz. 350. 
13) A.R.A., St.Gen., verzameling-GOLDBEnG, nr. 264. 
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rigens duidelijk, dat we hier met een concept te maken heb¬ 

ben. Bovendien volgt daarna dan de "Resumptie van de nader 

ordre & reglement op de veylinge" de dato 30 december 1636. 

Dit is het bij AITZEMA afgedrukte reglement, waarin - zoals 

we reeds zagen - van de schatmeester geen sprake meer is 14). 

Ook GEAEPE, die het Register van Zeezaken eveneens raadpleeg¬ 

de, wist dat het reglement van maart 1636 slechts een concept 

was, dat aan de verschillende gewesten was rondgestuurd met 

verzoek het aan te nemen of met tegenvoorstellen te komen 13). 

Het is voor mij onverklaarbaar, waarom GEAEPE, die zich 

zo in de reorganisatie van 1636 heeft verdiept en hierover 

doorwrochte artikelen en boeken schreef, alleen met citering 

van ELIAS de instelling van de schatmeester vermeldt. Temeer, 

omdat uit gegevens uit zijn eigen oeuvre blijkt, dat de schat¬ 

meester nooit aan boord is geweest. Het is immers opvallend, 

dat het definitieve reglement van december 1636 hem niet meer 

noemt. Daarentegen vernemen we wel, dat admiraal VAN' DORP 

zélf voor de ontvangst van zijn levensmiddelen moet tekenen 

16), hetgeen conform het artikel 16 van het definitieve re¬ 

glement is. Uit artikel 18 blijkt voorts, dat de directeurs 

bij aankomst der schepen dienen te "maecken eene pertinente 

lijste van alle het gheene noch binnen scheeps-boort sal wer¬ 

den bevonden-2 en vervolgens aan te geven hoeveel victualie 

de schepen van node zijn om weer zeilree te zijn. Onder meer 

uit deze voorbeelden blijkt toch wel, dat er aan boord geen 

functionaris v/as die in plaats van de kapitein de voeding 

beheerde. Bovendien is noch in de artikelbrief van 1636 noch 

in de instructie voor de controleur BLAEUHULCK van 8 en 9 

oktober 1636 sprake van een schafmeester. Tenslotte geeft VAU 

DORP duidelijk aan, dat deze functionaris bij hem niet aan 

boord was. In de eerste plaats met zijn voorstel in juli 1637, 

dat de directeurs desnoods maar mee moesten varen om toezicht 

op het juiste beheer van de levensmiddelen te houden. In de 

tweede plaats als het tussen hem en de directeurs weer eens 

tot een conflict over de kwaliteit en hoeveelheid der victu¬ 

alie is gekomen, geeft hij het voor ons afdoende antwoord, 

14) Idem, blz. 47-36. 
13) GRAEFE, a.w., blz. 93 en 100. 
16) GEAEPE, a.w., blz. 107. 
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dat ,;het overnemen ende toesien op de cost niet hem maer 

sijn kocks en de botteliers toestont" 17). 

De conclusie moet derhalve welhaast zijn, dat ELIAS per 

abuis het concept-reglement heeft aangezien voor het defini¬ 

tieve en als zodanig gebruikt, waardoor de schafmeester in de 

historische, literatuur kon ontstaan. En waarom noemt AITZEMA 

dan v/el de afschaffing van deze functionaris? Waarschijnlijk 
gebruikte hij het als synoniem voor directeur, aannemer, be- 

leider of verzorger 18), of vergiste hij zich eveneens. Vol¬ 

gens het Middelnederlandsch Woordenboek 19) blijkt "schat¬ 

meester" immers een vrij bekend woord te zijn voor5 "De per¬ 

soon, veelal de ambtenaar of beambte aan wien de zorg voor 

de eene of andere zaak, de inrichting of regeling er van is 

opgedragen, b.v. hoofd van een huishouding'2. Het Woordenboek 

der Hederlandsche Taal geeft; "’persoon, die voor de verstrek¬ 

king der maaltijden zorgt, hofmeester1'. In deze betekenis 

komt het woord zowel in de 16e als in de 17e eeuw voor 20). 

Volgens deze omschrijvingen zou de schafmeester een func¬ 

tionaris aan boord moeten zijn. Dat dit niet het geval kan 

zijn geweest is n.m.m. reeds aangetoond, maar bovendien blijkt 

dit overduidelijk uit het journaal van TROMP aan boord van 

s-lands schip ''Aemilia" in 1639 21) en uit enkele van zijn 

brieven uit de jaren 1638-1643 22). Dat WIESCHOÖTEN de 

schafmeester met als verklarend woord "dismeester" wel noemt 

17) GEAEïe, a.w., blz. 117» M.G, DE BOER, Het proeflaar van 
r.i.Ii. Tromp 1637-1659. Werken Commissie‘”voor Zeegeschiede¬ 
nis X. Amsterdam, 1946, blz. 23. 

18) De opmerking van AITZEMA (a.w., II, blz. 484) bij een on¬ 
verwachts binnenvallen van VAR DORP in 1637 wijst ook in 
deze richting: "hij (= VaN DORP) was oock in groote con- 
tentie met de schaftmeesters, hadde in de vergaderinghe 
van Hollandtmet deselve eenighe harde v/oorden gehad". 
Hiermee kunnen alleen de directeurs bedoeld zijn. 

19) Van E. VERWIJS en J. VERDAM, 's-Gravenhage, 1912, deel 7, 
DJ.Z • • * 

20) Den Haag - Leiden 1936, 14e deel, blz. 213. 
^■1) Medegedeeld door o.P. L'HOHORE 1TABER in. Bijdragen en 

^ededelineen van het historisch Genootschap, deel 52. 
Utrecht, 1931» blz. 173 e.v. 

22) Gepubliceerd in: Hroniek van het Historisch Genootschap, 
1868> vijfde serie, vierde deel, Utrecht, 

1869, blz. 1$. ’ 
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See ft ook geen nadere opheldering: hij laat» zoals hij wel 

vaker doet, na aan te geven of het een functie voor een 

zeeman of een walslurf is 23). In de uitgaven van de kin¬ 

schoten Vereeniging komt, blijkens de registers op de eer¬ 

ste vijftig delen, het woord niet voor. WITSEN vermeldt de 

schatmeester netzomin als VONDEL in diens Lof der Zeevaert. 

Hij komt ook niet voor in DE HUTLU8 s De voeding o~p de sche— 

Eë.n. Aer_ Opst-Indische Compagnie 24). Merkwaardigerwijs ver¬ 

meldt VAN LENNEP het woord wèl, met de verklaring: "die ge¬ 

steld is, om voor de proviand te zorgen". De schatmeester 

was echter in het midden der 19e eeuw beslist niet aan boord. 

Hij volgt dus ook hier klakkeloos WINSCHOOTEN 23). Overigens 

nadert de verklaring van VAN LeNNEP mijns inziens dan meer 

de omschrijving van oottelier, zoals deze b.v. te vinden is 

in NABEES editie van Keisebeschreibungen von Deutsche Be- 

amten und Kriegsleuten, waar i.p.v. het Duitse "bottelier" 

of "buddelier" de bottelier ook wel wordt genoemd "Victualien- 

Meister", "Speisemeister" en "Proviantmeister" 26). 

Kortom, de schatmeester is voor mij, ondanks de vele uren 

in zijn gezelschap doorgebracht, een imaginaire eend in de 

bijt der scheepsvoeding gebleken. 

23) W.A. WINSCHOOTENS Seeman. Leiden, 1681, blz. 222. Zie 
voor wat betreft de ruimere strekking van dit zeemans¬ 
woordenboek: C. KEUYSKAMP, Nederlandse zeemanswoorden¬ 
boeken, in: Mededelingenblad Eed.Ver.voor Zeegeschiede¬ 
nis, no. 11, juli 1963, blz. 24. 

4) In. Bijdragen Taal-, Land— en Volkenkunde van Nederlandsch- 
Indie, deel 67, 1913, blz. 341 e.v. 

25) VA? Zeemans-woordenboek. Amsterdam, 1836, blz. 
183. Qualifie atie van C. KEUYSKAMP, a.w., blz ! 37, ’di- 
le'ttantenwerk in de slechtste zin"; zie tevens blz. 36. 

26) Respectievelijk: deel XIII, M. WINTEEGERST II, !s-Graven- 
hage, 1932, blz. 3, deel VII, J.C. HOEEMANN, Ss-Graven- 
hage, 1931, blz. 84 en deel VIII, J.S. WUREEBAIN I, 
js-Gravenhage, 1931, blz. 34, deel IX, J.S. WUREEBAIN II, 
s-Gravenhage, 1931, blz. 157, 160. 

Bijlage 

Instructie van de Hooge Mogende Heeren Staten-Generael der 
vereenichde Nederlanden voor den equipagiemeester BLAUHULCK 
waernae hiG hem sal reguleren op Hellevoetsluys, als oock ' 
êlders van node wesende, nopende de 22 schepen, vijf jachten 
51deaV1f x re gatten begrepen int nader reglement opt beset- 
ten van de cust van Vlaenderen ende cruijssen van de Nauwe 
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Zee 27). 

1. Eerstelijck sal de voorss. equipagiemeester BLAUHULCK 
hem tijdelijck ende eer de schepen van oorloch uyt zee 
invallen, moeten transporteren op Hellevoetsluys, plaet- 
se des rendevous, ofte elders, alwaer naer desen de 
rendevous plaetse soude mogen worden geordonneert. 

2. De schepen uyt zee gecomen wesende, sal daervan datelijck 
advertentie doen aen Zijn Excellentie en de Geassumeerde 
Heeren respective ende met eenen oock visiteren den staet 
der behouften die zij nodich hebben ende examineren de 
redenen waeromme zij niet langer in zee hebben connen 
blijven; daervan maeckende een pertinent verbael met een 
inventaris vant geene noch scheep wert bevonden ende de 
gestaltenisse van de schepen; ende hetselve op het spoe¬ 
dreis te oversenden aen Zijn Hoochgemelte Excellentie en de 
Geassumeerde Heeren. 

3. Ondertusschen sorge te dragen, dat de beleyders van de 
equipagie datelijck ende bij tijde werden geadverteert om 
hunne respective schepen wederom te revictualieren ende 
van alles te versorgen. 

4. De voornoemde equipagiemeester sal mede toesichte nemen 
off de schepen en de jachten wel gerevictualieert ende van 
goede vivres versien v/orden. 

3» Item off deserve oock in sulcken quantiteyt zijn als voor 
den tijdt van drie maenden ofte meerder tijt nae gelegent- 
heyt gerequireert wordt ende off oock de nodige hooffden 
in ijder schip zijn gebracht. 

6. De voornoemde equipagiemeester sal letten off de proviande 
goedt ende bequaem is omme niet gewraeckt te worden ende 
bij aldien daerbij gebreck bevonden wordt, dat de besor- 
gers de uytgebeurde victualie naer haer nemen, veranderen 
ende remplaceren omme tvolck buyten muytinatie te houden. 

7. Waerinne den equipagiemeester gelast wordt niemandt gun¬ 
ste te dragen, maer recht deur te gaen sonder ter slincker 
oft ter rechter handt aff te wijeken. 

8. Sal mede op de equipagie goede achte ende toesicht houden, 
off d’aennemers van de schepen en de jachten deselve met 
behoorlicke ende genouchsame schipsbehouften hebben voor- 
sien omme hunne behoorlicke tijdt in zee te blijven tot 
affbreuck des vijants. 

9. Alle de schipsbehouften en de vivres in quantiteyt ende 
qualiteyt sal moeten worden geregistreert, omme bij tijden 
ende wijlen zijne Excellentie en de Geassumeerde Heeren te 
dienen mettet dubbelt derselven. 

10. Sal hem ten dien fine toegevoucht worden een clerck, die 
zijne continuele residentie op Hellevoetsluys sal houden, 
die gehouden sal wesen van alles pertinent register ende 
contrabouck te houden, ende van tgeene aldaer passeert 
tijdelicke aenschrijvinge doen sulex ende daert behoort. 

11. De meergenoemde equipagiemeester is geauthoriseert, ge- 
lijck hij geauthoriseert werdt mits desen, alles te doen 
tgeene hij sal oordelen ten dienste van den lande nodich 
om de schepen op het spoedichste wederom zee te doen nemen. 

12. Sal het volck oversien ende monsteren ende d’onbequame 
mogen uytschieten ende de monsterrolle oversenden aen Zijn 

27) A.R.A., St.Gen., 12455 (Register van instruction 1632- 
1639), fol. 260-262. 
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Hoochgemelte Excellentie en de Ge assumeerde Heeren 
respective. 

13. Sal mede oordelen offer behoufften van eetwaren ofte an¬ 
dere gereetschap genouch scheep is, mitsgaders off de 
schepen bequaem zijn zee te kiesen ende sal den lieute- 
nant-admirael en de vice-admiralen, mitsgaders capitei- 
nen op zijn verclaringe moeten nemen contentement, son¬ 
der tegenseggen; dienvolgens werdt den lieutenant-admi- 
rael oft in zijn plaets commanderende vice-admiralen, 
mitsgaders de capiteinen belast ende bevolen op zijn aen- 
seggen zee te kiezen, sonder dat daertegens eenige excu- 
sen sullen mogen gelden ofte aengenomen worden op pene 
van cassatie ende arbitrale correctie. 

14. Ingevalle het volck aen landt comende eenige moetwilliche 
gebruycken mochte, sal sulcx datelijck den lieutenant- 
admirael aendienen off den geenen die in zijn absentie 
commandeert; ende ingevallen sulcx bij tijde niet en werde 
geremedieert, wert geauthoriseert deselve te mogen in ap- 
prehensie stellen om daernaer geoordeelt te worden bij 
den geenen diet behoort. 

15. De lieutenant-admirael, vice-admiraels, capiteynen, mits¬ 
gaders alle officieren, gemeene matrosen sullen des equi- 
pagiemeesters directie naecomen voor soo veel zijn func¬ 
tie aengaet. 

16. Ende werdt de lieutenant-admirael off die in zijn plaetse 
commandeert belast ordre te stellen, dat de vice-admiralen, 
capiteinen, officieren en matrosen - voor soo veel zijn 
functie aengaet - hem erkennen ende respecteren naer be- 
hooren. 

17. De equipagiemeester BLAUHULCK sal Pieter VM BLANCKEVOORTH, 
geweldige provoost, met zijne onderhebbende dienaers be¬ 
lasten, dat zij haer respectivelijck sullen hebben te hou¬ 
den op Hellevoetsluys om aldaer gebruyckt te worden vol¬ 
gens zijne commissie ende instructie, waervan dobbelt nef- 
fens desen aen den voornoemden equipagiemeester sal worden 
behandichtj ende sal hij, provoost, als oock zijne die¬ 
naers de beveelen van den equipagiemeester mede hebben te 
gehoorsamen, op pene van contrarie doende daerover gecor- 
rigeert te worden nae behooren. 

18. De voornoemde equipagiemeester sal des jaers genieten de 
somme van sestienhondert guldens, soo voor tractement, 
reys als teercosten, op alle reysen bij hem te doen ende 
sal noch daeruyt moeten salariëren den clerck, daervan in 
het thiende articul van dese instructie wert gesproocken. 

Aldus gedaen ter vergaderinge van de Hoochgemelte Staten- 
Generael, den 8e en de 9e octobris 1636. 

-o-o-o-o-o- 
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VERSLAGEN VAR ONDERZOEKINGEN 

NOTITIES BETREFFENDE DE KAPITALE SCHEPEN IN DE SLAG BIJ 
JUTLAND 

door Ir. R.F. Schelterna de Heere 

Op 31 mei 1966 had een aantal genodigden, waaronder vele 

leden onzer Vereniging, het grote genoegen een voordracht van 

de Heer VaN NIMWEGEN aan te mogen horen over de Slag bij Jut¬ 

land. Door de medewerking van de Directeur van het Scheep¬ 

vaartkundig Instituut en Museum te Rotterdam, de Heer qUISPEL, 

was een zaal ontruimd en daarna voorzien van een miniatuur 

zee-oppervlak waarop met kleine modellen dét moment in de 

slag was voorgesteld, waarin de vlootkernen met elkaar slaags 

raakten. Rookwolken omhulden de vurende schepen en terzijde 

zag men twee afschuwelijke, duistere wolkenmassa's, waar de 

■'Queen Mary'1 en de "Invincible" (nomen non omen...) waren 

uiteengebarsten. 

Het relaas van de uitnodiger, extra boeiend doordat het 

a.h.w. de uitzending van een T.V.-commantator was, bevatte 

ook enige opmerkingen over de strategie, de tactiek en de 

techniek. Onder deze laatste vnl. het zoveel beter bestand 

zijn der Duitse schepen tegen gevechtsschade dan de Engelse. 

Dit zou, zeide de inleider (welhaast hadden we gezegd: de 

ooggetuige), te danken zijn geweest aan de opoffering van. 

het vaarbereik ten gunste van de bescherming door de Duitse 

constructeurs. Deze mening is, vergis ik mij niet, in Britse 

werken aan te treffen. 

Is zij echter waar? En is over de slag bij het Skagerrak, 

sive Jutland, v/el alles geschreven? Neen, de technische zij¬ 

de is verwaarloosd. Het laatste boek, dat van BENNETT, 

blijkt geen Duitse bronnen te vermelden (behalve één, die ge¬ 

lukkig vertaald in London bleek te liggen). Zelfs is kort¬ 

geleden nog gebleken, dat men v/einig zin heeft archieven te 

openen, na 30 jaari En dat, terwijl met volkomen zekerheid kan 

gezegd worden dat het slagschip een uitgestorven scheeps— 

soort is. Maar men kan toch wel allerlei te weten komen, met 

geduld en speurzin. De gegevens dienen critisch vergeleken 

te worden (voorbeelden hiervan vindt men b.v. in mijn arti¬ 

kel over de Duitse Keizerlijke Slagschepen en Slagkruisers, 

in het Marineblad jrg. 1938)• De uitslag der studies zal dus 
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slechts globaal zijn, maar wel essentiële zaken aan het 

licht brengen. Toch zal men sagen en legenden, ontstaan uit 

onwetendheid of propaganda - en vergeet vooral de industri¬ 

ële niet - en spokend in de publiciteitswereld, kunnen weer¬ 

leggen, dan wel hun waarheid kunnen aantonen. Belangrijker, 

men zal een beter inzicht kunnen krijgen in de gedachten¬ 

gang der bestellers en ontwerpers der drijvende strijdmid¬ 

delen. 

Deze en dergelijke overdenkingen brachten schrijver dezes 

tot de nu volgende korte studie. Hierin wordt enig licht ge¬ 

worpen op de pantsering, en de afmetingen en snelheden der 

"leviathans” uit de nu zo ver weg schijnende tijd van de 

"belle époque” en haar afschuwelijke ondergang. Was het niet 

Stefan ZWEIG die schreef? "in 1914 gingen in Europa die 

Lichter aus”? 

I. OVER PANTSERING EN ACTIESTRAAL 

In 1938 verkreeg schrijver dezes opgaven van gewichtsgroe- 

pen van enige klassen van Duitse kapitale schepen. Met zulke 

opgaven moet men voorzichtig zijn. Enige tellen het pantser 

der geschuttorens bij de hele groep, andere daarentegen vin¬ 

den dat het - meedraaiend - torenpantser bij de artillerie 

hoort, dus bij de groep bewapening. Soms ook worden de dunne 

pantserdekken en scherfwerende schotten bij de groep "'romp''' 

gerekend. 

V.w.b. brandstof bestonden er zeer vreemde gewoonten (ook 

bij ons), samenhangend met de neiging de "normale” depla- 

cementen op te geven. In zo:n zgn. normale waterverplaatsing 

was een klein gewicht voor kolen en/of olie opgenomen, eigen¬ 

lijk geheel willekeurig. Het gevolg was, dat de percentages 

der gewichtsgroepen, ten opzichte van zulk een normaal de- 

placement, geen reële betekenis hadden. Over deze zaak meer 

in afd. III (Afmetingen en Snelheid). Het is dus zaak niet 

de deplacementen der officiële jaarboeken en -boekjes te ne¬ 

men, maar de maximale te zoeken dan wel te reconstrueren uit 

additionele gegevens, vaak pas te vinden na een detective¬ 

achtig gesnuffel in vele jaargangen van vele oude tijdschrif¬ 

ten, leerboeken voor scheepsbouw en v/aar al niet. Het maxi¬ 

male deplacement Immers bevat alles v/at vast en alles wat 

los is. Het toont het schip in zijn werkelijke kracht. Daarom 
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is het zgn. Washington of Standaard Deplacement, in 1922 

uitgevonden, dat het maximale deplacement voorstelt minus de 

brandstof en het ketelvoedingsv/ater in tanks, een ongelukki¬ 

ge zaak, die dan ook fluks tot allerlei sluwe bedriegelijk- 

heden heeft geleid. 

De groep brandstof heeft vanzelfsprekend direct te maken 

met de actiestraal, de afstand die een schip kan afleggen 

zonder "bij te tanken"’. Er zit in het verband tussen brand- 

stofgewicht en afgelegde afstand ook een factor, die aan het 

tijdperk vastzit, nl. de -stand der techniek", dwz. in hoe¬ 

verre men de energie, door de natuur in de brandstof verpakt, 

nuttig kan maken. Zo zijn zuigermachines onzuiniger dan tur¬ 

bines, en turbines die direct op de schroefas werken zijn on¬ 

zuiniger dan die zulks d.m.v. een tandradoverbrenging doen; 

tenslotte zijn explosiemotoren tot dusver de beste (maar die 

waren omtrent 1914 nog niet voor schepen in gebruik wanneer 

men afziet van onze pantserboten van 1912 - "Frisio”, "Brinio” 

en "Gruno” - die, als pioniers, de nodige moeilijkheden heb¬ 

ben gegeven. 

Een tweede tijdgebonden factor is de vormgeving der sche¬ 

pen. Dank zij talloze modelproeven is men nu op dit gebied 

zeer veel verder dan in 1914. Het betreft hier een gegeven 

waterverplaatsing zo te vormen, dat zij bij een gevraagde 

snelheid een minimum waterweerstand opwekt. In een zeker tijd¬ 

bestek kan men globaal de nuttige effecten der voortstuwings- 

apparaturen en scheepsvormen als min of meer gelijk beschou¬ 

wen. Merkbaar beter is echter het met olie gestookte schip 

boven het schip met kolenketels, daar de olie per ton aan¬ 

merkelijk meer energie in zich draagt. Hoe dat alles ook zij, 

in deze beschouwingen kunnen wij op de genoemde kwesties niet 

ingaan, en zullen v/ij ons beperken tot de hoeveelheden brand¬ 

stof. Wel maken we attent op de artikelen over Franse Slag¬ 

schepen in de Puevue Maritime van 1963, van de hand van Henri 

LE LABSON, waar men een goede kijk krijgt op de rol van de 

"stand der techniek , in de jaren 1910-22. We zullen onze le¬ 

zers niet duizelig maken met vele getallen en daarom de voor¬ 

naamste uitkomsten van nasporingen geven. 

Het maximale brandstofgev/icht als percentage van het maxi¬ 

male deplacement bedroeg bij de Duitse slagschepen ca. 12,3, 

en bij de Duitse slagkruisers ca. 13%. De actiestralen be¬ 
droegen gemiddeld ongeveer 4000 zeemijl bij 18 knoop (slag- 
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schepen), dan wel 4200 zeemijl bij 14 knoop (slagkruisers). 

Bij de Engelsen komt men tot de volgende gemiddelden: 

brandstofgewicht: 16% (slagschepen) en 19% (slagkruisers)- 

actiestralen. 5000 z.m. bij 19 kn ("Dreadnought") en 3450 

z.m. bij 25,5 kn ("Tiger", slagkruisers). Hier m$ten we het 

mee doen, want de gegevens op dit gebied zijn uiterst mager. 

Schrijver dezes schat dat de Engelsen ca. 30% meer actie- 

straal hadden dan de Duitsers. AHNHUDT, in de Marine Rund¬ 

schau 1922, komt tot 20-25% meer 1). Dat de Duitsers in 

actiestraal achter stonden bij de Britten staat dus nu wel 

met zekerheid vast, en evenzeer dat laatstgenoemden nogal 

wat gewicht aan brandstof hebben besteed, dat dus elders 

niet beschikbaar was. 

Men vraagt zich echter wel af waarom de Engelsen dit de¬ 

den. SCHOULTZ deelt mede 2) dat de "Hercules'*, terug van Jut¬ 

land, nog 70% kolen aan boord had. Voor de Noordzee hadden 

de Engelsen dus meer dan genoeg capaciteit. Maar, zal men 

zeggen, ze hadden "worldwide commitments", voor hen waren 

de zeven zeeën het vaargebied. Is dat wel waar voor de slag- 

vloot? En ook, hadden zij, de Engelsen, niet overal, maar 

dan ook overal bases, steunpunten die de Duitsers niet had¬ 

den? En, indien de Duitse vloot dan voor de Noordzee ge¬ 

bouwd was (hierover bestond geen tv/ij fel, Tirpitz had dit 

ook in zijn "Risikogedanke* uitgedrukt), waarom dan een 

slagvloot voor de wereld bouwen? Nergens dan op de Noordzee 

v/as een slagvloot als tegenstander te verwachten. Men heeft 

dit blijkbaar toch wel beseft, want de latere slagschepen 

geven een vermindering van brandstofpercentage te zien 

("Iron Duke** nog 16,8%, "Queen Elizabeth" echter 10,65%). 

De conclusie moet luiden, dat de Engelse vloot van een 

verkeerd principe uit gebouwd is, en dat het niet aangaat 

de Duitsers van een soort "vals spelen" te betichten. Ook 

was de Duitse vloot zeker geen "binnenvaart rederij". De 

Nederlanders, b.v., hebben voor de dienst in Ned. Oost-Indie, 

een gebied zo groot als heel Europa, steeds 4500 zeemijl wer— 

kingsbereik genoeg gevonden. 3) 

1) H.M.8. Hood und seine Rivalen. 
2) Mit der Grand Fleet im Weltkriege. 
3) Zie over actiestralen ook schrijver;s artikelen over de 

nooit-uitgevoerde plannen voor Oostenrijkse kapitale 
schepen (I915-I917), in het Marineblad 1965. 
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We komen nu tot het pantser. Het is nuttig direct al 

vast te stellen, dat de Engelse vloot nogal geleden heeft 

onder enige misvattingen van Lord FISHER OF KILVERSTONE, 

en meer speciaal onder diens dogma "speed is protection". 

Wij haasten ons hieraan toe te voegen, dat hij anderzijds 

de vloot heeft groot gemaakt; maar toch ligt hier weer een 

aanwijzing tegen het heilig verklaren van enkelingen. 

De Engelse bronnen staan op het gebied der "blindage" 

helaas vrijwel droog. Wel weten we, dat alle Duitse schepen 

anti-torpedoschotten voerden, maar daarentegen de Engelse 

pas te beginnen met de "Iron Duke" (afgezien van plaatselij¬ 

ke schotten terzijde van munitiebergplaatsen). De "Marl¬ 

borough" van de "Iron Duke"-klasse, kreeg een torpedotreffer 

in het ketelruincomplex, "where there is no internal protect¬ 

ion •, naar wij lezen. Erg best was het dus met deze schepen 

nog niet gesteld. Men moet wel vermoeden, dat de Britten de 

dikke (anti-)torpedoschotten onnodig achtten, omdat de water¬ 

dichte indeling voldoende zou zijn voor de veiligheid, en 

dat men e.e.a. niet deed uit bezuiniging. Bij de Duitse sche¬ 

pen vinden we voor de groep pantser ongeveer 35% in de slag¬ 

schepen en da 30% in de slagkruisers. Bij de Engelsen tasten 

we in het duister, helaas, alleen voor de "Colossus** (29,5%) 

en de "Lion** (17,5%) zijn gegevens gevondenj beide zonder het 

meedraaiend pantser. Schattenderwijs zijn de percentages met 

een 4 k 5% te vergroten, zo we de torenpantsers meerekenen. 
Enig verder inzicht in Engelse en Duitse tendensen krijgen 

we nog uit de niet-uitgevoerde plannen voor Nederlandse slag¬ 

schepen uit 1913 !)• VICKmRb* ontwerp had 31>8% pantser, de 

twee Duitse ontwerpers ca. 35%. En dat, terwijl de gordel- 

pantserdikte voorgeschreven was: Ook waren in alle ontwerpen 

torpedoschotten getekend. (1913 was ongeveer het ontwerpsjaar 

van de "'Queen Elizaoeth".) 

Wanneer we tenslotte de percentages voor de som der groe¬ 

pen pantser en brandstof nagaan, voor zover dat bij de on¬ 

voldoende gegevens mogelijk is, dan blijkt dat deze som min 

of meer een constante is gev/eest, voor beide in het geding 

zijnde naties en wel zowat 42-47%. Men kan dus stellen dat in 

grote trekken een vergroting van de brandstofvoorraad inder¬ 

daad ten koste van het pantser is gegaan en andersom. Door 

de meestal hogere snelheid der Eng’else schepen moesten zij 

1) Marineblad, Aug. 1965. 
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langere rompen bouwen, zodat ook daar gewicht besteed moest 

worden dat anders elders nut had kunnen afwerpen. Ook dit 

komt bij beschouwing der concurrerende plannen voor Neder¬ 

landse dreadnoughts aan het licht. Sterker nog, bij gelijke 

snelheidseis was het Engels rompgewicht al zwaarder dan het 

Duitse. 

II. OVER BESCHEitMING TEGEN TORPEDO :S 

Het staat vast, dat de Duitse schepen beter bestand waren 

tegen onderwaterwapens (als voornaamste de torpedo), dan de 

Engelse. Waarin verschilden zij principieel? 

De Duitsers hadden hun systeem te danken aan beproevingen 

op ware grootte op een scheepsmoot, die na een torpedotref- 

fer nauwkeurig werd bestudeerd en dan gewijzigd, totdat te¬ 

vredenstellende resultaten waren bereikt. Voor zover schrij¬ 

ver heeft kunnen nagaan, is de Engelse Marine dit soort 

proeven eerst na de slag bij Jutland gaan nemen. De Oosten¬ 

rijkse zeemacht had dit al eerder gedaan en had op grond van 

eigen proeven een systeem ontwikkeld, dat in hoofdzaken sterk 

met het Duitse overeenkwam, maar dat ook deed denken aan aan¬ 

bevelingen van Salvatore ORLANDO 1). Volgens ORLANDO zou het 

•'Oostenrijkse" type na een treffer tot minder slagzij leiden 

dan het "Duitse'1 2). 

In het kort komt het voornaamste verschil tussen het En¬ 

gelse en Duitse systeem hier op neer, dat de Britten de dub¬ 

bele bodem optrokken tot het pantserdek (er was dus een dub¬ 

bele huid in vlak en zijden onder het pantserdek),achter die 

dubbele huid twee langsscheepse schotten opstelden, en de 

hele ruimte tussen dubbele huid en binnenste schot opvulden 

met kolen5 de Duitsers gebruikten alleen de ruimte tussen 

het eerste en tweede (binnenste) schot als brandstofberg- 

plaats. Doorslaggevend (maar geen doorslag aan torpedo'si) 

was wel, dat bij de Duitsers het binnenste schot een pant- 

serschot was, van circa 40 mm diktei Bij de Engelsen was dit 
in het algemeen niet het geval. 

De Duitse gedacntengang was, dat de torpedo bij zijn ont— 

ploffing tegen de buitenhuid eerst zoveel mogelijk zijn fSfuttl 

1) Engineering 12.1.1912. 
2) Zie ook Marineblad 1969. 
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moest kwijt raken, alvorens het scheepsinwendige aan te 

tasten. Daartoe moest de enorme gasdruk door expansie ver¬ 

minderd worden en dat kon en moest door de lege ruimte tus¬ 

sen huid en buitenste schot geschieden. Daarna moest de 

resterende energie vernietigd v/orden door deze ander werk 

te laten verrichten dan het grondig verwoesten van het schip 

Dat ander werk bestond dan in het indrukken van het buiten¬ 

ste schot, het verpulveren van de kolen en het eventueel in¬ 

deuken van het pantserschot. Maar dat laatste zou, zij het 

ietwat verfrommeld, toch stand blijven houden en het schip 

behoeden tegen te zeer vollopen. In de tijd van het klink- 

werk konden natuurlijk wel nagels en naden van het pantser¬ 

schot lek worden. Daartoe werd achter het pantserschot - op 

kleine afstand - een dun schot als waterwering geplaatst, 

zodat het niet te zeer lekkende pantserschot tegen dat lek- 

waterschot zijn lekwater kwijt kon en machinekamers of ande¬ 

re belangrijke ruimten verschoond bleven van uiterst gevaar¬ 

lijke schaden. Opgemerkt zij, dat het lekwaterschot achter 

het pantserschot een raffinement v/as dat niet steeds voor¬ 

kwam. Bij gelaste schotten (na ca. 1990) v/as het niet erg 

noodzakelijk. 

Volgens het Engelse denken zouden de kolen het hele werk 

der energievernietiging moeten doen, na een gasdruk—vermin¬ 

dering in de smalle ruimte tussen de buiten- en binnenhuid 

(de opgetrokken dubbele bodemtop). Die ruimte zal niet veel 

breder zijn geweest dan zoiets als 1,22 m (4 feet). Ook la¬ 

ter - bij verbouwingen na 1919 - hebben de Engelsen een bre¬ 

de expansieruimte niet ingevoerd; de Fransen evenmin (zie 

genoemd artikel van Henri LE MABÖON over niet—uitgevoerde 

plannen). 

Welk systeem het beste was is nooit afdoend uitgemaakt, 

daar de verbouwde Engelse en de nooit gebouwde Franse en 

Oostenrijkse schepen niet in enige strijd zijn terecht ge¬ 

komen. Wel staat vast dat alleen een smalle kolengordel met 

of zonder/smalle expansieruimte niet voldeed en dat het 

Duitse systeem zeer goede bescherming bood. Men had er ook 

veel moeite en kosten voor over gehad 1). 

De Duitse dreadnoughts hebben van de aanvanb af de anti- 

torpedozöne - hiermee is bedoeld de hele ruimte tussen 

1) Zie BÜRKNER, Marine Rundschau ca. 1961. 
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scheepshuid en binnenste schot, hoe ook ingericht en ver¬ 

deeld - met pantserschot bezeten en wel over de hele vitale 

lengte, dwz. van voorste tot achterste toren met hun 

munitiebergplaatsen. Dit is verder zo gebleven en ook de 

“Tirpitz" bezat dit stelsel vrijwel ongewijzigd. In het al¬ 

gemeen was de Duitse zone 4-4,5 m breed, waarvan de helft 

leeg en de andere met kolen gevuld» De pantserschotten namen 

van 30 mm ("Nassau”) tot 40 mm (-Konig") toe5 de "Baden", niet 

op tijd gereed voor Jutland, had 50 mm schotten. Ter verge¬ 

lijking, de ontwerpen voor de Koninklijke Marine van 1913: 

4,25 m breedte met 1,8 m expansieruimte (ontwerp Germania- 

werft); die voor de slagkruisers 1939 der Koninklijke Marine 

met een meter meer breedte 1). 

Zoals reeds eerder opgemerkt, heeft de Engelse Marine eerst 

wel de munitieruimten met 25 en 51~76 mm zijschotten beschermd, 

maar pas laat complete gordels ingevoerd 2). 

Eerst bij de "Iron Duke"—klasse kwam hier verbetering in» 

naast de munitieruimten werden ook de machinekamers beschermd, 

doch niec de ketelruimten. Naast deze ruimen waren alle zij— 

ruimen geheel met kolen gevuld en expansiegelegenheid ontbrak 

(zie hierboven over de "Marlborough"). Een complete zone 

kwam eindelijk in de -Queen Elizabeth" en "R"- (voor "Royal 

Sovereign", ook de andere schepen van het type kregen namen 

die met R begonnen) tot uitvoering. Van laatstgenoemde klasse 

is slechts een schip - de "Revenge- - in de slag geweest. In 

deze nieuwste schepen was het torpedoschot 51 mm dik, dus 

zeer behoorlijk. Een eigenaardigheid van de "Iron Duke" was, 

dat het schot v/el de twee binnenmachinekamers beschutte, maar 

niet de twee buitenste (er waren 4 M.K.;s naast elkaar) en 

ook niet de daarbij behorende astunnels. De zónebreedte was 

bij de munitieruimen ca. 8,2 tot 5,5 m (het schot liep niet 

evenv/ijdig met de huid) 5 de kolengordel naast de ketelruimen 

was ca. 6,1 m breed, bestaande uit 2 parallelle ruimten, bei¬ 

de ongeveer even breed, dus rond 3,05 m elk. In de "Queen 

1) Marineblad Maart 1966. 
2) Zie hiervoor; JANEfs Fighting Shins 1919 en Shins of the 

hayrr on Amist 1914 door Sir rhilip WaTTS, Institute of 

pSIis n191?-en British Battleships door Oscar 

d^bronnen ontleend srotendeels Senoem- 
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Elizabeth" was de afstand van huid tot pantserschot onge¬ 

veer 3,7 m. 

Deze maten zijn opgemeten uit de tekeningen bij WaTTS‘ le¬ 

zing. Bij hem vinden we verder, dat de pantserschotdikten 

bij de "Iron Duke" in het algemeen 25,4 mm bedroegen (1"), 

maar dat die van dicht bij de huid gelegen schotten 38 mm 

was. Alles bijeen kan men zeggen, dat de "Queens" grote ver¬ 

beteringen vertoonden, vergeleken met hun voorgangers, maar 

dat ze veel te laat kwamen. Zowel de "Queens" als de -Baden" 

zijn ongeveer in 1915 ontworpen; de "Iron Duke" in ca. 1911, 

zoals de "Konig"; de "Nassau" + in 1906 tegen de "Dread¬ 

nought" in 1904. 

Dit deel der "notities" is voornamelijk bestemd voor het 

verstrekken van informatie. Vergelijkingen zijn niet wel te 

treffen, doch materiaal daartoe is in een aanhangsel bijeen¬ 

gebracht . 

Ill OVER AFMETINGEN EK SNELHEID 

De afmetingen der schepen kunnen vrij tevredenstellend 

bezien worden. Interessant zijn daarbij niet zozeer de afme¬ 

tingen zelf als wel hun relatieve waarde, dwz. in hoeverre 

de dimensies voor de daarbij behorende waterverplaatsing 

groot of klein zijn. In een voordracht "Over Schepen", door 

schrijver dezes 3), heeft hij uiteengezet hoe men de betrek¬ 

kelijkheid der afmetingen het beste kan uitdrukken. Wanneer 

men de inhoud van het ondergedompelde deel van het schip, d.i. 

de waterverplaatsing, in de geest vervormt, dwz. zich een ku¬ 

bus denkt met precies dezelfde inhoud als de waterverplaatsing, 

dan heeft die kubus een ribbe die gelijk is aan de derde- 

machtswortel uit het volume (immers, is de ribbe "a", dan is 

a3 = volume). Men gaat nu na hoeveel keer de "a" op de be¬ 
schouwde dimensie gaat. Is b.v. de lengte een groot veelvoud 

van de "volume-ribbe" (d.i. dus "a", of in andere v/oorden de 

derde-machtswortel uit het volume) dan is de lengte "groot", 

is het veelvoud klein dan is de lengte "klein-; en hetzelfde 

geldt voor de andere afmetingen. 

Waarom doet men dit? Omdat men anders de afmetingen niet 

kan vergelijken. Is een 30.000 ton schip b.v. 180 m lang en 

een 10.000 ton kruiser eveneens 180 m lang, dan zal het wel 

1) Mededelingen onzer Vereniging, no. 9, aug. 1964). 
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duidelijk zijn, dat men niet zinnig kan zeggen dat beide 

schepen “even lang'1 zijn. Kennelijk is de kmiser het 

slankere schip (voor practische doeleinden, zoals dokken of 

afmeren aan kaden, is natuurlijk de absolute lengte wel be¬ 

langrijk; voor zulke gezichtspunten zijn de beschouwde sche¬ 

pen wèl "even lang", maar het gaat hier niet om varen doch 

om vergelijken: De relatieve afmetingen zijn belangrijk in 

verband met staoiliteit (breedte) en snelheid (lengte). 

In paragraaf I is al het een en ander gezegd over de wei¬ 

nig werkelijke v/aarde der "normale11 deplacementen of die der 

•'standaard" dito. In het normale gewicht van het schip (dat, 

zoals bekend wordt verondersteld, gelijk is aan het deplace- 

ment) zat ongeveer een derde of een kwart van de totaal mo- 

gelijke brandstofvoorraad. Was de "normale11 waterverplaat— 

sing bedoeld als proeftochtsdeplacement, dan moet daartegen 

aangevoerd worden, dat het vechtschip zeker nooit de vijand 

zou ontmoeten met zo weinig kolen en/of olie aan boord. Ter 

ö,ds truc tie. de Grand Heet had order bij elke terugkeer in 

de haven onmiddellijk alle bunkers geheel te vullen, het 

Nederlands Eskader in N.O.-Indië (1914-16) mocht de voor¬ 

raad aan boord niet laten slinken tot een zeker bedrag (ik 

meen 2/3 van de capaciteit). De Oostenrijkse Marine had 

daarom als regel aangenomen dat het normale deplacement de 

helft van de brandstof en de voorraden moest bevatten, een 

viij realistisch standpunt. Tegen proeftochtssnelheden is 

verder het bezwaar, dat zij in de werkelijke dienst nooit 

gehaald zullen kunnen worden. Het zijn "dode mussen", waar¬ 

mee men zich verblijdt. Om deze redenen is het alleen juist, 

indien men het maximale deplacement als "type—deplacement" 

aanhoudt;- het volledig uitgeruste schip (natuurlijk afgezien 

van mogelijke extra's, zoals kolen aan dek — bij het eska¬ 

der van Rosdjestwjenski, 1905 - die wel meegevoerd kunnen 

worden, maar dan ten koste van stabiliteit, veiligheid en 

behandelbaarheid van het schip). 

Voor vergelijking der snelheden moeten we dus niet kij¬ 

ken naar de uitkomsten van de proeftochten. Schatten we dat 

de ontworpen snelheid - vrijwel steeds in JME's te vinden 

- past bij het maximale deplacement, dan zullen we geen 

grobe fout maken. Volgens Oostenrijkse ontwerpen rekende 

men met ca. 0,5 knoop vaartverlies bij over-gang van het 
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schip met halve voorraden naar het vol toegeladen schip. 

Bij gebrek aan beter lijkt dus het uitgangspunt - snelheid 

bij maximale deplacement is ongeveer de ontwerpsnelheid - 

aanv aardb aar. 

Hoe komen we aan de maximale waterverplaatsingen? Bij de 

Duitse schepen zijn ze voldoende bekend, maar niet bij de 

Britse. JANE'S Fighting Ships noemt ze wel vaak, maar dat 

zijn dan geen officiële cijfers. OWENS 1) geeft een grafiek, 

waarin het maximale deplacement uitgezet is op het normale. 

Die lijn is vrijwel recht, m.a.w. de verhouding tussen nor¬ 

maal en vol deplacement was vrijwel constant, en v/as ca. 

D-max./D-norm. = 1,156 gemiddeld (schommelend tussen 1,148 

en 1,168, het grootste cijfer hoort bij het kleinste deplace¬ 

ment). De grafiek betreft Engelse schepen uit 1905-*14 en 

daar OWENS chefconstructeur was aan een der grootste v/erven, 

kan hij vertrouwd worden. 

Wat betreft de lengte, deze is bij de Duitsers steeds die 

in de lastlijn; zij blijft vrijwel dezelfde, indien het de¬ 

placement van ''normaal" tot "toegeladen" stijgt. Dit is phy- 

sisch gezien de juiste maat voor lengte. De Engelsen, zowel 

practisch als conservatief ingesteld, noemen de lengte tussen 

de loodlijnen (een antiquiteit) en die over alles (nodig voor 

de Commandant en de dokmeester) lengte-waterlijn. Om de leng- 

te-waterlijn voor Engelse schepen te vinden zijn er twee 

trucs. Ten eerste geeft JjüSE-s Fighting Ships nu en dan de 

lengte-waterlijn, en zo kan men een gemiddeld cijfer voor 

lengte—waterlijn/lengte—loodlijnen vinden, met welke verhou¬ 

ding men lengte-waterlijn benaderend kan vinden in gevallen 

dat zij niet gegeven is. En de tweede truc is het snuffelen 

in alle mogelijke bladen, zodat men gelukkig in The Ship¬ 

builder (jrg. 1913) een lijst kan tegenkomen, waarin de ge¬ 

zochte lengte—waterlijn staat. En zo komen we tot voldoend 

nauwkeurige v/aarden. 

Met de breedten zijn geen bijzondere moeilijkheden te vre¬ 

zen, maar v/el met de diepgangen. Controleert men de gegeven 

maximale diepgangen uit JANE'S Fighting Ships met de even¬ 

eens gegeven maximale waterverplaatsingen, dan komt men nu 

1) Engineering 5.4.1914. 
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en dan tot onaanvaardbare uitkomsten5 b.v. tot onwaarschijn¬ 

lijke waarden voor de verhouding van de waterverplaatsing 

tot het volume van de ‘'kist", die daaromheen past en die als 

inhoud lengte x breedte x diepgang heeft (deze verhouding 

noemt men de "blokcoefficiënt" en zij ligt binnen voldoende 

nauwe grenzen om uitschieters te kunnen signaleren). Diep¬ 

gangen zullen dus veiligheidshalve niet ter sprake komen. 

Voor de deplacementen is het volgende interessant. In het 

boek Warships van ATTWOOD (1917) staat, dat het "Davy List 

Displacement" (dat is het "normale') bepaald werd naar de 

berekende gewichten van het plan plus een kleine gewichts- 

reserve (van geval tot geval vastgesteld, geen vast percen¬ 

tage). Zo kunnen dus de werkelijke waterverplaatsingen van 

de schepen uit één klasse niet alleen alle verschillen, maar 

ze kunnen zelfs alle boven het officiële liggen. Een poging 

van schrijver om de werkelijke waarden te weten te komen is 

gestrand. De Britse Admiraliteit beriep zich op personeels¬ 

gebrek, zodat de gevraagde gegevens niet konden v/orden opge¬ 

zocht l 

De vergelijkingscijfers vinde men in onderstaande tabel¬ 

len. Bijzondere schepen als de "Agincourt", Canada" en 

"Erin" komen daarin niet voor, daar ze niet volgens admira¬ 

liteit s ontwerpen zijn gebouwd en niet voor de Admiraliteit. 

Voor het gemak is de lengte, gedeeld door de derde-machts- 

wortel uit het deplacement, voorgesteld door L3; wat B3 voor¬ 

stelt zal dan wel duidelijk zijn. 

Vr stelt de "snelheidsgraad" of specifieke snelheid voor, 

d.i. de snelheid gerelativeerd t.o.v. het schip. En men 

vindt die als de snelheid, gedeeld door de tweede-machts- 

wortel uit de lengte (L-wl). Waarom aldus kan hier niet uit¬ 

gelegd worden, alleen zij medegedeeld dat e.e.a. te maken 

heeft met de golven die het varend schip doet ontstaan. 

Zoals twee verschillende schepen met dezelfde lengte toch 

niet "even lang" zijn, zo zijn twee schepen die dezelfde 

snelheid lopen niet "even snel"5 om de relatief "gelijke" 

vaart te vinden wordt de snelheidsgraad gebruikt, die 

voor relatief even snelle schepen even groot moet zijn. 

Hier is Vr uitgedrukt door V in zeemijlen per uur, d.i. 

in knopen, en L-wl in meters. Een voorbeeld ter verduide¬ 

lijking.; een jager van 1400 ton met een lengte van 100 m 

kan 35 kn. lopen. Vr is dan 35210 (want 10 x 10 = 100) en 
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dat is 3,5* Een slagkruiser van 30.000 ton (met een leng¬ 

te van 250 m kan ook 35 En lopen. Maar nu is Vr 35s15,8 

(15,8 x 15»8 = 250) en dat is 2,2. De kruiser is dus aan¬ 

merkelijk langzamer dan de jager, voor zijn grootte. 

Daar de relatieve snelheid Vr zeer veel te maken heeft 

met het relatief te installeren machinevermogen (zeg; het 

aantal paardekrachten per ton waterverplaatsing), is de 

kennis ervan ter beoordeling van het ontwerp van zeer 

groot belang. 

Engelse typen 

Klasse_D-max. 

Dreadnought 21000 
Bellerophon 22400 
St.Vinc ent 23500 
Neptune 23500 
Hercules 23500 
Orion 25400 
King George V 26500 
Iron Duke 29000 
Qu.Elizab. 325OO 
Revenge 52000 

Invincible 20500 
Indefatigable 21700 
Lion 30500 
Tiger 35800 

L—w 1 B_L3_ 

158.5 25,0 5,75 
158 25,2 5,59 
162 25,6 5,66 
165 25,9 5,76 
165 25,9 5,76 
175.5 26,9 5,96 
180 27,2 6,05 
187 27,4 6,08 
193.5 27,6 6,08 
187 27,0 5,88 

171 24,0 6,25 
179 24,3 6,40 
191 27,3 6,12 
213 27,6 6,47 

B2_V__2jl— 
0,910 21 1,67 
0,894 21 1,675 
0,895 21 1,655 
0,903 21 1,60 
0,903 21 1,60 
0,914 21 1,59 
0,915 21 1,34 
0,893 21,25 1,55 
0,865 25 1,795 
0,85 23 1,68 

0,877 25 1,91 
0,870 25 1,87 
0,874 28 2,02 
0,840 28 1,91 

Gemiddeld .Slagschepen 5,86 0,894 1,615 
Slagkruisers 6,30 0,865 1,93 

(Opmerking; de lengte van de "Lion" wordt door Fighting Ships 
opgegeven als 675 ft, door The Shipbuilder en 
II.M. LE FLEMING als resp. 698 en 700 ft; dit 
laatste is aangehouden.; 

Duitse typen 

Klasse 

Nassau 22000 
Ostfriesland 26300 
Kaiser 27000 
Konig 28300 

v.d.Tann 21300 
Moltke 25400 
Seydlitz 25000 
Hindenburg 315OO 

145.6 26,9 5,18 
166.5 28,5 5,60 
171,8 29,0 5,73 
174.7 29,4 5,73 

171.5 26,6 6,18 
186,0 29,4 6,32 
200,0 28,5 6,83 
212.5 28,9 6,73 

-Vr .. ■ 

1,616 
1,57 
1,56 
1,625 

0,960 24,8 1,895 
1,000 25,5 1,87 
0,975 27,0 1,91 
0,915 27,5 1,89 

D-max. L-wl B_L2_B3_V_ 

0,995 19,5 
0,956 20,3 
0,966 20,5 
0,966 21,5 

Gemiddeld Slagschepen 5,56 0,971 1,593 
Slagkruisers 6,51 0,962 1,891 

(Opmerking, bij de slagkruisers zijn de ontworpen snelheden 
zo verschillend van de opgegeven proeftochtsnel- 
heden, dat men twijfelt of de zgn. ontwerpsnel- 
heden we1 juist zijn. SCHOULTZ deelt mede, dat 
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Evan THOMS met zijn 23-kn schepen tot zijn 
verbazing bemerkte, dat de ,?Konig"-klasse hem 
vrijwel kon bijhouden. JELLICOE geeft laatstge¬ 
noemde klasse 23 kn snelheidl) 

Het resultaat van de berekeningen is, dat de Engelse slag¬ 

schepen langer waren dan de Duitse, maar de Duitse slag¬ 

kruisers langer dan de Engelse; wederom een reden om aan de 

opgegeven ontwerpsnelheden der Duitsers te twijfelen. 

De breedten der Duitsers zijn bij alle typen groter dan 

die der Engelsen, hetgeen klopt met wat men weet over de sta¬ 

biliteit, die - ruwweg - met 1 m meer metacenterhoogte een 

grote reserve inhield (met het oog op onderwatertreffers), 

hetgeen mede ertoe heeft bijgedragen, dat de Duitse schepen 

zeer bestand waren tegen torpedo's en mijnen. De Duitsers 

hebben zeer consequent de onderwaterschade en wat ertegen te 

doen doordacht. Eerst, zorgen dat die vrijwel niet kan op¬ 

treden in gevaarlijke mate, dan zorgen dat een toch ernstig 

lek schip zo lang mogelijk blijft drijven en niet zal om¬ 

slaan. De maatregelen tegen geschutprojectielen zijn ook een 

studie zeer waard, hier is daar geen plaats voor. Voorts heb¬ 

ben de Duitsers de walinrichtingen aan de ontwerpen aangepast. 

Een niet al te geslaagd schip krijgt geen hulp van de bezui¬ 

niging aan havens en dokken.' 

De Engelsen daarentegen hebben hun schepen te smal gebouwd, 

want anders konden ze niet in de bestaande dokken. Dat v/as na¬ 

tuurlijk niet de enige overweging, hoewel JEELICOE en SCHOULTZ 

beide de indruk wekken, dat dit een zeer voornaam punt was. 

Men wilde ook "steady • schepen wegens de artillerie, dwz.: 

langzaam slingerend, en hiervoor zijn kleine metacenterhoog- 

ten (vertaald, kleiner breedten) nodig. BÜRKNER ging in 1921 

1) op het verwijt van Engelse zijde in, dat de Duitse schepen 

nl. wreed zouden zijn en dus niet geschikt voor werk op de 

oceaan. Hij verwees naar een reis van 2 slagschepen naar Zuid- 

Amerika, waarbij die schepen volle tevredenheid hadden opge¬ 

leverd. Niet alleen de breedte speelt een rol bij het slinge¬ 

ren, zei BÜHKNER, evenzogoed de slingertraagheid en we hadden 

gezorgd dat die groot was door zwaar zijpantser en meest zwa¬ 

re torens in de zijden. Bij SCHOULTZ niet alleen, maar ook 

als een losse opmerking bij een beschrijving van een tewater¬ 

lating in een Engels technisch tijdschrift, kan men te weten 

1) Schiffbau 6.7.21 en Naval and Military Eecord. 
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komen, dat de oudere dreadnoughts erg "nata waren door te 

scherpe vormen van het voorschip; speciaal op de Noordzee 

had men daar vaak last van. We zien ook hier, dat de Engel¬ 

sen vermoedelijk teveel tegelijk hebben verlangd, nl. een 

oceaanvloot die ook op de Noordzee moest dienen. Nogmaals, 

waarom de oceaan, waar alle naties met slagvloten, behalve 

de Duitse, bondgenoten of strikt neutraal waren? 

De snelheden der Duitsers waren v.w.b. de slagschepen 

weinig minder dan die der Engelsen, relatief en absoluut, 

vooral als men bedenkt dat in zeeslagen zo goed als nooit 

de uiterste vaart wordt gelopen. Hetzelfde geldt voor de 

slagkruisers, maar met gerechte twijfel of ze in werkelijk¬ 

heid niet sneller waren. Zo wist de "Goeben" in 1914 haar 

Engelse achtervolgers te ontlopen, hoewel haar romp "vuil" 

was. Men kan in deze kwestie wel dieper doordringen, wanneer 

men tijd en geduld heeft een globale weerstandsberekening te 

maken, maar dat zou hier te ver voeren. 

Voor wat betreft de werkelijk gelopen vaarten gedurende 

de slag bij Jutland zou men ook eens de uitvoerige kaarten 

van het Admiralstabswerk kunnen nameten. De posities en de 

tijden waarop zij bereikt waren staan er ook op. Een ander 

werk dat men ter contröle zou kunnen gebruiken is dat van 

Holloway Frost. Deze gegevens, samen met die van andere mo¬ 

derne zeegevechten, zouden nuttig zijn bij het bepalen van 

eisen voor nieuwbouw. Want men vraagt zich wel eens af of 

die niet te hoog zijn. Een knoop minder geëiste vaart be¬ 

spaart meer dan U denkt. Vraag dan niet om een zeemijl/uur 

teveel. 

IV SLOT 

Deze notities zijn slechts enige van vele die zouden kunnen 

worden neergeschreven. Het pantser is slechts aangeroerd, 

niet behandeld. De waterdichte indeling is niet ter sprake 

gekomen, hoewel er veel over te vertellen is, mede in ver¬ 

band met de machine-installaties (4 assen - Engels, of 3 

assen - Duits). De opstelling van het geschut, de capaci¬ 

teit ervan, de constructie der projectielen en de systemen 

van vuurleiding, zij allen wachten op hun beschrijving en 

critiek. Ook de berging en het transport der munitie, hoe¬ 

wel dit punt wel vaak besproken is. 
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Het stuk dat voor U ligt moge dan verre van volledig» 

en desnoods op allerlei punten aanvechtbaar zijn, zijn 

hoofdtaak is op te wekken tot studie en tot verzamelen van 

alle mogelijke aantekeningen. Uit bovenstaande is op ver¬ 
schillende bladzijden te lezen hoe en waar waardevols te 

vinden is. Kleinigheden vaak, maar... ook een lucifer ver¬ 
spreidt lichti 

Bijlagen 

Afd. I: 

a.__Uu.its_e gewichtsgroepen 

Klasse Depl. Depl. Pantser Brandstof 
--Z£s.r£j-an_ vol___vgs.plan vol alles in ton 
Deutschld. 13436 
Nassau 18746 
Ostfriesld.22401 
Konig 25612 
Bayern 29010 
Blücher 15231 
v.d.Tann 19064 
Moltke 22963 
Hindenbg. 27331 

14136 2529 900 
20696 3432 930 
24301 8368 900 
28212 10128 1000 
31930 11333 1100 
16691 2772 900 
20864 3926 1000 
23063 7610 1000 
31236 9838 1000 

1600 
2900 
3000 
3600 
4020 (niet bij Jutl.) 
2360 
2800 
3100 
4923 

(Opmerking, het pantsei'gewicht van Deutschland en Nassau is 
zonder meedraaiend pantser. Volgens andere bron¬ 
nen zou de groep pantser bij Deutschland 4349 en 
bij Nassau 6630 ton hebben bedragen.) 

b. _ Enge ls e_gewi c ht §g£o epen 

Klasse Depl. 
__ plan 
Dreadnought 18200 
Bellerophon 18900 
St.Vincent 19330 
Colossus 20300 
Orion 22§00 
King Geo.V 23400 
Aginc ourt 28000 
Iron Duke 23400 
Qu.Elizab. 28000 
Roy.Sov. 28000 
Inflexible 17330 
Nw.Zealand 19100 
Lion 26800 
Tiger 29000 

Depl. Pantser Brandst. Brandst.vol 
vol_pi._ 
21000 
22400 
23300 
22600 6670 
23400 
23900 
30700 
29300 
32300 (ca.) 
32900 (ca.) 

913 4090 
913 3860 
913 4000 
913 3760 
913 4170 
913 3780 

1323 3880 
2080 4930 

360 3460 
913 3460 

20300 1016 3830 
20300 1016 4080 
30200 5280 1016 4720 
35600 1016 6910 
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c.__Brandst of gewicht als pe rcgnt age_van_Depl. max. _ 

Dre adnought 19,5% 
Bellerophon 17,3 
St.Vincent 17,1 
Colossus 16,6 
Orion 16,4 
King George V 14,6 
Aginc ourt 12,65 
Iron Duke 16,8 
Qu.Elizabeth 10,65 
Royal Sovereign 10,5 
Inflexible 19,0% 
Nw.Zealand 20,1 
Lion 15,6 
Tiger 1§,4 

Deutschland 11,3% 
Nassau 14,0 
Ostfriesland 12,25 
Konig 12,75 
Baden 12,6 

Eng. schepen kolen 
Uitsluitend olie) en olie (1:1 Sl 2:1 

u i? ongeveer) 

Blue her 
v.d.Tann 
Moltke 
Hindenburg 

14,15% (niet bij Jutl.) 
13,55 
12,4 
15,75 (volgens andere 

bron 11,7%) 
d._Actiestralen (zeemijlen bij vaart) 

Deutschland 
Nassau 
Ostfriesland 
Kaiser 

(Blücher 
v.d.Tann 
Moltke 

4800/12 
8300/12 
3600/18 
3900/18 

6600/12) 
4400/14 
4120/14 

Dreadnought 6600/10, 5000/19 
Tiger 3450/25,5 (berekend 

uit verbruiksgegevens) 

e. _Pant serge wie ht al£ percentage_van_Depl.max._ 

Nassau 
Ostfriesland 
Konig 
Bayern 

(Blücher 
v.d.Tann 
Moltke 
Hindenburg 

16,8% (?) 
34,5 
36,0 
35.3 
16,6%) 
18,7 
30.3 
31.3 

Colossus 29,5% 

Lion 17,3% 

Ontwerp 1913 voor K.M. 1? 
22 

II 
i! 

II 
ii 

I? 
II 

(Opmerking. 

Germaniawerft 
Blohm und Voss 
Vickers 

Vickers projecteerde 37 mm torpedoschotten, 
Germania 40 mm, Blohm 30 mm (i)5 Blohm was 
specialist voor slagkruisers). 

33,0% 
34,8 
31,77 

£ • _Pantser_jolus_ Br ands t ofperc ent age s_v an_Depl. max. _ 

Nassau 
Ostfriesland 
Konig 
Bayern 

(Blücher 
v.d.Tann 
Moltke 
Hindenburg 

30,8% (?) 
46.75 
48.75 
48,1 

Colossus 46,1% zonder draaip. 

(Ontwerp Vickers 1913 42,4% 
Germania 1913 43,9 

Blohm 1913 46,4 
Lion 33,1% zonder draaip. 

II 

I? 

30,75%) 
32.25 
42,7 
47.25 (volgens andere bron 43,2%) 
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Afd. II 

a._Tor£edotreffers_ 

BÜRKNER de constructeur der Duitse kapitale schepen, heeft 
n.a.v. een lezing van de Engelse Chefconstructeur (Director 
of Naval Construction) Sir Eustace TENNYSON D'EYNCOURT - de¬ 
ze vond de Duitse schepen geenszins beter dan de eigene — een 
stuk geschreven in Schiffbau, jrg. XXII no. 40, 6.7.1921 en 
hierin een lijst gegeven van treffers op Duitse schepeni 

Westfalen 
Ostfriesld, 
Kurfürst 
Markgraf 
Kronprinz 
Bayern 
Moltke 
Go eb en 
Seydlitz 

1 torpedo 
1 mijn 
1 torpedo, 1 mijn 
2 mijnen 
1 torpedo 
1 mijn 
1 torpedo, 1 torpedo buiten de zone 
2 mijnen, later 3 mijnen 
1 mijn buiten de zóne, 1 torpedo. 

Al deze schepen zijn blijven drijven5 de "Goeben" heeft zelfs 
ongerepareerd nog acties uitgevoerd. Over dit schip leze men 
het artikel van M.P. DENIS in het Bulletin de 1‘Association 
Technique Maritime et Aeronautique 1933 (uit een tekening 
blijkt dat een der ‘'mijnen'* een torpedo moet zijn geweest). 

Men leze over de proeven met een scheepsmoots BURKNER, 
Marine Rundschau 1961. Het grootspant van de "Tirpitz" is te 
zien in Mtiments de Ligne Modernes door P. GISSEROT, Bulle¬ 
tin de 1'A.ToM.A., 1930. Voor Oostenrijkse ontwerpen zie Ma¬ 
rineblad 1965. De inwendige indeling der Duitse schepen is 
o,a. te zien in Die Bergung des Linienschiffes Rheinland, 
Schiffbau 1919? GOODALL*s beschrijving van de "Ba'den" in de 
Transactions of the Institute of Naval Architects 1921, of 
uit EVERS2 Kriegsschiffbau. In laatstgenoemd boek komt een 
"ontwerp" voor dat zeer waarschijnlijk de "Konig" voorstelt. 

Van de Engelsen overleefde de "Marlborough" . met verbe¬ 
terde zóne - een torpedo, maar de "Audacious", van de voor¬ 
afgaande klasse, zonk na een mijnexplosie. 

Afd. III 

Literatuur_ 

Aanbevolen wordt te lezens SCHOULTZ, Mit der Grand Pleet im 
Weltkrieg en KOPPEN, Die ïïeberwasserstreitkrafte Vnri ihr^~ 
Technik, boeken die -naar ik meen - tezeer in het vergeet¬ 
boek zijn geraakt. Van SCHOULTZ bestaat een Engelse verta¬ 
ling (waarom noemt BENNETT het dan niet?) met een goede En¬ 
gelse critiek. 

-o-o-o-o-o- 
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COLLECTIES EN TENTOONSTELLINGEN 

MUSEUM VOOR DE IJSSELMEERPOLDERS 

Jaarverslagen 1964 en 1963 

1964 

Van groot belang moet worden geacht, dat in dit verslag¬ 

jaar duidelijk voortgang gemaakt kon worden met de ontwikke¬ 

ling van de werkplaats voor conservering van scheepshout en 

-ijzer te Ketelhaven in Oostelijk Flevoland. De vorderingen 

daar moeten van betekenis worden geacht voor museum en onder¬ 

zoek. Weliswaar is er ten aanzien van de houtconservering nog 

zeer veel te doen en zullen verdere experimenten moeten wor¬ 

den ondernomen, maar wat betreft de conservering van ijzeren 

materialen uit scheepswrakken zijn uitstekende vorderingen 

gemaakt en zijn bewerkingsmethoden vernieuwd en geperfectio¬ 
neerd. 

Door gebrek aan personeel kon weinig aan scheepsbouwhisto- 
rische opgravingen worden gedaan- Er kwamen tal van vonds- 

meldingen binnen, die ten dele verkenningen, deels ook opgra¬ 
vingen noodzakelijk deden zijn. Intussen nam het aantal gere¬ 
gistreerde scheepswrakken verder toe, .... 

Verkenningen van gemelde scheepsresten werden uitgevoerd. 

Zo bleek het wrak ^an kavel S 19 compleet aanwezig te zijn 

met een rond stevengedeelte. Het schip is zeer breed gebouwd, 
naar het zich laat aanzien, in verhouding tot de lengte. Het 
moet vergaan zijn tijdens de Zu-fase. 

Eveneens vond verkenning plaats van de wrakken op P 72 en 

op Y 96. Er is een fragment van een roer gevonden van grote 
afmetingen met een aantal roerpennen. Het stuk herinnert aan 

een roer van een middelgroot koopvaardijschip uit de 17e 
eeuw. 

Op kavel K 84, rechtstandig in de grond, is een boord ge¬ 
vonden van een overnaads gebouwd vaartuig, dat naar alle 
waarschijnlijkheid vóór 1600 moet zijn vergaan. 

In sectie F, kavel 34, is een vrij compleet wrak aan het 
licht gekomen met een breedte van plm. 3.70 m. 

Het wrak van B 20, dat werd verkend als 18 m. lang en 6,20 
m. breed, moet tijdens de Almerefase, dus vóór 1600, zijn 

vergaan. Het is, naar ouderdom en grootte gerekend, zeker een 

interessant vaartuig. Het is nagezonken in de afzettingen van 
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de Almerefase in de voormalige Zuiderzee. Het schip is kar¬ 

veel gebouwd, naar het zich laat aanzien, en is bewegerd. .... 

Ook het wrak in kavel H 66 is van belang. Het betreft een 

platbodem met overnaadse boorden. Dit is een interessant over- 

gangstype, waaromtrent niet veel bekend is, naar uit/eerdere 

vonds van een dergelijke constructie is gebleken. Het wrak .... 

zal stellig als 17de--eeuws moeten worden geacht. 

Het scheepswrak in kavel J 68 is van een bakachtig type, 

voor zover tijdens een verkenning kon worden waargenomen. Het 

heeft een lengte van 21 m. en een diepte ven. nog geen 2 m. Het 

schip ligt met veel slagzij in de grond, wat de kans op een 

goed bewaard boord versterkt. Vooral de vermoedelijke aanwe¬ 

zigheid van een balkwegeringsconstructie maakt het vaartuig 

van belang. .... 

Haar aanleiding van een melding betreffende het uittrekken 

van scheepsresten uit het IJsselnieer door Ri jkswat er staat, Ar¬ 

rondissement Hoorn, werd een bezoek gebracht aan het bergings— 

vaartuig dat de werkzaamheden uitvoerde. Er bleken enkele in¬ 

teressante stukken hout opgehaald te zijn, waaronder een ste¬ 

ven, een berghout en enkele luiken, vermoedelijk van geschuts¬ 

poorten. Er is bovendien een stuk houten beeldhouwwerk, een 

leeuw voorstellende, vermoedelijk een boeg— of schegbeeld, aan 

de dag gekomen. Het is een bijzonder stuk, dat naar de conser- 

veringswerkplaats is overgebracht. .... 

Rabij Wieringen werd eerder door vissers een uitzonderlijk 

goed bewaard gebleven houten beeld opgehaald, een mannenkop 

voorstellende, dat eveneens op een schip bevestigd moet zijn 

geweest. De stijl van het beeld doet aan renaissance denken. 

Er wordt ge macht dit stuk, evenals het eerdergenoemde, door 

conservering voor ondergang te behoeden. Beeldhouwwerk is tot 

nu toe vrijwel niet gevonden. 

Een in de Waddenzee gevonden roer van een vermoedelijk 17de- 

of op zijn laatst 18de—eeuws schip, 7 m. lang en merkwaardig 

smal van bouw, dat aan het Zuiderzeemuseum was aangeboden, is 

aan het Museum voor de IJsselmeerpolders overgedragen en thans 

oei conservering in behandeling genomen. Het is uit scheeps— 

bouwhistorisch oogpunt een zeer belangrijk stuk en karakte¬ 

ristiek voor de zeer hoge bouw van de achterschepen in de Gou¬ 

den Eeuw en iets later. .... 

Van heb door drs. H. HALBERï&MA opgegraven gedeelte van 

het 12de eeuwse Btayeren is een scheepsfragment geborgen voor 
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conservering, dat bij nadere bestudering een deel van een 

uit een boom gekapte kano blijkt te zijn. Het stuk moet van 

middeleeuwse ouderdom zijn, daar het te .Staveren werd ge¬ 

bruikt als vul- of stophout onder een houtconstructie van de 

daar opgegraven werven. Het hout is voor een deel omgeven 

door resten van wolfsklauw, dat met kleine latjes is vastge¬ 

zet. Deze wolfsklauw zal vermoedelijk hebben gediend om een 

slechte plaats in het hout te beschermen, bij wijze van breeuw- 

sel dus. 

Hu gedurende het afgelopen jaar kon worden voorzien in de 

behoefte aan verdere outillage voor ijzerconservering, heeft 

dit werk goede voortgang gemaakt. Het kleinere materiaal werd 

na behandeling in dichtgemaakte plastic buizen - voorzien van 

inventaris- en behandelingsnummer - verpakt, zodat het minder 

kans heeft te worden aangetast door oxydatie. Ook vele grotere 

stukken werden behandeld langs mechanische v/eg. Er zijn voor 

dit doel diverse baden voor fosforzuurbehandeling gemaakt. 

Aanschaffing van een grote droogstoof maakt het thans mogelijk 

de voorwerpen na behandeling het zo noodzakelijke Groogproces 

te doen ondergaan. Er wordt gewerkt met een kaartsysteem ter 

administratieve begeleiding van de behandelingen van de di¬ 

verse voorwerpen tijdens de conservering. Dit is noodzakelijk 

om de resultaten der behandeling vooral ook op langere ter¬ 

mijn te kunnen beoordelen en daarmee de diverse behandelings¬ 

methoden op den duur naar v/aarde te kunnen schatten. Deze 

werkregistratie is tevens noodzakelijk om op langere termijn 

ook de toegepaste chemische middelen te kunnen terugvinden, 

nodig bij latere bestudering van de objecten en voor eventueel 

wenselijke, latere bewerkingen. 

Proefnemingen zijn gedaan met enkele conserveringsmiddelen, 

mede af en toe in contact met het Centraal laboratorium voor 

de conservering van voorwerpen van kunst en v/etenschap te Am¬ 

sterdam. 

Het jaarverslag bevat een indrukwekkende lijst van vond¬ 

sten, die uiteraard tot de meest uiteenlopende categorieën 

van objecten behoren. Gaarne spreken wij de wens uit dat de 

lijst of wordt gesplitst naar categorie óf wordt voorzien van 

een kolom met categorie-aanduidingen. 



1965 
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Yoor het museum op Schokland was de belangrijkste ge¬ 

beurtenis van dit jaar de aanvang van de algehele restaura¬ 

tie van het voormalig kerkgebouw met pastorie. Tevens vor¬ 

derde de verbetering van de technische inrichting van de 

werkplaats voor de conservering van scheepshout en -ijzer te 

Ketelhaven in Oostelijk Flevoland in redelijke mate. Dit is 

een belangrijk bericht voor belangstellenden in de geschie¬ 

denis van het schip, omdat zoals bekend het voornemen be¬ 

staat, in dit gebouw een scheepsarcheologisch museum in te 

richten. 

De aanwinstenlijst is weer gevarieerd en uitgebreid; 

vondsten en verkenningen van scheepsresten van meer dan ge¬ 

wone betekenis worden over het jaar 1965 echter niet gemeld. 

-o-o-o-o-o- 

HET MÏÏ8EU DE MAREiHA TE LISSABON 

Het Museu de Marinha is in 1865 tot stand gekomen krach¬ 

tens een decreet van Dom LUIS, de enige Koning van Portugal, 

die niet alleen - zoals zovele mannelijke leden van het Huis 

Braganqa — bij de marine heeft gediend, maar ook persoonlijk 

oorlogsschepen heeft gecommandeerd. Helaas ging een groot 

deel van de op zijn initiatief toegankelijk gemaakte collec¬ 

tie verloren bij een brand in de Escuela Naval, de marine- 

academie, in 1916. 

Het museum is thans gevestigd in een vleugel van het op 

korte aiscand van de Taag gelegen voormalige Hieron^ymieten— 

klooster Belem. "Os Jeronimos" is van oudsher met de mari¬ 

tieme geschiedenis van Portugal verbonden. Het werd gesticht 

als een teken van dankbaarheid voor het succes der eerste 

Portugese ontdekkingsreizen, in de kerk bevinden zich de 

tomben van YASCO Da GAMA en Luis VAZ DE CAIOENS. Ook de om¬ 

geving is rijk aan gedenktekenen van Portugals maritieme ver¬ 

leden zoals het monument voor HENDRIK DE ZEEVaaRDER en de 

Torre de Belem ( die vroeger als arsenaal werd gebruikt en 

waar VASCO DA GAMA de laatste nacht doorbracht vóór hij de 

reis naar de Oost—Indien aanvaardde). 

Opstelling der objecten en exploitatie van het museum ma¬ 

ken een enigszins * ouderwetse" indruk. Een catalogus scheen 

niet verkrijgbaar, het enige drukwerk dat men kon kopen waren 
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prentbriefkaarten. Daarentegen vielen in gunstige zin op de 

artistiek met schiemanswerk versierde vitrines in de grote 

bovenzaal, die gewijd is aan de periode van de middeleeuwen 

tot het einde der 19e eeuw. In deze zaal vindt men o.a. mo¬ 

dellen van de karvelen, naus e.d., die bij de Portugese 

ontdekkingstochten werden gebruikt, zonder uitzondering mo¬ 

derne reconstructies, echter naar onze indruk met zorg en 

smaak uitgevoerd. Het oudste aanwezige model is dat van een 

achttiende-eeuws koopvaardijschip. Verder zijn er een aan¬ 

tal goede modellen van negentiende-eeuwse oorlogsschepen. 

Deze zijn vrijwel alle afkomstig uit een particuliere col¬ 

lectie (de verzameling MAUFROY DE sEIXaS), met uitzondering 

van een volledig getuigd en van bewapening voorzien model 

van een korvet, gemaakt ten behoeve van het onderwijs op de 

Escuela Naval. Andere objecten, die onze aandacht trokken, 

waren een handboek voor de strijd ter zee, van de hand van 

Fernando OLIYEYRA en (met approbatie van de Inquisitie!) te 

Coimbra uitgegeven in 1555? een copie van het astrolabium 

van de "Madre de Deus", gezonken bij Nagasaki in 1610, en 

een aantal curieuze vlaggen. De laatste zijn kennelijk co- 

pieën, althans zwaar gerestaureerd. Daaronder is o.a. een 

vlag, die afkomstig heet te zijn van een Nederlands oorlogs¬ 

schip en te dateren van plm. 1756. Inderdaad vertoont zij 

een twaalftal horizontale banen in de kleuren rood, wit en 

blauw, met het blauw echter telkens bovenaan en het rood 

onder: Het is mogelijk dat men de vlag verkeerd—om heeft op— 

gehangen, waarschijnlijker lijkt ons echter dat wij hier te 

doen hebben met een Franse vlag (er zijn bewijzen, dat deze 

kleurencombinatie reeds bij de Franse marine in gebruik was 

vóór het einde van het ancien régime). 

Het in de zalen op de begane grond tentoongestelde heeft 

betrekking op de Portugese marine van het einde der negen¬ 

tiende eeuw tot heden, de koopvaardij, de visserij en de 

zeil- en roeisport. Men ziet daaronder zeer vele goed uitge¬ 

voerde modellen, in de marinezaal niet alleen van schepen, 

maar ook van artilleriematerièel e.d. In laatstgenoemde zaal 

trok bizonder onze aandacht een foto van de kleine kruiser 

"Sao Gabriel", genomen in de Taag na haar terugkeer van een 

’torn' van veertig maanden in de koloniën. Het schip voert 
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een "paying-off-pendant" 1) ver niet minder dan 49 m. leng¬ 

te; De laatste gebeurtenis, die in deze zaal wordt gememo¬ 

reerd - door middel van een drietal (vrij slechte) foto's - 

is het gevecht tussen de kanonneerboot “Afonso de Albuquer¬ 

que en een drietal fregatten van de marine van India, dat 

op 18 december 1961 bij Goa plaats had. 

Naast de “Jerónimos" zijn in de laatste jaren voor het 

Museu de Marinha twee nieuwe gebouwen ópgetrokken. Het ene 

is een planetarium, geschonken door de oliemagnaat en maece¬ 

nas Calouste GULBENKIAN, het andere een ruime expositiehal. 

Deze hal bevat een aantal staatsiesloepen, waarvan de groot¬ 

ste en naar onze mening ook de fraaiste de laat-achttiende- 

eeuwse "Bergantim Real" (grote koninklijke sloep)is. Het 

valt op dat de koninklijke standaard op deze sloe en niet 

gevoerd wordt achter, maar naast de tent op de campagne. In 

deze hal zijn ook tentoongesteld de beide Fokker—watervlieg¬ 

tuigen, waarmee Gago 00UTINH0 en Sacadura CABRAL de eerste 

vlucht van Portugal naar Brazilië uitvoerden. 

Tot slot mogen wij nog enige objecten van maritiem—histo¬ 

risch belang noemen, die wij elders in Zuid-Fortugal zagen. 

Het Museu Nacional de Arte Antigua te Lissabon bezit een 

viertal fraaie Japanse kamerschermen met voorstellingen, die 

betrekking hebben op de aankomst der eerste Portugese sche¬ 

pen in Japan (vergissen wij ons niet dan waren deze schermen 

inoertijd geexposeeru op een tentoonstelling van Japanse 

kunst in Den Haag). In het Palacio Nacional de Mafra (het 

Portugese "Escorial", niet ver van Lissabon) zagen wij vele 

kaarten, in de 17e en 18e eeuw in Nederland gedrukt. Zij 

worden als wandversiering gebruikt en verkeren bijna alle 

in een zeer slechte staat. 

1) Een "paying-off-pendant" is een wimpel (meestal van de¬ 
zelfde tekening als de oorlogswimpel), die door een oor¬ 
logsschip vóór de uitdienststelling wordt gehesen en 
waarvan de lengte aangeeft hoe lang het schip onafgebro¬ 
ken in dienst is geweest. Dergelijke "thuisvaartwimpels" 
hebben ook - doch alleen onofficieel - bij de Koninklijke 
marine bestaan. 

Ph.M. Bosscher 

-o-o-o-o-o- 

MUSEUMSCHEPEN III 
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Het bestuur biedt thans voor de derde maal enige be¬ 
schrijvingen van museumschepen aan de leden aan 1). Het plan 
is opgekomen, hiervan een vaste rubriek te maken en langza¬ 
merhand te streven naar een overzicht van hetgeen op dit ge¬ 
bied nog ergens ter wereld aanwezig is. Voor de verwezenlij¬ 
king is het in de eerste plaats nodig, dat de beschrijvingen 
een vrij grote mate van uniformiteit vertonen. Daarom volgen 
hieronder een aantal punten, die bij het maken van een be¬ 
schrijving voor deze rubriek dienen te worden gevolgd. De 
uitvoerigheid van een beschrijving hangt natuurlijk nauw sa¬ 
men met de belangrijkheid van het betrokken schip. Kan een 
bepaald punt niet beantwoord worden dan is dit geen reden, 
het maken van de beschrijving achterwege te laten. 

Behalve de punten van beschrijving zijn vanzelfsprekend 
medewerkers nodig, die de rubriek tot leven helpen brengen. 
Hiervoor doet het bestuur gaarne een beroep op alle leden die 
gelegenheid hebben, binnen- en buitenlandse collecties te 
bezoeken. 

beschrijving van museumschepen (= authentieke exemplaren) 

punten ter beantwoording toelichting 

1. soort van schip te onderscheiden vallen; 
roei-, zeil-, stoom-, motorvaar¬ 
tuig; voor binnen-, kust-, grote 
vaart; voor oorlog, vracht, passa¬ 
giers, visserij, plezier 

2. scheepstype 

3- hoofdafmetingen 

bijvooroeeld vierriemssloep, bark¬ 
schip, directievaartuig 

te vermelden in centimeters; 
a) lengte over alles (ev. ook 
lengte tussen loodlijnen), lengte 
op de waterlijn; grootste breedte; 
holte en tot welk dek gemeten 
b) tonnage in brutoregisterton 

4. materialen en bouwwijze, bijvoorbeeld, eikehouten over- 
uiterlijke vorm, inde- naadse open boot met rechte ste- 
ling, inrichting ven en vlakke spiegel, voorzien 

van twee doften, enz. 

5. geschiedenis van het 
exemplaar 

vanaf de bouw tot de tegenwoordi¬ 
ge staat van conservering, de op- 
stellingswijze, met adres van ei¬ 
genaar en ev. ook van het behe¬ 
rend instituut als dit verschilt 

6. bijzonderheden over het 
scheepstype in het alge¬ 
meen en literatuur 

1) zie "Een belangrijke aanwinst van het United States National 
Museum te Washington; de “gunboat Philadelphia" uit de Ame¬ 
rikaanse vrijheidsoorlog (Mededelingen 6,aug.l963) en Mu¬ 
seumschepen I-UBS "Olympia ■ te Philadelphia"; "Conte Bian- 
camano" en een schoenerbrik te Milaan - , II - de bark 
"Kaiulani" te Washington D.C. - (Mededelingen 10, jan.1965 
en 11, juli 1965). 
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Nederlandsch Historisch ScheepvaartMuseum 

Trekjacht, midden 18e eeuw 

1. Soort schip» vaartuig om getrokken te worden in de kanaal- 
vaartj voor personenvervoer en pleziervaart 

2. Type; trekjacht 

Hoofdafmetingen, lengte over alles + 8,90 m. 
breedte + 2,70 m. 

Bouw; hout, karveel (glad), gebogen steven, platte spiegel, 
strijkende mast 

Geschiedenis van het exemplaar: in 1919 aangekocht van de 
heer G.C.E. CRONE 

Voor verdere geschiedenis (slechts de laatste tientallen ja- 
ren) zie: G.C.E. CRONE - Eed, jachten, binnenschepen en vis- 
schersvaartuigen. p. 146 t/m 149 en plaat 10 

Bijzonderheden over het type in het algemeen; G.C.E. CRONE - 
idem. 

Opstelling; In tuin Scheepvaart Museum onder afdak 

Zaans Tent .jacht .ie, einde 18e eeuw 

1. Soort schip: roeivaartuig met hulpzeilvermogen voor de bin¬ 
nenvaart, voor personenvervoer en plezier¬ 
vaart 

2» Type. roeijacht, 4 riemen, geschikt voor het voeren van 
zeiltuig, hetwelk niet meer aanwezig 
zwaarden 

Hoofdafmetingen, lengte over alles+6,90 m. 
breedte + 2,20 m. 

Bouw: hout, karveel (glad), gebogen steven, platte spiegel 

Geschiedenis van het exemplaar, in 1924 aangekocht uit boe¬ 
del van wijlen Jhr. H. TEIXEIRA DE MATTOS 

Voor verdere geschiedenis zie. G.C.E. CRONE - Ned. .iachten. 
binnenschepen en visschersvaartui^en. p. 149 en Jaarversla¬ 
gen Ver.Ned.Hist.Scheepvaart Museum No. 8, 1924, bijlage E 
(met afbeelding) en No. 9, 1925, bijlage E 

Bijzonderheden over het type in het algemeen. G.C.E. CRONE 
- idem en jaarverslagen - idem 

Opstelling: In tuin Scheepvaart Museum onder afdak. 

Im Deutschen Museum in München (Museum von Meisterwerken der 
Natuurwiss enschaf t_ und Technik) befindet sich z ent ral'ïn' der 
Halle fur Schiffbaü und Schiffahrt aufgestellt der 

Hochseefischewer HE 31 "MariaB 

HE bedeutet;.Eeimathafen Hamburg-Finkenwerder. Dieser Ewer 
wurde 1880 fur Johann BAHDE in Einkenwerder auf der Werft von 
C. SIETAS in Cranz an der Este (Nebenfluss der Unterelbe) 
gebaut. Seine Abmessungen betragen. range auf Deck 18,08 m, 
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Breite im Raum 5,98 m bei einem Tiefgang von 1,84 m. Er 
wurde mit 95,2 BruttoKubikmetern und 35,7 Netto-Kubikmetern 
vermessen. Trotz des platten Bodens besitzt das Schiff ei- 
nen Balkehkiel und ein versenkbares Mittelschwert. Der Vor¬ 
steven ist rund und achtern ist der Ewer mit einem platten 
Spiegel abgeschlossen. Diese Hochseefischewer wurden mit 
Knickspanten gebaut und hatten auf dem Boden steile Kahn- 
planken.„Das mittlere Drittel der Schiffslange nimmt der 
Fischbehalter mit seinen durchlócherten Boden und Wanden, 
die Biinn, ein. Davor liegen die Wohnraume fur drei Mann Be- 
satzung und achtern ein Netzraum. Die Hochseewer sind als 
Anderthalbmaster getakelt worden. Sie fuhren am Grossmast 
ein Gieksegel mit Gaffeltoppsegel, davor eine Stagfock und 
einen Klüver am losen Kluverbaum. An den achteren kleineren 
Besanmast fuhr ein Besangaffelsegel mit einem Vierkantgaffel- 
toppsegel. In den zwanziger Jahren erhielt die ‘'Maria" einen 
36 PS-Gluhkopfmotor der Hanseatischen kotorenwerke, Hamburg- 
Bergedorf. Er wurde fur den Museumzustand v/ieder ausgebaut. 
Die beiden Einkenwerder Fischer H.I. WINTER und W.C.E. MEYER 
haben 40 Jahre lang zusammen. bis 1951 auf der Nordsee Edel- 
fische, gefangen. Als Fanggerat diente anfangs eine Baumkurre 
and spater Schernetze. Die Eahrten gingen bis zur Doggerbank. 
Anschliessend erwarb ein hamburger Kaufmann das Schiff fur 
Erholungsfahrten. Da dieser nach Afrika ging, blieb das 
Schiff vernachlassigt in der Stór liegen. 1957 übernahm das 
Deutsche Museum in München den Ewer, nachdem er in Einken¬ 
werder auf der Werft von J. ECKMANh wieder in Stand gesetzt 
worden v/ar. Bei dieser Gelegenheit zersagte man ihn in acht 
Teile und befórderte ihn auf Wagen der Bundesbahn nach Mün¬ 
chen. Die Teiiung musste so durchgefuhrt werden,_dass die 
einzelnen Stücke durch die 2 x 3 ^ grossen Saalturen^gescho- 
ben werden konnten. Im Museum setzte dann das dort tatige 
Baupersonal des Museums den Rumpf v/ieder zusammen und der 
hamburger Segelmacher KROGER takelte ihn wieder in dem 
friïheren Zustand auf. Auf der Backbordseite hat man im Vor- 
schiff vom Rumpf soviel fortgeschnitten, dass man in die 
Wohnraume und die Buhn hineinsehen kann. 

G. Timmermann. 

De "Cutty Sark", te Greenwich, Engeland 

De naarn van het "’beautiful little clipper ship", dat op 
23 november 1869 te water gelaten werd van de werf van SCOTT 
& LINTON te Dumbarton aan de Clyde, v/erd door de eerste eige¬ 
naar, John WILLIS te Londen, ontleend aan een gedicht van 
Robert BURNS, waarin het "Korte Hemdje" van de heks Nannie' 
ter sprake komt. Het schip is gebouwd volgens het "komposiet- 
systeem"; de spanten enz. zijn van smeedijzer, kiel, dekken 
en huid van hout (merendeels teakhout), evenals masten en 
raas. De "Cutt^ Sark" is onder de waterlijn voorzien van een 
koperen dubbeling, behalve wat betreft de kielbalk, die om¬ 
kleed is met een ijzeren "schoen". De tonnenmaat bedraagt 
963 ton bruto, de lengte (minus boegspriet en kluiverboom) 
212 voet, de grootste breedte 36 voet, de holte 21 voet. Oor¬ 
spronkelijk was zij getuigd als driemast-volschip. 

Het schip voer voor rekening van 'WILLIS tot 1895, eerst 
op China, later op Australië, vanwaar het resp. thee en wol 
retour bracht. Gedurende deze eerste periode haalde het soms 
een gemiddelde snelheid van meer dan 15 zeemijl per uur (ge¬ 
meten over één etmaal). 
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WILlEo verkocht liet schip aan de Portugese rederij 
IRMAOB FERREIRA, die het in “Ferreira" herdoopte. Nadat het 
in een storm zware schade had opgelopen werd in hun ondracht 
de tuigage gewijzigd tot een barkentijnstuig. In 1922*werd 
de Ferreira" verkocht aan een andere Portugese rederij, die 
hc'.cü? herdoopte in "Maria do Amparo". Een paai* maanden later 
reed.j verwisselde zij opnieuw van ei 0 en aar - zij kwam in hsn— 
den van kapitein Wilfrid DOWMAN, die haar terugbracht onder 
de Red Ensign1 , opnieuw de oorspronkelijke naam gaf en met 
groce zorg en liefde schip en tuig zoveel mogelijk in de 
oorspronkelijke toestand herstelde. 

mis. DCWMAm schonk in 1938» twee jaar na de dood van haar 
echtgenoot, de "Gutty Sark'1 aan het Thames Nautical Training 
College. In plaats van Falmouth kreeg zij nu Greenhithe tot 
permanente ligplaats. Zij bleef daar tot 1931» toen op een 
werf te Blackwall zoveel mogelijk de gevolgen ongedaan wer- 
den gemaakt van het gebrek aan onderhoud tijdens en onmid- 
ellijk na de tweede wereldoorlog. Na als "exhibition ship" 

geaiend te heoben tijdens het Festival of Britain werd de 
■Cutty Sark" in 1934 opnieuw naar Blackwall verhaald om ge- 
heel gerestaureerd^te worden. Bij deze definitieve herstel¬ 
ling Non men gebruik maken van het aantekenschrift van 
uenry iimNDRtüoO.w, die als baas-timmerman op de "Cutty Sark" 

iiau4-®eTa‘L>en .en baar °*a» in 1872, toen zij in haar enige - 
ecate race" - met de "Thermopylae" - haar roer verspeelde, 
van een noodroer had voorzien. ’ 

, ,wf9 c1-® ''Cutty Sai*k" in mei 1933 gratis door 
Nautical Training College overgedragen -aan de 

Cutty oark Society, waarvan Zijne Koninklijke Hoogheid de 
Hertog van EDINBURGH beschermheer is. Dit genootschap heeft 
de restauratie van de "Cutty Sark" voor zijn rekening geno¬ 
men en oeiasu zich ook met de taak om het schip ongeschonden 
te bewaren voor de toekomst. Voor dit laatste heeft men de- 

toegepast als bij Htom 'Victory" te Portsmouth; 
droge opstelling' 111 een gegraven dok. 
, Het terrein voor dit dok werd gratis ter beschikking ge- 

stelo. aoor de ^ondon County Council. De ligging ervan kan men 
zonder meer voortreffelijk noemen, aan de Thames, naast het 
Royai Naval College (het voormalige Royal Naval Hospital) en 
vijf minuten gaans van het National Maritime Museum. 

Het schip is thans zowel uitwendig als inwendig voor het 
publiek te bezichtigen. Hierbij vormt een extra-attractie de 
Long Joj.ui silver Collection- van schegbeelden' en andere ma¬ 

ritieme curiosa, die in het tussendek is opgesteld. Aanse- 
zien men kajuit, volksverbliji enz. zoveel mogelijk in de 
oorspronkelijke toestand wilde tonen heeft men tussendeks 
ook twee dienstruimen afgeschoten, die nodig bleken bij de 
dennitieve_inrichting tot museumschip. Door de buitenwanden 
van deze ruimten te bekleden met pakken thee, resp. zakken 
wol, is voorkomen dat zij op enigerlei wijze storend zouden 

de besofker tegelijk een goede indruk hoe 
de Cutty Sark vroeger doorgaans werd beladen. 

Wij mogen aannemen dat door de inspanning van de Cutty 
uaiu Society^ het voortbestaan van het enige echter klipper- 
sciip,.datnog bestaat, een schip dat gevaren heeft op*twee 

boïgïïS kllppe:croutes’ tot in iengte van jaren gewaad 

„ .Jfie meer over dit unieke museumschip wil weten kan bij de 
Cutty Sark Society, Palmerston House, Bishopsgate, London 
^?*T.2L_hed bo?f^e van^ Frank G.G. CARR; The_ Cutty Sark and 
—h- ' Dcl>ys—o,k Sal1 Lestellen. De opbrengst van genoemd boekje 
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komt ten goede aan het werk van de Society - werk, dat o.i. 
de steun van alle liefhebbers der maritieme geschiedenis 
verdient. 

Ph.M. Bosscher. 

-0-0-0-0-0- 

LITERATUUR 

ENKELE RECENTE PUBLIKATIES OP HET GEBIED VAL DE MEDISCH- 
IiAUTISCHE GESCHIEDENIS 

door Dr. J.K.van der Korst 

Wie zijn belangstelling voor de geschiedenis van de ge¬ 

neeskundige aspecten van de zeegeschiedenis wil bevredigen, 

kan, wat betreft de gedrukte bronnen en literatuur, bepaald 

niet te kust en te keur gaan. Daarom verdient een aantal op¬ 

merkelijke publikaties op dit gebied uit de laatste jaren 

extra aandacht. 

Surgeon commander J.J. KEEVIL heeft ervoor gezorgd, dat 

Engeland zijn standaardwerk heeft gekregen over de medische 

geschiedenis van de Royal Navy'. Medicine and the Navy 1200- 

1900 is een bev/onderenswaardig boek geworden. In ruim 1230 

bladzijden is uitvoerig de historie geschreven van de ziek- 
• e 

ten, epidemieen en andere menselijke rampspoeden die de be¬ 

manningen van de oorlogsschepen hebben geteisterd. Als posi¬ 

tief element staat hier tegenover de historie van de pogin¬ 

gen, die vanaf de vroegste tijden zijn aangewend om de ge¬ 

volgen van dit lijden te lenigen, en het is vooral deze ont¬ 

wikkeling - vanaf de eerste schuchtere pogingen om althans 

de verzorging en de gage van de ziek geworden zeeman veilig 

te stellen (Laws of Oléron) tot de volledig ontwikkelde ge¬ 

neeskundige dienst en strikte handhaving van de hygiëne - 

die dit boek tot boeiende lectuur maken. Dr. KEEVIL heeft 

het werk niet zelf kunnen voltooien; de laatste twee delen 

zijn na zijn overlijden verzorgd door de historicus LLOID 

en de medicus COULTER. 

De Nederlandse lezer van dit boek wordt geconfronteerd 

met een merkwaardig verschil in de verzorging van de gede- 

barkeerde gewonden en - in nog grotere getale - zieken van 

de Engelse en Nederlandse tegenstanders gedurende de zee¬ 

oorlogen van de 17de eeuw. Terwijl de Nederlandse gasthuizen 
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tot ver in liet binnenland werden ingeschakeld voor de ver¬ 

pleging van de getroffen zeelieden (zie o.a. LEUPTINK, 1952), 

heeft men aan Engelse zijde op grote schaal gebruik moeten 

maken van huisvesting van de zieken en gewonden bij particu¬ 

lieren. De improvisorische - en daardoor vaak gebrekkige - 

organisatie was in handen van de z.g. Commission for Sick and 

Wounded. Onvoldoende controle en medische hulp en bovendien 

nog wanbetaling van de rechtmatige logieskosten door de En¬ 

gelse kroon hebben tot enige ernstige misstanden aanleiding 

gegeven. Dat Engeland in deze tijd ten opzichte van de Neder¬ 

landen een groot tekort aan hospitaalbedden heeft gehad is 

ongetwijfeld te wijten aan het feit, dat tijdens de reforma¬ 

tie in Engeland mèt de kloosters ook vrijwel alle gasthuizen 

zijn verdwenen, terwijl deze laatste aan Nederlandse zijde 

onder burgerlijk bestuur zijn gehandhaafd. 

Als aanvulling op Medicine and the Navy kan de laatste 

uitgave (deel 106) van de Navy Records Society worden be¬ 

schouwd; The Health of seamen. Trof. LLOYD heeft in dit 

boek de werken van drie hervormers op het gebied van de ge¬ 

neeskundige verzorging bij de Engelse marine nl. LIND, 

BLANE en TROTTER, verkort uitgegeven. Deze drie marine-artsen 

markeren de omwenteling in de preventieve gezondheidszorg 

voor de schepeling, die aan het einde van de achttiende en 

het begin van de negentiende eeuw heeft plaats gevonden. 

Zij hebben geijverd voor preventie van scheurbuik door de 

verstrekking van vers of geconserveerd fruit (LIED), het ver¬ 

strekken van. kina bast extract en in streken, waar malaria en¬ 

demisch is (LIND), de invoering van ziektestatistieken 

(BLANe), ventilatie aan boord (LIND en TROTTER), het instel¬ 

len van keuringen, de verstrekking van uniformen enz. De oor¬ 

spronkelijke werken, die in dit boek zijn samengevat, zijn zo 

zeldzaam, dat zelfs het British Museum geen volledige verza¬ 

meling bezit. 

Belangstelling - ook van Nederlandse zijde - verdient 

voorts The journal of James YONGE, Plymouth surgeon (1647- 

.1721), uitgegeven door de bibliothecaris van de Wellcome 

Historical Medical Library. I0NGE geeft in zijn dagboek een 

intelligent verslag van zijn scheepsreizen naar de Middel¬ 

landse Zee en Newfoundland, met interessante informatie over 

zijn taak als scheepschirurgijn. In 1666 valt hij in Neder- 
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landse handen. Van zijn gevangenschap in Amsterdam en later 

in Rotterdam, evenals van zijn uitwisseling geeft hij een 

uitvoerig verslag. 

Ook van een Amerikaanse marine-arts is kortgeleden in 

fraaie uitgave het dagboek verschenen. Naval surgeon, the 

diary of dr. Samuel Peliman Boyer. Het eerste deel bevat het 

verslag van de periode 1862-1866, waarin BOYER diende aan 

boord van verschillende schepen, die tijdens de Amerikaanse 

Burgeroorlog de kust van de Zuidelijke Staten blokkeerden. 

Het tweede deel geeft de dagelijkse aantekeningen weer uit de 

jaren 1868-1869, toen BOYER v/as geplaatst bij de Asiatic 

Pleet, die ter plaatse was tijdens de strijd tussen de Shogun 

en de keizer van Japan. Deze laatste periode bracht hij gro¬ 

tendeels door aan boord van de USS "Iroquois", waarop ook 

Alfred T. MAHAN zich bevond. Wat betreft de medisch-nauti- 

sche geschiedenis biedt "Naval surgeon" belangrijk minder 

dan de eerder genoemde werken, doch in andere opzichten ver¬ 

schaft het boek ongetwijfeld veel informatie. Dit geldt met 

name voor het tweede deel. weinig politieke en militaire ge¬ 

beurtenissen van de Japanse burgeroorlog schijnen aan zijn 

aandacht te zijn ontsnapt. 

Tenslotte verdient het boekje van dr. LEUPTINK Chirurgijns 

Zee-Compas vermelding. Rijk geïllustreerd geeft het een korte 

schets van de medische verzorging aan boord van de Nederland¬ 

se zeeschepen gedurende de zeventiende eeuw. Dit boek doet nog 

eens extra de behoefte gevoelen aan een standaardwerk verge¬ 

lijkbaar met Medicine and the Navy voor de Nederlandse zee¬ 

geschiedenis, waarvoor overigens LEUPTINK met zijn eerder 

verschenen proefschrift reeds een belangrijke bijdrage heeft 

geleverd. 
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WARNER, OLIVER[ De. grote zeeslagen uit de geschiedenis. Be¬ 
werkt en van een voorwoord'voorzien door Jhr H.A, 
van Foreest, vice-admiraal b.d. Amsterdam/Brussel, 
Elsevier, 196$. folio, 304 p. pltn. ill. krt. 

In 1963 is in Engeland verschenen het boekwerk¬ 

je "Great bea Battles", geschreven door Oliver 

Warner en prachtig geïllustreerd. 

Blijkbaar gedreven door liefde voor het oorlogs¬ 

schip heeft de schrijver een groot aantal schitte¬ 

rende illustraties bijeen gebracht van zeeslagen, 

waarin het oorlogsschip in al zijn verschrikkelij¬ 

ke schoonheid wordt getoond. 

Rondom die illustraties is het boek geschreven met 

telkens een korte beschrijving van de zeeslag die 

is afgeheeld. 

Zo is een maritiem geschiedkundig werk ontstaan dat 

bebinc met de slag bij Lepanto in 1371 en eindigt 

met die bij de Golf van Leyte in 1944. 

Het is een goede gedachte geweest van de Uitge¬ 

versmaatschappij Elsevier om dit boek ook in de 

Nederlandse taal te doen verschijnen onder de ti¬ 

tel .De grote zeeslagen uit de geschiedenis". 

Het was ook een oijzonder wijs besluit de bewerking 

van het Engelse origineel voor Nederlands-talige 

lezers op te dragen aan vice-admiraal Jhr. H.A. 

/au Foreest. De taak kwam daarmede immers in de 

bekwame handen van een man die zijn leven heeft 

gewijd aan de studie van de oorlogvoering op zee 

en die bovendien, blijkens vroegere publikaties, 

een historicus is die boeiend kan schrijven. 

Admiraal Van Foreest heeft zijn taak ruim opgevat. 

Zijn bewerking van de oorspronkelijke Engelse 

tekst is in vele hoofdstukken uitgelopen op een vol 

ledig herschrijven van het boek. Historische on- 

juistheden zijn reent gezet, een heldere beknopte 

omsenrijving van het politiek en militair gebeu¬ 

ren dat tot de zeeslag leidde, is in de Nederlandse 

bewerking opgenomen. De beschrijving van de gevech¬ 

ten zelf is duidelijker, historisch juister en 

vollediger. 
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Zo is feitelijk een nieuw boek ontstaan dat met het 

oorspronkelijke Engelse werk alleen de illustraties 

en de indeling in hoofdstukken gemeen heeft. Ten aan¬ 

zien van die twee onderdelen had Admiraal Van Foreest 

dan ook geen vrijheid, v/are dat wel het geval geweest 

dan mag betwijfeld worden of enkele hoofdstukken, die 

er nu in staan, niet zouden zijn weggelaten of door 

andere zijn vervangen. Wij denken daarbij vooral aan 

het gevecht bij Flamborough Head van John Paul Jones 

tegen het Britse fregat Serapis en aan het gevecht op 

het Eriemeer in 1813. Deze kleinere acties passen nau¬ 

welijks in het kader van de grote zeeslagen, die in de 

andere hoofstukken worden behandeld. De Engelse uit¬ 

gever heeft wellicht wat sterk het oog gehad op de 

Amerikaanse lezerskring bij de opname van die hoofd- 

stukken. Beide episoden speelden zich immers af in de 

prille jeugd van de Amerikaanse zeemacht en zijn uit 

dien hoofde bij onze Amerikaanse vrienden beroemd. 

Het waren gevechten die voor de ontwikkeling van de 

Verenigde Staten van groot belang waren, evenveel als 

de slag op de Zuiderzee tegen Bossu voor ons. 

De laatste is - terecht - niet in het boek vermeld. 

Wij mogen er echter tevreden nee zijn dat vier van de 

beschreven zeeslagen Nederlandse wapenfeiten waren, 

n.1. de slagen bij Duins in 1639, in de Sont in 1638, 

de vierdaagse zeesla^ in 1666 en de slagen bij Sici¬ 

lië in 1676. 

Admiraal Van Foreest heeft, v/aar dat te pas kwam, de 

rol van onze zeemacht ook in andere beschreven zee¬ 

slagen in het licht gesteld. Zo bij het hoofdstuk over 

de Spaanse Armada in 1388, waarin Warner, naai' Engel¬ 

se gewoonte, de deelname van onze vloot geheel ver¬ 

zwijgt. Hij spreekt slechts over de onmogelijkheid 

voor de Spanjaarden om de beschutting van Antwerpen te 

bereiken, omdat de Nederlandse rebellen hun dat uit 

hun basis Vlissingen zouden beletten. 

Admiraal Van Foreest stelt de betekenis van de Ne¬ 

derlandse activiteiten bij de bestrijding van de Arma¬ 

da in een duidelijk licht. De opzet van de Spanjaarden 

v/as Engeland te veroveren met het leger van Parma dat 
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in de Zuidelijke Nederlanden lag. Dat leger zou uit Duin¬ 

kerken moeten v/orden overgevoerd naar Engeland door de Ar¬ 

mada. Toen deze echter nabij Galais ten anker kwam om het 

leger in te schepen, kon Parma Duinkerken niet verlaten 

omdat die haven door onze Geuzenvloot werd geblokkeerd. De 

mislukking van het Spaanse plan was evenzeer daaraan te dan¬ 

ken als aan de voortdurende aanvallen van de Engelse vloot, 

die de Spanjaarden tenslotte de Noordzee in joegen. Er 

bleef hun toen geen andere weg over dan rondom Schotland 

en Ierland naar Spanje terug te keren. 

Zo legt dit boek getuigenis af van de grote rol die onze 

voorouders gespeeld hebben bij de ontwikkeling van de oor¬ 

logvoering ter zee. Ook daarom moeten wij Elsevier dankbaar 

zijn voor de Nederlandse uitgave en Admiraal Van Foreest 

voor de voortreffelijke Nederlandse bewerking. 

Wij bevelen dit boek van harte aan aan allen die belang¬ 

stelling hebben voor de oorlogvoering ter zee. 

J.F.W. Nuboer. 

TOHN0E, J.KH. o Early American history, horsemen before 
Columbus". Oslo", Universitetsfórlag'ét , 1964 .'TS7 p. 
ill. maps. 

For a long time already it has been an accomplish¬ 

ed fact, conclusively proved both by history and ar¬ 

chaeology, that Norsemen from circa 982 A.D. until 

the last part of the l^th century, via Iceland as a 

springboard, visited different parts of North-Ameri- 

ca and that they had a small colony on southwesterly 

Greenland for almost five centuries. Fear of a kind 

of dethronement of COLUMBUS seems to be the cause of 

it that specially Latin nations are inclined to 

shuffle away this episode of early American history, 

or at least try to disparage it. Why? For mediaeval 

Europe Greenland, "Markland", "Wineland", etc. just 

were islands-in-the-sea west of Scandinavia and Ire¬ 

land, and with "the Ocean" flowing all around. There 

were a few scholars, like cardinal Pierre D•ATT,TV at 
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the Sorbonne, and Aeneas SILVIO (nom de plume for 

Pope PIUo II), who dared to publish in Latin the 

classical knowledge that the earth is a globe and 

to teach such en petit comité. But the masses could 

not grasp this, and clung to Saint Augustine, who 

rejected the doctrine of the antipodes. On the other 

hand TOBCANELLI and COLUMBUS were ardently convinced 

that by sad ling westward across the Ocean one would 

reach Asia; Japan (Cipango), China (Cathay), "India" 

and the spice-islands. TOoCANEILI was the first to express 

this emphatically in his letter of 1474; "....and 

don•t be amazed that I called Jest the land where the 

spices grow, of which it is commonly said that they 

hail from the East, because taose who sail westward 

-will always encounter in the Jest the places referred 

to, and those who travel eastward overland will always 

find in the East the said places". 

Let not admirers of COLUMBUS, to which I belong, be 

alarmed at Norse competition; COLUMBUS was the first 

discoverer who purposeful sailed westward to reach 

Asia, thereby giving the impuls to the largest economic¬ 

al revolution of all times. Nevertheless Norsemen have 

discovered America beiore COLUMBUS. To emphasize this 

fact once more, apparently to English speaking coun¬ 

tries in particular, the author wrote this book. 

it's important that TONNJDe himself is a navigator, 

both theoretical and practical, moreover one who has 

done years of fieldwork in the regions concerned, he 

was the leader* of an expedition to the eastcoast of 

Greenland in 1931? he worked several years for the 

Norwegion Polar Institute, he visit d Jan MAYEN, the 

Davis strait, the St.Lawrence, Labrador and Baffin 

Island. In his youth he sailed along the coast of 

Norway with about the same kind of square sail as 

the Vikings used on their ships. We gladly accept his 

description and opinion about sailing with these 

beautiful vessels (p. 11-19), when we hear how with 

tills kind of rig they could steer close to the wind, 

and how the Vikings could touch ten knots under 

favourable conditions. 

As usual he gives citations or the saga-texts (with 
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the English translations) relative to important 

voyages of discoveryi Bjarne HERJULFSSON (986 A.D.), 

Leiv Eiriksson (1001-1002), Thorvald EIRIKSSON (1003- 

1003), Icelander Thorfirm KARLSEFNE (1009-1012 A.D.). 

For "Wineland" he takes Barns table-peninsula (the 

region west of Gape God), a thesis more and more ac¬ 

cepted nowadays. An innovation is his special spot for 

Leivss "budir" in this ares; Falmouth, Waquoit-bay and 

Woods hole (p. 69-73)• But did one find in that neigh¬ 

bourhood Norse moor-ring-holes in boulders as found a 

bit more eastward near Follins Fond, the small lake 

of Bass Fiver? It seems that this controversy has not 

yet been solved definitively. 

I rejoice to read that TORN0E takes the Chesapeake 

Bay ior hop", the same conclusion I published already 

in 1959 (De Ontdekking van Amerika vóór Columbus, p. 

254). Besides the equidistance of the Blue Ridge in 

Virginia (Hop) and the Green Mountains in Vermont 

relative to Straurfjord, another important corrobo¬ 

rating point, which he does not mention, is the Nave- 

sink Highlands just south of New York. It is the 

only high part along this coast, from Virginia to 

Cape Cod. The saga-text describes it as •‘full of d^r", 

and shortly before the Thorfinn-group returned in 

Straumfjord (hew York—Long Island—region). For Straum— 

fjord ÏORN0E takes the Hudson River instead of Long 

Island bound5 ior the island btraumsey he even takes 

Manhattan. This might be possible. Anyhow he makes 

his analysis after a thorough scrutiny of the saga- 

text concerned. 

That Bjarne s s "first land" has been Nova Scotia, 

and his "third land" Baffin Island (Loks land) I can¬ 

not accept. In that case Bjarne would have sailed 

needlessly far North, with the result that he would 

have had to steer E.b.E. to read Herjulfness. In that 

course he would have passed Breidafjord and the domi¬ 

nion of Eirik's Brattahlid before finding his father's 

cape. While the saga tells us that he hit Herjulfness 

(the southpoint of Greenland) squarely on the nose 

ana no other parts 01 Greenland before. In other words. 
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he must have steered the same northeasterly course 

which he steered along the lands "one", "two" and 

"three". Also the short but clear topographical 

descriptions of Bjarne point to; I Cape Cod, II Nova 

Scotia, III New Foundland ("an island). Just as the 

ratio- of-distance 2;3;4 of the three "lands" sight¬ 

ed plus Greenland must fit in with reality (cf. Ont¬ 

dekking van Amerika vóór Columbus, p. 222). 

A final remark about "doegr". According the "Rym- 

begla" the day had 2 doegr, each doegr 12 hours 

(REEVES, 1895, p. 173). HOVGaaAI) (1914, p. 62-64) 

notes that sometimes the doegr was equal to 24 hours, 

but generally to 12 hours. Under Olaf TRYGGVASON 

(968-1000) Thorarin NEVJOLSSON sailed from Norway’- to 

Eyrar on Iceland in eight doegr, and when he arrived 

there they had left Norway -four nights ago" (REEVES, 

p. 173)* Which shows that this doegr-question has 

different solutions. 

For the 'selfsowing grain" in Wineland the author 

takes with a question-mark added, "wild rice?" Now¬ 

adays usually the opinion of Prof. M.L. EERNALD 

(Plants of Wineland, Rhodora Vol. 12, Boston Mass., 

1910) is accepted, because "Indian rice." or "wild 

rice (zizania aquatica) does not grow close to the 

coast. This selfsowing grain of the Norsemen must 

have been élymus arenarius or sand-havre (strandhvede, 

melur, melr, etc.). On Iceland this same "melr" is 

still cultivated and prefered to wheat. We might add 

hereto a description of Jacques CARTIER on Prince Ed¬ 

ward Island in 1535 about "fields of wild grain, like 

rye", "...champs de blé sauviage, comme seiHe". 

The book contains 8 maps, a larger folding map, 

and a few very fine pictures of vikingships. 

P. Verhoog. 

TORN0E, J .KR.; Columbus in the Arctic„and the Vineland 
literature. Oslo, Bokcentren, 196y. )7p. maps 
chronology. 

The first part of this book is a sequel to the 

previous work of the author, about the Norse discover¬ 

ies of America (see above). In his "evaluation of the 

literature" it£s notable that he does not mention 
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Newport Tower by Ph.A. MEANS (also wellknown archaeo¬ 

logist in the Andes) about the enigmatic round tower 

at Newport Eh.I. Besides HOLAND, MEANS wrote the most 

exhaustive study in this subject. 

In part II of the book TOEN0E treats the expediti¬ 

ons which I named "the aitertraveller1' (natrekkers) 

of the Norsemen to Greenland and North—America (P. 

VERHOOG} De Ontdekking van iimerika vóór Columbus. 1959, 

p. 323). These are the Portuifese seafarer Joao VAZ 

C0ETEREA1 about 1472, PINING and POTHOEST, and the 

Danish or Polish pilot Johannes SGOLVUS (=Scolus, 

okolp, Joan bzkolny, Jan Kolno, etc,). In fact we 

know very little about these late 15 century expediti¬ 

ons to Greenland, Labrador, etc., made by order of 

CHRISTIAN I of Denmark. Some historians tries a com¬ 

bination of the voyage of Portuguese Joao VAZ with 

that of SKOLP, or with PINING and POTHOEST. Others 

make a joint-enterprise of the travels of Joao VaZ, 

SKOLP and PINING—POTHOEST en bloc. It remains a pity, 

that historically these expeditions are founded only on 

a few short, rather vague texts on a glove, in letters 

and other documents, etc. (Gemma FRISIUS, Louis BOBÉ, 

WÏTFLIET, Geo HOEN, etc.). 

TORN0E makes the Portuguese Joao VAZ COETEEEAL sail 

with PINING and POTHOEST (circa 1472), and he assumes 

that this group was searching already for a"North- 

westerly passage-' to reach Asia* This sounds rather 

fantastic. On which sources does he base his alle¬ 

gation? Me tells us that the Horsemen considered in 

the "kringla heimsins” (= home-circle, orbis terrae) 

Greenland as the outermost North, beyond which only 

the Ocean was running around the earth (p. 71-72). 

Which reminds us of rhe "flat earth" of mediaeval 

maps. Still more fantastic become the suppositions 

of the author (... perhaps ... would take ... I would 

suspect ... try to suggest ... if ... if ... we may 

assume ...) when he makes PINING-FOTHORST sail around 

the Gulf of Mexico and the Caribbean (p. 66-67), even 

shows us a small map of this early West Indian 
cruise (p. 62). 

-85- 
Then follows the most fantastic comoination of 

all; the COLUMBUS-SKOLP expedition (p. 69-78). In¬ 

deed there exist two texts about COLUMBUS (L. CASAS 

Lib. I. cap.Ill; P. COLON Cap.IV) in which the great 

discoverer tells how he sailed in February 1477 to 

Tile (= Thule, Iceland) and even 100 "leguas" (+ 

320‘) beyond (wcien leguas ultra Tile'*). COLUMBUS 

also tells that Tile is as large as England; that the 

English, specially from Bristol, sail to this island 

with merchandise (which is affirmed by English docu¬ 

ments from that period (cf. J.A. WILLIAMSON, 1962); 

how the sea was not frozen when he sailed to Tile; 

that the southern part of Tile has a latitude of 73° 

in stead of 63°; that the rise-and-fall of the tides 

amounts to 25 "brazas" (26 brazas in E. COLON); and 

how the ‘'Tile" of Ptolemy nowadays (i.e. in 1477) is 

called Frislanda. Of course there has been since years 

a lot of controversy about this singular latitude of 

73°> ancL about a rise-and-fall of 25 brazas, whereby 

sometimes quite some nautical nonsense was released. 

Nov/ in this book TOEN0E joins the band of commen¬ 

tators. According to him "Frislanda is the Faeroe Is¬ 

lands3' (p. 75)* But if we look on the map of the Ice¬ 

landic rector Sigurd STEPHANIUS of 1570, we find the 

Faeroe about on the right spot, and more to the west 

an island "Frisland", smaller than Iceland, while 

legend II of STEPHaNIUS tells us; ‘'Frisland. An island 

found by Venetians. Not known to me (= STEPHANIUS)". 

Undoubtedly the Icelandic scholar had in view the Zeno- 

book (1st ed. Venice 1558). TORN0E should have mention¬ 

ed the Zeno-story, because the core of this Venetian 

compilation by a great-grandson seems to contain a 

truth, i.e. late mediaeval voyages from the Faeroe to 

Greenland and parts of America. Also the map if Ice¬ 

lander Jón GUDMUNDSSON gives "Feröe" and "Frisland'3 

separately. Or to peruse COLUMBUS, are the Faeroe 

(= Frislanda, according to TOEN0E as large as England,) 

did the English from Bristol sail with merchandise to 

the Faeroe or to Iceland? 

Furthermore TORN0E suggest (p. 74 et seq.) that 
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COLUMBUS made his voyage to Tile with the Danish 

pilot Johannes SKOLP (= Scolvus, etc.). Besides that 

he supposes that SKOLP was seeking again for a Norbh- 

westerly passage to Asia, like PINING and POTHORST 

before, c.q. accompanied by Joao VAZ. TORN0E even 

lays out a complete "possible time-table" (p. 73) for 

COLUMBUS from Portugal to Tile. March 1476 (COLUMBUS 

departs from Lisbon; he arrives at Copenhagen the end 

of May, reaches Bergen in Norway in the middle of 

«June; from Bergen he sails with d. SKOLP; they arrive 

in Iceland the end of August or the beginning of Sep¬ 

tember 1476; they depart from Iceland February 1477; 

in Greenland they take local pilots on board; they 

sail to the Baffin Bay, Lancaster Sound and North 

Devon, reaching thus a latitude of 73°. And all this 

to explain 73°N.L. Moreover COLUMBUS tells explicitly 

about February 1477 and not about sailing to Iceland 

in 1476 and departing from there in 1477. 

This is not even all about COLUMBUS hunting for 

information in Scandinavian countries. "It is possible" 

(p. 78) he received a map of the West Indies from the 

PINING-POTHORST-group after their assumed West Indian 
Cruise: 

I believe that if we presume that COLUMBUS in Ice¬ 

land got some information about islands-in-the-sea far 

to the west, like STORM and Prof. J. FISHER S.J. (1903, 

p. 106-107) remarked already, we better stop further 

suppositions. Let this "possible time-table" remain 

for account of TORN0E. The initiative of COLUMBUS has 

been attacked enough on utterly vague premises: search¬ 

ers of legendary islands on the Ocean, the "unknown 

pilot" from the Azores or elsewhere, information taken 

along from Rome by Martin ALONSO, etc. Whereby now 

this trio PINING-POTHORST-SKOLP. 

Gladly we accept from a navigator of the caliber of 

lORN0ji his solution about the Blêserk— and Hvitserk- 

question (p. 81); the two highest mountains (Hvitserk 

12200 ft) on the Blosseville-coast of the eastern part 

of Greenland (+ 69° N.L.). Otherwise I think the author 

had better omitted all these suggestions and supposi¬ 

tions aoout COLUMBUS' voyage to Tile. 
P. Verhoog. 
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MOLEN, S.j.VAN DER: Goud in de golven; de ware geschiede¬ 
nis van de Lutine. * s-Gravenhage/Rottérdam, 1-963. 

Schr. heeft zich zeer veel moeite getroost om al¬ 

les bijeen te brengen, wat over de "Lutine" te vin¬ 

den was. Daarbij was het hem niet te doen om enige 

lieden aan de vergetelheid te ontrukken, die hoopten 

door schatgraverij met één slag rijk te worden, maar 

om een onderwerp uit de zeegeschiedenis te behande¬ 

len, dat zijns inziens recht had op een eigen mono¬ 

grafie. En dit recht heeft hij inderdaad bewezen. 

Voortdurend ziet men onder het lezen die ruige kust¬ 

wateren voor zich, waartegen onze zeelieden de gehele 

zeiltijd door, strijd hebben geleverd en steeds ver¬ 

toeft de lezer onder de zeevarende bevolking van onze 

waddeneilanden. We vernemen allerlei kleurige histo¬ 

rische details, zoals alleen een specialistische stu¬ 

die ze op kan leveren. Wie bijvoorbeeld wist dat de 

Engelse marine in 1799 zo thuis was in onze zeegaten, 

dat zij de bevolking van Vlieland uit haar slaap kon 

gaan opporren om met schuiten naar de buitengronden 

te gaan, waar noodseinen waren gezien? Anderzijds zijn 

de oorlogsomstandigheden er ongetwijfeld de oorzaak 

van geweest, dat de berichtgeving over de ondergang 

van de "Lutine" erg vaag is gebleven en dat o.m. van 

de vele op Vlieland begraven doden van dit schip, geen 

behoorlijke verklaring is opgemaakt. Op het punt van 

de laatste reis van de "Lutine" en haar ondergang zijn 

allerlei onjuiste mededelingen verschenen, waartussen 

schr. in zijn verlangen naar het geven van alle details, 

o.i. te weinig selectie heeft gemaakt. De historicus 

dient zelf reeds te elimineren, wat hij na vergelijking 

meent dat verworpen moet worden. Anderzijds heeft het 

speuren naar alles, wat met de "Lutine" verband kon 

houden, aangename verrassingen opgeleverd. Schr. is er 

bijv. niet voor teruggedeinsd, de hachelijke vraag te 

beantwoorden wat nu eigenlijk een fregat is en daarbij 

is hij op de tekeningen van de "Lutine"' gestuit (Nat. 

Maritime Museum, Greenwich). De reproducties hiervan 

vormen een grote attractie van zijn boek. 

Toch is schr. nog iets ontgaan van de entourage van 

de laatste reis der -Lutine". Hoewel hij op blz. 27 
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een reis vermeldt van de pakketboot "Prince of 

Orange * met post, passagiers en een koninklijke 

boodschapper aan boord", heeft hij de officiële 

status van deze mailschepen niet begrepen, zoals 

blijkt uit zijn definitie "pakketboot; schip dat 

regelmatig tussen twee havens vaart" (blz. 45). Een 

officieel postvaartuig had admiraal Lord DUECAL 

echter op het oog toen hij met betrekking tot de 

reis van de "Lutine" schreef, dat er geen pakketboot 

was om een aanzienlijke som gelds over te brengen 1). 

Zodra wij aan de bergingsgeschiedenis toe zijn, 

staan wij op vaste historische bodem en ontrollen 

zich achter elkaar de taferelen der verschillende 

pogingen aan ons oog. Schr. vestigt daarbij onze aan¬ 

dacht op het merkwaardige feit, dat er zoveel te kort 

aan kennis heeft bestaan van de waterbeweging en de 

oorzaken der enorme zandverplaatsingen. De meeste 

bergers zijn tegen de natuur in gegaan en hebben met 

meer of minder geweld hun doel willen bereiken; doch 

één is er geweest die zijn hele leven gestreden heeft 

voor de gedachte, dat men de natuur moest gadeslaan 

en eerst op het gunstige moment een handje moest hel¬ 

pen door gebruik te maken van de verschijnselen, die 

zich voordoen wanneer zand en water vermengd raken. 

Dit was de dove uitvinder W.H. TER MEULEN, wiens 

brochure Het duiken in zand en de visscherij op de 

van 1873» een (reeds eerder door hem gedane) 

uitvinding behelst, die in gewijzigde vorm tegen¬ 

woordig een oelangrijke toepassing heeft gevonden. 

In het kort kwam de techniek van TER MEULEN hier¬ 

op neer, dat hij een slang in de zeebodem neerliet, 

waar water doorheen geperst werd. Onderaan de slang 

bevond zich een horizontaal geplaatst, schijfvormig 

mondstuk als een soort wagenwiel. Hierin bevonden 

zich gaatjes, waardoorheen het naar beneden geperste 

water naar buiten trad, aldus de omgeving verande- 

15 ïR.oveï d.eze ?cliepen. A.H. NOliWAÏ, Histora of the Post- 
Pi-Rice Packet Service between thg ,year~T/93 - 181S. T,nn- 

seas 1LordonOW1964H^^0lï* Gaxryina' British' Mails Orer- 
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rend in een vloeibare zandpap, waarin een duiker 

zich kon bewegen. TER MEULEN schreef, dat het toe¬ 

stel "in zuiver zand" wel drie of vier meter per 

minuut kon zakken, waarbij het naar buiten geperste, 

opstijgende water de gevormde put open zou houden. 

Tegenwoordig gebruikt men een dergelijke techniek om 

kabels te leggen. Hierbij wordt een platte buis, 

waarin zich de kabel reeds bevindt, naar beneden ge¬ 

laten; onderaan de buis bevindt zich een schoenvor¬ 

mig spuitstuk, waardoor water geperst wordt en dit 

maakt de grond vóór de schoen zo Y/eek, dat deze er 

doorheen getrokken kan v/orden waarbij de kabel in de 

gevormde geul achterblijft. Achter de schoen slaat 

de grond weer dicht, zodat de kabel bedekt wordt. 

De activiteiten van TER MEULEN hebben hierbij ech¬ 

ter niet inspirerend kunnen werken; wel is hij op het 

terrein van het wrak bezig geweest, maar nooit op de 

manier Y/aarop hij dit wilde, wachten tot de waterbe¬ 

weging de grootste massa zand had weggevoerd en dan 

zijn duikmethode toepassen. De Nederlandse deskundige 

in de kabellegtechniek, met wie wij erover spraken, 

betwijfelt trouwens, of de duiker van TER MEULEN ooit 

uit zijn put zou zijn gekomen. De kans is namelijk 

zeer groot, dat de put aan de bovenzijde spoedig 

dichtslaat, omdat het uitgespoten water door de om¬ 

ringende zandlaag wordt opgenomen en er weinig naar 

de bodem der zee opstijgt. TER MEULEN had volgens 

deze deskundige op verschillende diepten spuitkran- 

sen moeten aanbrengen en dan nog had hij slechts suc¬ 

ces mogen verwachten in één bepaalde grondsoort2 fijn¬ 

korrelig, enigszins kleihoudend zand. De summiere 

rapporten over de door TER MEULEN met duikers genomen 

proeven laten geen beoordeling toe. Hoe dit alles 

ook zij, hij blijft een der meest intelligenten van 

alle strijders om de schat der "Lutine" en zijn Y/oor¬ 

den "indien ik het goud aan de eene kant der boot 

had opgehaald, zou ik in staat zijn het aan de andere 

kant weer in zee te gooien", vormen de sleutel tot 

het rechte verstaan van deze boeiende monografie. 

R.E.J. Weber. 
-o-o-o-o-o- 
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HALLEMA, A.; Nog in 1630 een Nederlands vonnis galeistraf 

opgelegd aan een marineman. Een overloper naar de 
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Duinkerker voetenspoelers. In; Marineblad, 1966, 76, 

. p. 183-186 

HASSLOF, 0.; Sources of maritime history and methods of 

research. In; Mariner’s Mirror, 1966, 32, p.127-144 

HERVEY, JEAN; Christophe Colomb, eet imposteur. Conférence 

dónnée le 14 décembre 1965. In; Mededelingen Marine 

Academie van België, 1965, Boek XVII, p. 269 

HOUTTE, J.A.VAN: The rise and decline of the market of 

Bruges. In; The Economie History Review, 1966, 19, 

p. 29-47 

HUAN, CL.; La collaboration navale germano-soviétique de 

1921 è. 1941. In; La Revue maritime, 1966, p. 734-753 

JANSMA, T.S.; Het Pampus. In; Amstelodanum, 1966, 53, p. 

73-75 

JONG, C.DE: Twee scheepsjournalen van C.J.Bottemanne als 

laatste Nederlandse commandeur ter walvisvangst. In: 

Economisch-Historisch Jaarboek, 1965, 30 

KORGANOFF, ALEXANDRE: Oceanografie, science civile et mili¬ 

taire de première urgence. In. Marineblad, 1966, 76, 

p. 9-30 

KUILE, G.J.TER: Handelsbetrekkingen tussen Engeland en de 

Usselsteden in de 14de eeuw. In; Versl. en Meded. 

Ver.tot beoefening van Overijsselse Regt en Geschie¬ 

denis, 1964, 80, p. 1-22 

LAING, E.A.M.: Admiral Dewey and the foreign warships at Ma¬ 

nilla, 1898. In: Mariner’s Mirror, 1966, 52, p. 145- 

156 
✓ 

LEDERER, ANDRE; La navigation au Congo de 1898 A 1921. In; 

Mededelingen Marine Academie van Belgie, 1965, Boek 

XVII, p. 253-267 

LEPOTIER, R.: La flotte Wrangel. In: La Revue maritime, 1966, 

p. 340-357 

LLOYD, C.: The Royal Naval College at Portsmouth and Green¬ 

wich. In. Mariner’s Mirror, 1966, 52, p. 145-156 

MASSON, H.LE. Douze ministres ou dix ans d’hesitation de la 

marine fran9aise. In: La Revue maritime, 1966, p. 

7IO-754- 

MOER, A.VAN DEE. Men ziet een kleine balk een groot geveert 

bestieren. In: Marineblad, 1965, 75, p. 981-1002 

MORDAL, J.: La Kriegsmarine dans la bataille d’Allemagne. 

In: La Revue maritime, 1966, p. 574—590 
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MOSES, N.H.: The British Navy and the Caribbean, 1689-1697. 

In: Mariner’s Mirror, 1966, 52, p. 13-40 

MÜNCHING, L.L.VONj R.F.SCHELTEMA DE HEERE: Slagkruisers 

voor Nederlands-Indië 1939. In: Marineblad, 1966, 

76, p. 127-132, 133-147 

NAGELMACKERS, ARMAND: Christophe Colomb et la navigation 

astronomique. In: Mededelingen Marine Academie van 

Belgie, 1965, Boek XVII, p. 279-298 

OUW, H.D.VAN DER; Het loodswezen, de betonning, bebakening 

en verlichting. In: De Zee, 1965, 86, p. 549-552 

PRADEL DE LAMASE, M.DE: Le massacre dé Fort Dauphin (1674), 

Franqoise Chastelain ai'eule de 1’ile Bourbon. In. 

La Revue maritime, 1965, p. 1426-1435 

PUECH, R.: La flotte commerce franqaise. In. La Revue mari¬ 

time, 1965, p. 1436-1468 

RABB, T.K.: Investment in English overseas enterprise, 1575- 

1630. In: The Economic History Review, 1966, 19, p, 

70-81 

ROBINS, L.J.J.; Het zeevaartonderwijs ten overstaan van de 

automatisering in de zeevaart. In: Mededelingen Mari¬ 

ne Academie van België, 1965, Boek XVII, p. 37-49 

ROSKILL, S.W.: History, dust heap or cornerstone. In. U.S. 

Naval Institute Proceedings, Jan. 1966, p. 66-75 

ROUYER, P.: Anniversaires, la marine fran<?aise en 1666, 1766, 

1866. In: La Revue maritime, 1966, p. 180-212 

SALISBURY, W.: Early tonnage measurement in England. In; 

Mariner’s Mirror, 1966, 52, p. 41-51 

SALISBURY, W.: Rules for ships built for, and hired by, the 

Navy. In: Mariner’s Mirror, 1966, 52, p. 173-180 

SCHATKAMER der scheepvaart. Brochure uitgegeven door de Ver- 

eeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaartmuseum 

t.g.v. 50-jarig bestaan, 1966 

SCHEEN, ROLF: A tale of the Norwegian and Danish sailors 

who manned warships of Napoleon’s Scheldt Navy. In: 

Mededelingen Marine Academie van België, 1965, Boek 

xvii, p. 123-137 
SCHELTEMA DE HEERE, R.F.; Slagschipontwerpers van de Konink¬ 

lijke Marine. In: Marineblad, 1965, 75» p. 735-74-8 

SEARLE, W.F.: A history of man’s deep submergence. In: U.S. 

Naval Institute Proceedings, March 1966, p. 80-92 
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SLOOT, CH.VAN DER: Trois siècles et demi de relations néer- 

lando-japonaises. In: Neptunia, 1964, 76, p. 11-18 

STRAATEN, P.VAN: Cornells Jacobzoon Drebbel (1972-1633) con¬ 

tra Hr.Ms.Cornells Drebbel (A 886), Ino Marineblad, 
1966, 76, p. 359-966 

TIMMERMANN, GERHARD: Zur Geschichte der Schiffshygiene in 

schiffsbautechnischer Hinsiclit. In: Die Medizinische 

Welt, 14.Mai 1966, Hr. 20 

VERHOOG, P,. John Cabot (+ 1498) en zijn zoon Sebastian Cabot 

(± 1481-1557). in. De Zee, 1966, 87, p. 151-155 

VOS, ALEX DE; De zeeman in de literatuur. Een studie van A.E. 

Cornil. In: Mededelingen Marine Academie van België, 

1965, Boek XVII, p. 299-302 

VOS, HENRY DE: Leopold I en de scheepvaart 1831-1865. In; Me¬ 

dedelingen Marine Academie van België, 1965, Boek 
XVII, p. 1—36 

VRIES, JOH.DE: De statistiek in in- en uitvoer van de Admira¬ 

liteit op de Maaze, 1784—1793» II: De statistiek van 

de uitvoer. In. Economisch-Historisch Jaarboek, 1965 
30 

VUILLEZ, A.s La vocation navale de la guerre de Corée. In; La 

Revue maritime, 1966, p. 450-479 

-o-o-o-o-o- 

Bij het Secretariaat van de Vereniging komen regelmatig 

afleveringen binnen van Nederlandse periodieken en tijdschrif¬ 

ten gewijd aan de zeevaart en nevenaspecteni Op enkele moge 

in het volgende ter oriëntering van de lezer van het Medede¬ 

lingenblad gewezen worden. 

QUO VaDIS, het maandelijks verschijnend, lezenswaardig or¬ 

gaan van de Nederlandse Christen Zeelieden Vereniging, dat 

reeds aan zijn 31e jaargang bezig is. Het is duidelijk op de 

koopvaardij en visserij 0ericht. Bijdragen van allerlei aard 

treft men erin aan. over Eridtjof NALMSEN, koopvaart op de Ama¬ 

zone, Noordzeevisserij, de Commandant Zeemacht in voormalig 

Nederlands Oost-Indië enz.; vele historische zijn van de hand 

van ons lid W.E. VAN POPTA. Redactie-adres; Van der Heim- 

straat 36 te Vlaardingen. 

HET ZEILEND SCHOONSCHIP - uitgegeven door de vereniging die 

zich ten behoeve van jonge mensen de verwezenlijking van de 
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titel van haar orgaan ten doel stelt - bevat mededelingen 

en bijdragen over de nog in de wereld aanwezige zeilende 

zeeschepen en bijv. een enthousiat relaas van twee jongens, 

over een veertiendaagse reis aan boord van de "Sorlandet". 

Secretariaat: Prinsenweg 89 te Wassenaar. 

Van totaal andere aard is ALLE HENS, het maandblad ter 

interne voorlichting van personeel van de Koninklijke Marine. 

Technische naast historische artikelen, Nieuwediepse notities 

naast mutaties in het officiers- en onderofficierscorps. Het 

juninummer van 1966 (19e jrg. no. 11) geeft onder meer een op 

originele wijze samengesteld hedendaags journalistiek verslag 

over de nederlaag bij Lowestoft (1665) en de Vierdaagse Zee¬ 

slag. Redactie. Lange Voorhout 7 te 1s-Gravenhage. 

Op artikelen in het MARINEBLAD, ONS ZEEWEZEN en DE ZEE 

werd reeds meerdere malen in de rubriek "Uit de tijdschrift- 

ten" gewezen. 

-o-o-o-o-o- 

NIEUWE UITGAVEN 

Algemeen 

PARRY, J.H.. The Spanish seaborne empire. London, Hutchinson, 

1966. 416 p. ill. maps f. 28,50 

PRINS, A.H.tj.i Sailing from Lamu. a study of maritime culture 

in Islamic East Africa. Assen, Van Gorcum, 1965. XII, 

316 p. 33 p. photographs 1 map f. 25,_ 

SOPPIER, DAVID E.: The sea nomads. A study based on the litera¬ 

ture of the maritime boat people of Southeast Asia. 

Singapore, 1965. XVI,422 p. ill. maps (Memoirs of the 
National Museum,5) 

Encyclopediën en woordenboeken 

SEGDITSAS, P.E.: Elsevier's nautical dictionary. II. Ships 

and their equipment. Amsterdam, Elsevier, 1966 f.55,_ 

(English, French, Italian, Spanish and German) 

SMITH, Captain «JOHN: The sea grammar. Edited by Hermit Goell. 

London, Michael Joseph, 1966, ca. 180 p. f. 14,50 

The Sea Grammer, first published in 1627, was het first 
manual fox seamen in the Englisli language. The last 
known edition of it was printed in 1699, sixty—eight 
years after its author's death. The book deals with the 
names of the parts of a ship; the crew members and 
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their duties; misdemeanours and their punishments; 
commands for sailing, and in a sea battle; navigation 
and gunnery. The text has the original spelling. The 
author is that Captain «John Smith whose name is for¬ 
ever associated with Pocahontas. 

Oorlogsmarine 

AHRWEILER, H.; Byzance et la mer. La marine de guerre. La 

politique et les institutions maritimes de Byzance 

aux Vlle-XVe siècles. Paris, Presses universitaires 

de 1ranee, 1966. IV,504 p. (Bibliothèque byzantine) 

f. 48,— 
ANT IN DL VAILLAC, A.D'; Sous la f lamme de guerre. Paris, 

Presses de la Ciré, 1965. 255 p. ill. Ca. f. 9,— 

BAUCIi, DANIELo British naval administration in the age of 

Walpole. Princeton N.«J., Princeton University Press, 

1965, XVIII,557 p. in. facs. portr. f. 49,75 

It is a sobering and rather shaming thought that since 
Professor R.C. Albion's Forests and Sea Power appear— 
ed forty years ago, to oe recognized as a pioneer work 

students of the sailing navy, some 
01 "fciiG best research in similar fields has derived, 
from the United States. Mr. Baugh;s study is a case in 
point, and a good one. The author, helped by a grant 
and encouraged by recognized authorities in'this coun- 
yrys has conducted extensive and detailed investigation 
into the records and affairs of the earlier Georgian 
navy, its rulers and officials, the ins and outs of how 
it was manned and run; in fact, almost everything 
(apart from weapons) except the fleet in action and on 
cruising operations. 

Mr. Baugh has thought himself into the climate of 
Georgian imgland9 and ha.s fahen cane bo ensure bh&t 
his background and details are right. Moreover his il¬ 
lustrations, and in particular the reproductions of 
the work of «John Cleveley, who is surely among the best 
island echoes of Canaletto, truly embellish. Some of 
the men with whom Mr. Baugh is most concerned were 
Samuel Pepys's professional successors. Their names do 
not figure in history books, but without their assidu¬ 
ous attention fleets would never have been got to sea, 
or kept there when they had been assembled. 

In his general introduction Mr. Baugh does not 
wholly disregard strategy and even high policy, and he 
touches upon larger issues with proportion and sense. 
He writes persuasively, and has now filled a sizable 
gap in the history of the Admiralty and the Navy Board. 

But on the whole the scene surveyed is depressing, 
and the story is one of obstinate conservatism, cor¬ 
ruption, precedent, backstairs politics, ‘'interest" 
and sheer inertia. In this respect it does not differ 
much from the history7 of other eighteenth—century 

rnrf-öntal workings, and it is generally recognized 
that, if things were thus bad, slow or cumbrous in 
Walpole’s circle, they were often worse abroad. Mr. 
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Baugh concludes; "Until the disaster of the war for 
American independence, few Englishmen saw the need, 
and fewer still felt the inclination, to reform a 
navy7 which, for all its faults, was the acknowledged 
mistress of the seas.” Even after disaster, was still 
painfully slow, as Lord St. Vincent found when he 
looked into the affairs of the dockyards when he be¬ 
came First Lord several decades later. 

(The Times Literary Supplement, «June 2, 1966) 

BEACH, EDWARD L.: Unter Wasser urn den Erdball. Stuttgart, 

Hans E.Gunther Verlag, 1966. 320 S. f. 22,45 

Als Kommandant steuerte Beach I960 dan amerikanische 
Atomunterseeboot "Triton" rund um den Erdball. Sicher- 
lich ist die Schilderung dieser Fahrt in erster Linie 
als Erlebnisbericht gedacht. Aber wesentlicher ist 
die Behandlung der an Bord eines.monatelang getaucht 
fahrenden Kriegsschiffes zwangslaufig auftretenden 
menschlichen Schwierigkeiten. Disziplin und Einfuh- 
lungsvermogen sind die Voraussetzungen fur Menschen- 
fuhrung unter diesen besonderen Umstanden. Der Einze1- 
fall 'Triton" ist exemplarisch fur das, was heute an 
jedem Tag auf vielen amerikanischen - und sowjetischen 
- Unterwasserkriegsschiffen vor sich geht. Da das 
beste Schiff nichts taugt ohne eine entsprechende Be- 
satzung, sind die Einsichten, die der "Triton"’-Komman¬ 
dant gewonnen hat, trotz seines mitunter soldatisch- 
einfachen Stils, von grösstem Interesse. 

Maximilian Smidt 
(Frankfurter Allgemeine, 30.April 1966) 

BEAUFEEjA.; Deterrence and strategy. Trsl. from the French by 

R.H. Barry. London, Faber, 1965. 174- p. f. 17,10 

O.t.: Dissuasion et stratégie 

BOYER, SAMUEL PELLMAN; Naval surgeon, revolt in Japan, 1868- 

1869. The diary. Ed. by Elinor Barnes-Shafer and J.A. 

Barnes. Introduct. Allan Nevins. Bloomington, Indiana 

University Press, 1963. XXVIII,279 p. ill. facs. maps, 

portr. Vol.I, XXV,390 p. f. 39,80 

Vol. II, XXVIII,279 p. f. 28,40 

CARAS, R.A.. Wings of gold. The story of U.S. naval aviation. 

Philadelphia, Lippincot, 1965. 240 p. maps ca.f.20,— 

COONEY, D.M.j A chronology of the U.S. navy; 1775-1965. New 

York, Watts, 1965. 479 p. f. 31,50 

CLOWES, WILLIAM LAIRD (Ed.); The Royal Navy, a history from 

the earliest times. Reprint of the edition London, 

1897-1905» 7 vols. New York, Ams Press, Inc., 1966 

bij intekening f.752,— 

na verschijnen f.846,— 
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DE CHANT, JOHN A.: The modern United States Marine Corps. 

Princeton N.J., van Nostrand, 1966. ca. f. 25,— 

(in preparation) 

DU RIETZ, ROLF; The causes of the Bounty Mutiny. Some com¬ 

ments on a book by Madge Darby. Uppsala, Almquist & 

Wiksell, 1965. 59 p. f. 30,80 

(Studia Bountyana, Yol. I) 

A monograph series devoted to the study of the mutiny- 
on H.M.S. Bounty in 1789, the history of Pitcairn Is¬ 
land, the two breadfruit expeditions to Tahiti (1787- 
93) under the command of William Bligh, the voyage of 
H.M.S. Pandora (1790-92), the biography of Admiral 
Bligh and the participants in the three expeditions 
mentioned, the literature and sources relating to 
these^subjects, etc. - considerable attention will 
also be paid to bibliographical matters. 

DUFUY, T.N.s Naval war in the Pacific. Rising sun of Nippon. 

London, Ward, 1966. 96 p. 34- ill. maps (Ill.Hist.of 

World War II Series) f. _ 

EICKHOFF, E.; Seekrieg und Seepolitik zwischen Islam und 

Abendland. Berlin, W.de Gruyter, 1966. XII,424 p. ill. 

f. 67 70 
GEMZELL, C.A.ï Reader, Hitler und Skandinavien; der Kampf’ 

fur einen maritimen Operationsplan. Lund, Gleerup, 

1965. XY,390 p. maps. f. 34,65 

(Bibliotheca historica Lundensis,16) 

GIMPEL, H.J.: The United States nuclear navy. New York, Watts 

1965. 207 p. ill. f. 23,70 

GROVER, G.W.M.; A short history of the Royal Marines. Eight 

ill. by H.A. Bass. 2nd ed. Aldershot, Gale, 1959. 

97 p* f. 3,15 
HARRIS, B.. The age of the battleship, 1890-1922. New York, 

Watts, 1965. 220 p. ill. ca. f. 24,— 

HATCH, A.. The Mountbattens5 the last Royal success story. 

New York, Random House, 1965- 472 p. ill. f. 35,60 

IRVING, J.; The smoke screen of Jutland. London, Kimber, 1966 

256 p. 15 ill. f. 28,50 

JAARBOEK van de Koninklijke Marine 1964. !s-Gravenhage, 

Staatsdrukkerij en Uitgeversbedrijf, 1966. 580 p. ill. 

JAMESON, W.: The most formidable thing, the story of the sub¬ 

marine from its earliest days to the end of World War 

I. London, Hart-Davis , 1965- 280 p. ill. f. 23,95 
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KÖSTER, A.; Das antike Seewesen. Nachdruck der Ausgabe Ber¬ 

lin 1923. Berlin, W.de Gruyter, 1966. 254 p. 104 ill. 

(Kunst und Kultur, 3) f. 63,90 

KUENNE, ROBERT E.. The attack submarine. New Haven, Yale 

University Press, 1965. 224 p. f. 25,65 

To demonstrate how economic reasoning can help solve 
problems on other fields, an economist examines the 
theories of submarine deployment used in World War II, 
applying techniques of systems analysis. 

LEGG, STUART (Ed.); Trafalgar. An eye-witness account. Lon¬ 
don, Hart-Davis, 1966. 133 p. ill. f. 17,10 

This unpretentious book builds up, by means of quota¬ 
tion from printed sources (including two of the best- 
known modern biographies of Nelson), the background 
and details of the battle of Trafalgar, still, perhaps, 
the most famous and dramatic sea-fight in history. The 
editor is concerned, professionally, with documentary 
films, and to such a person Trafalgar is a ’'natural", 
though the projection of the battle in terms of photo¬ 
graphy has not always been successful. Although Mr. 
Legg adds nothing to what is known, his compilation is 
pleasing, and there are some illustrations of varying 
quality. 

(The Times Literary Supplement, June 2, 1966) 

LARRABEE, HAROLD A.; Decision at Chesapeake. Kimber, 1965. 

256 p. 

It is strongly arguable that the independence of the 
United States came when it did because of the tempora¬ 
ry state of equilibrium which existed between the 
French and the British navies. France was superior in 
shipdesign, signalling and tactical doctrine; Britain 
short of naval stores, many of her ships in poor 
condition and her fleets commanded by mediocre admi¬ 
rals. In such circumstances the French were able to 
succeed in their aim of fighting actions which seve¬ 
rely weakened British fleets while leaving their own 
free to attain limited strategic aims, but the British 
consistently failed to gain the decisive tactical suc¬ 
cesses without which their world-wide strategic aims 
were unattainable. 

The battle of the Chesapeake in 1781, indecisive as 
a purely naval action, was strategically decisive in 
that it marked the end of any possibility of a milita¬ 
ry defeat of the American rebels. Ironically it en¬ 
sured that the United States owed its freedom not to 
Washington's patriotic army but to the sailors and 
soldiers of a monarchial regime totally opposed to 
all concepts of democratic equality. One of the aims 
of this painstaking book is to demonstrate this appa¬ 
rently unpalatable truth to Professor Larrabee:s own 
countrymen. Prance and her ally Spain joined in the 
war against Britain to redress the balance weighed 
against them by Britain’s triumphs in the Seven Years 
War and not out of any sympathy with the ideas, which 
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ins pired the Americans. .... 
The battle itself and its consequences are 

cief?ly described, although a more detailed plan 
.e navad action would be an improvement. Corn- 

waiiis's campaign in the southern colonies ended 
in his being surrounded in Yorktown by superior 
French and American armies. His only hope of relief 

a BïitisS fleet would brinS reinforcements 
iiom the north and secure command of the seas by a 
decisive victory over de Grasse. Admiral Graves had 

od. dodnS this but failed to take advantage 
J? bhls tactical opportunity of concentra¬ 
ting against the French ships as they straggled out 
to sea against an adverse wind. Graves's own con- 
fusion of mind, the inadequacy of the British sig¬ 
nalling system and the reluctance of his captains 
to show any tactical initiative combined to produce 
oniy a skirmish which left the French in control of 
Chesapeake Bay. The British fleet was so weakened 
by damage and weather that it could not resume the 

Se surrendei‘ of Cornwallis in Yorktown 
which meant the end of the land fighting in America 
was only a matter of a short and not particularly 
fiercely contested siege. 

Professor Larrabee's judgments on the action fol- 
pabtTeTrn like most otheisseem too 

mind to Sir Samuel Hood, who as Graves's second-in- 
command did nothing to help his chief extricate him- 
SS17ufrom the tactical confusion at the beginning 
of the engagement. Loyalty to their immediate 
superiors was not a characteristic of eighteenth- 
century flag-officers. 
(The Times Literary Supplement, Januari 6, 1966) 

MACTINT!RE, DONALD: The battle for the Pacific. London, 

Batsford, 1966. 264 p. 55 ill. maps f. 17,10 

(British battles series) 

This volume completes the trilogy7 which Donald Ivlac- 
ïntyre has written on the naval campaigns of the 
last war. 

HARDER, A.J.; From the Dreadnought to Scapa Flow. Vol. 3. 

London, Oxford University Press, 1966. 332 p. ill. 

f* 38 50 
The engagement in the North Sea on May 31. 1916 ’ 
which we call Jutland and the Germans call the * 
okagerrak, ought to have been the greatest of all 
naval battles. For the only time in history, two 
fleets of modern ironclads drew out their line of 
battle, without the aid or distraction of bombs and 
torpedoes from the air. The big guns fired. The 

muet£Afere in action for some 10 minutes all 
told. Then the Germans turned away. Contact was lost. 
The Germans escaped during the night. The next mor- 
nin| Admiral Jellicoe found an empty sea. The victory 
of Trafalgar was not repeated. J 

Even «Jellicoe lamented. He sat with his head in 
his hands and said; ‘7I missed one of the greatest 
opportunities a man ever had." Others were more out- 
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spoken. «Jellicoe was condemned for showing lack of 
enterprise. Beatty7, who commanded the battlecruisers, 
on the other hand, was blamed for showing only too 
much. Later, opinion swung round, and it was observed 
that the British fleet held command of the seas after 
Jutland as much as before. 

Nevertheless, controversy rumbled down the years 
and is not yet stilled. Beatty, when First Sea Lord, 
censored and cut the official account. Many other 
obstacles were raised against those who sought the 
truth. Only now, perhaps, can it be recollected in 
tranquillity7 and with reasonable accuracy. 

Commander Irving (zie hierboven) has written a 
vivid account which brings every detail of the 
battle back to life. He finds little to criticise in 
«Jellicoe's handling of the battle. The faults, he 
claims, lay with some of the captains, who failed to 
show sufficient enterprise in engaging the enemy and, 
even worse, failed to keep Jellicoe fully informed. 
Worse fault lay with the Intelligence Room at the Ad¬ 
miralty, which decoded all the German signals and pas¬ 
sed them to «Jellicoe in truncated form. This is an ad¬ 
mirable and exciting book. Its only misfortune is to 
come out at the same time as a better one. 

The third volume of Professor Harder's history 
maintains the high standards of its predecessors. 
Though he says modestly that he has not written the 
''definitive" account of the battle, this is likely to 
be as final as any account can be. The narrative is 
cool and sometimes technical, but it shows throughout 
a wonderful level of accuracy7, clarity, and scholar¬ 
ship . 

Professor Harder has examined almost every source, 
both official and private. He is a master of every 
aspect from material to personalities. Above all, he 
has perspective. He can place «Jutland in the long 
record of naval development. His general verdict agrees 
with Commander Irving's: Jellicoe handled the fleet as 
well as any man could do. There is an important re¬ 
servation: «Jellicoe did well within the existing limit¬ 
ations. These were many. The first and greatest was 
lack of fighting experience. Victory cannot be learnt 
academically; it comes only after mistakes. The 
British fleet had not fought a great battle since 
Trafalgar, and the problems of a modern engagement had 
not been thoroughly foreseen. Jellicoe probably in¬ 
sisted on too much centralised command - an. unconsci¬ 
ous confession that his captains were inexperienced. 

Again, it was an almost impossible handicap that 
the Germans did not want to fight a great battle. As 
soon as they saw the Grand Fleet, they turned away. 
If Villeneuve had done this, even Nelson could not 
have achieved the victory of Trafalgar. Add to this 
the slothful complacency of the admiralty, which often 
failed to adopt the technical improvements urged on 
them. Jutland was only one occasion which showed the 
fatal consequences of the old British rule: "It will 
be all right on the night." 

Jellicoe himself confessed:"There are a great many 
lessons be to learnt." Not the least valuable part of 
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Professor Harder*s "book is its concluding chapters, 
where he shows how the lessons were learnt, and he 
speculates: "had the Germans risked a pitched battle 
with the Grand Fleet six or eight months later, or, 
better, a year later, the outcome would never have 
been in doubt.'1 As it was, the Germans took care not 
to have their fingers burnt again. 

Would a decisive victory have made all that dif¬ 
ference? Professor Harder speculates also on this. 
The fleet might have been able to enter the Baltic 
and thus helped perhaps to prevent the Pussian re¬ 
volution. On a more practical level, it could have 
done far more against the U-boats and thus hampered, 
if not more, the terrible U-boat danger in 1917. Still, 
the strongest point lies the other way. Whatever the 
rewards of victory and however much the fleet had been 
improved, fellicoe had always to remember that it was 
more important for him to preserve the British fleet 
than to destroy the German. He could lose the war; he 
could not win it. 

Some doubts remain, however unreasonably. Surely, 
one feels, the most powerful fleet ever known ought to 
have won a decisive victory. Both authors quote Admiral 
ox the i'leefc Lord Cunningham, Great Britain* s greatest 
sailor in the oecond World War; ‘'I hope I would have 
been given enough sense to make the same deployment as 

,dT1rd*'' -fq1 tiie sai?e» British Navy of the Second 
World War did many things in the Mediterranean which 
were inconceivable on May 31, 1916. 

A.o .P.Taylor 
Uhe Observer Weekend Peview, May 29, 1§66) 

PACKo, S.W.C.; The Wager Mutiny. London, Alvin Redman, 1966. 

236 p. 
f. 17,10 

!,The Wager Mutiny” deals with the loss of one of An¬ 
son's ships, which was embayed north of Gape Filar 
and wreckeo.^on the coast of Patagonia. An interesting 
s. O-.j , showing considerable research, but rather hor— 
nole reading. The Wager left with a crew of 160 of 
whicn 140 got ashore after the stranding. Less than 
opoj rri6a.i came tiorae9 and over a hundred lost their 

lives, through sickness, hunger (all too often the 
available rood was not shared equally), drink, maroon¬ 
ing, murder. A grim, but fascinating tale. 

(Cruising Association Bulletin, December 1963) 

PPOCHNOW, GtipTER: Die deutsche Marine. 1. bis 3.Jahrgang. 

Preetz/Holstein, Ernst Gerdes Yerlag, 1966. 

ieder f, 9 23 
Schon seit drei oahren bemüht sich nun Gunter*Pfoch- 
now um die neue Marine.>#Er oeschrankt sich allerdings 
auf schmale handliche Bandschen mit Flottenliste, 
Skizzen, Bildern und einen o ahresuberblick. In dieser 
s elbstgewah.lt en Begrenzung ist dies durchaus gelungen, 
wenn.auch der Text genauer gefeilt, die Skizzen unter 
Verzicht auf Unwesentlich.es deutlicher sein durften. 
An die drei Folgen '“Die deutsche Marine'' haben sich 
inzwischen zwei gleichermassen informative über ''Die 
deubsche Luftwaffe" und nun zum erstenmal auch eine 
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uDer nas aeuuscne neer 1 ..gesellt. 

Eines zeigen alle Veröffentlichungen über die 
Bundesmarine deutlich: deutsch.es Streben nach See- 
geltung und Seemacht ist voruber. Zweimal innerhalb 
eines halben Jahrhunderts ist eine kampfkraftige 
deutsche Flotte..geschaffen worden, beide Male in 
falscher Einschatzung der politischen Gegebenheiten 
und Folgen. Die Geschichte und Tradition, an die 
Marmer wie Tirpitz und Raeder anknüpften, waren ver- 
glichen mit einer Seemacht wie Grossbritannien nicht 
sehr umfangreich. Trotzdem hat der zweimalige Auf- 
stieg Deutschlands zur Seemacht sich ebenso organisch 
vollzogen wie er zwangslaufig scheitern musste. Aus- 
druck nach aussen fand dieses Streben in den Schiffen, 
die unter den verschiedensten Emblemen für Deutsch¬ 
land fuhren, seine Kusten zu schützen suchten, seine 
Koloniën erwarben, die im Ersten Weltkrieg kampften 
und sich in Scapa Flow selbst versenkten, oder die 
zum Kern der Eeichs- und spater der Kriegsmarine wur- 
den und im Zweiten Weltkrieg auf alien sieben Welt- 
meeren sanken. „„ . . 

Maximilian Smidt 
(Frankfurter Allgemeine, 30.April 1966) 

SCHEFFER, AGE: Roemruchte jaren van onze vloot (1663-1666- 

1667 de Tweede Engelse Oorlog). 3aarn, Het Wereld¬ 

venster, 1966. 200 p. 12 p. foto3s f. 17,30 

SCHLATER, W.: Haida. A story of the hard-fighting tribal- 

class destroyers of the Royal Canadian Navy. Toronto, 

Oxford University Press, 1966. 238 p. 24 pits, new ed. 

(Oxford in Canada Pubis.) f. 7,60 

SMITH, G.: Britain's clandestine submarines 1914-1913. New 

Haven, Yale University Press, 1964. 167 p. f. 19,10 

STEINBERG, JONATHAN: Yesterday's deterrent. Tirpitz and the 

birth of the German Battle Fleet. London, Macdonald, 

1966. 240 p. f. 19,93 

Mr. Steinberg is the first historian writing in Eng¬ 
lish to publish a book based on the German naval 
archives captured at the end of the Second World War. 
He confines himself to the background and significan¬ 
ce of the first German naval law of 1898 and it is to 
be hoped that he and others will make further use of 
this material now available in microfilm at the Public 
Record Office and at Cambridge. 

His book is scholarly in its attention to document¬ 
ation and at the same time highly readable and succes- 
ful in bringing out the underlying general importance 
of his detailed research. His main emphasis is on the 
place of the German navy in fostering national unity 
the significance of the 1898 naval law in the wors¬ 
ening of Anglo-German relations and the merits of Tir¬ 
pitz both as a naval strategist and as a manipulator 
of the German governmental machine. Perhaps the most 
valuable element in the book for English readers is 
the corrective it gives to the common view of Imperial 
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Germany . as a unitary state based, on solid national 
patriotism and efficiently governed by a monarchial 
authority little hampered by Parliamentary control. 
However irue this may have been in 1914- and whatever 
part attempts to increase national solidarity played 
in causing the war, the first twenty-five years of 
the German Empire present a very different picture. 
Regional separatist loyalties persisted and obstruc¬ 
ted the growth of Imperial power. Combined with di¬ 
visions caused by party ideology and religious an¬ 
tagonisms they produced a Peichstag so divided that 
implementation of any long-term policies was almost 
impossible. 

In this situation the navy was a unifying factor. 
^1>0iri fi^st it was an Imperial force and owed no 
loyalty to any of the constituent states, which was 
not true of the army. 

. It;f officers were drawn largely from the profes¬ 
sional middle classes rather than the aristocracy and 
thus came from a background in which the seeds of 
German, nationalism had first flourished. Their origin 

tlle;7 Tere in apathy with the men 
responsieve for Germany's industrial and commercial 
expansion whose ambition it was to see their country 

Bïltain,as the economic centre of the world. 
By the last quarter of the nineteenth century there 
pns growing disparity between Germany's economic 

strength in Europe and the very limited 
part she was able to play in world affairs. To the Em¬ 
peror and to his closest naval adviser Senden, as 

^ .Tanpifz this impotence was due to the sel- 
f:u,h determination of Britain to maintain the 
dominant position in the world and to Germany's lack 

st^.fieet to exe:rt pressure on her. Mr.Stein¬ 
berg emphasizes Tirpitzfe correct strategic appreci- 
atlon that onlj a formidable battle fleet would serve 
Germany's purpose. 1’he French policy of trying to in- 
timraace Britain by a threat of cruiser warfare 
against her trade, even if it wexe an effective one, 
could not be^ followed by Germany because of her lack 
ox overseas bases. The undeclared aim of the 1898 

iaWl aS ex?ressed in fi-Pitz Ss secret memoran¬ 
dum, which is printed here as an appendix, was to 
give Germany such naval strength in the North Sea that 
Britain in future would not dare to antagonize her. 
It was a fleet not to fight the Royal Navy but to make 

read-aitt0 Garm811 political pressure and lead,/ to further German interest..... 
-is otate Secretary of the Imperial Navy Tirpitz had 

tag andPM?S1qï^ïu °f s®eing law through the Reichs- 
Steinberg shows with what masterly politic- 

u dld xt • he was right in thinking that he 
had persuaded the deputies unwittingly to commit them- 
®?1Les sanctioning the unlimited future expansion 

fleat: He was wrong in ass^iSg 
would thus draw Britain into Germany's orbit. 

Like other middle-class Germans who admired'* amny 
■|c^s. Tirpitz failed to understand that Eng¬ 
lish opinion was so fully aware of the country's de- 
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pendence on naval supremacy that it would never 
tolerate a hostile naval challenge in Europe, es¬ 
pecially one coming from a nation already distinguish¬ 
ed for its declared hostility to Britain's world 
position. What for Tirpitz was a deterrent was to 
Britain a provocation which led her in exactly the 
opposite direction to that desired by Tirpitz. The 
result of the 1898 naval law and its successors was 
not only the Anglo-German naval race but also Bri¬ 
tain's turning to Germany's most likely enemies, 
France and Russia, for support against an unaccept¬ 
able threat. Whoever was responsible for Germany 
having to fight on two fronts in 1914-, it was due 
to Tirpitz's tactical success but strategical error 
in 1898 that she has also to face the world's strong¬ 
est maritime power. 

(The Times Literary Supplement, January 6, 1966) 

THOMER, EGBERT & JURGEN RHkJDES: Jahrbuch der deutschen 

Marine 1966. 10 tiahre Bundesmarine. Bremen, Carl 

Schünemann Verlag, 1966. 105 S. f. 17,30 

Zehn J ahre nach dem Beginn des Aufbaus der Bundes- 
wehr ist auch die Marine soweit, dass sich eine 
Zwischenbilanz lohnt. Eine Flotte, und mag sie noch 
so klein sein, ist mehr als nur die Summe ihrer 
Schiffe. Ihre Konzeption, ihre Mannschaften, Ausbil- 
dung, Organisation, Eachschub sind die Basis, uber 
die allzuwenig bekannt ist. Das nun zum erstenmal 
erschienene "Jahrbuch der Deutschen Marine'1 lost die 
Aufgabe der. BerichterstatJnng unter Verzicht auf PK- 
Pathos vorzüglich, nicht zuletzt dank e.iner hervor- 
ragenden Bildauswahl und Ausstattung. Über den engen 
deutschen Rahmen hinaus werfen die Verfasser auch 
einen Bliek auf..die Nato-Aufgaben und die Plotten der 
westlichen Verblindeten. Schon in der nachsten Folge 
sollte sich eine gleiche Übersicht auch über die ost- 
lichen Marinen anschliessen. Über die blosse Bestands- 
aufnahme hinaus sollte ferner versucht werden, Proble- 
me der Marinetechnik zu behandeln. Denn.auf diesem 
Gebiet klafft noch eine betrachtliche Lucke. 

‘ Maximilian Smidt 
(Frankfurter Allgemeine, 30.April 1966) 

VROMAES, A.G.; Het Koninklijk Instituut voor de Marine in de 

laatste jaren voor de eerste wereldoorlog. Amstelveen, 

1965- machineschrift. Dl. 2 afbeeldingen (Niet in de 

handel; aanwezig in de Marinebibliotheek). 

VROMANS, A.G.ï Het gevecht in de Java Zee op 27/28 febr. 194-2. 

264- p. stencil (niet in de handel; aanwezig in Marine¬ 

bibliotheek) . 

WINGATE, JOHN: Never so proud. London, Heinemann, 1966. 

The Battle for Crete, May 1941 f. 11,— 

WOHLSTETTER, R.: Pearl Harbor warning and decision. 6th new 

impr. Stanford, Stanford University Press, 1966. 

446 p. f. 13,05 
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BOND, GEOFFREYs Lakonia. London, Oldbourne, 1966. 200 p. 

f. 14,50 
The departure of the motor ship Lakonia, refitted 
xor its Cnristmas cruise from Southampton to the 

W^S fiishïly delayed "to remedy last minute 
failures in the electrical system. Even after its 
sailing on the^evening of December 19, 1965, there 

which gave an ominous twist to the brochu- 
r®* Here fs a holiday you will remember and talk 

h?.rest of your lifer' Lights did not work 
ancl^ une hot air system pumped icy blasts over the food 
waiting on the serving counter. 

_ trusting in the promise “Here is a holiday with 
K tilG rï5k® removed1“, many of the 646 passengers 
did nor attend the routine boatdrill. After all, the 
British Ministry.of Transport's surveyor had spent six 
hours watching fire and boat drills. Out of the twenty 

fn^SA-pS?ïen W?rS lowered t0 tde embarkation deck ana four of these lowered to the water. So the other 
thirteen must be all right. 

°rew could hardly be expected 
to Dally passengers who had paid a lot of money to 
avoid the fuss of Christmas at home with anything so 

boats°on ÏÏLPU_C?Jns on. 1±fe-jackets and sts£dingSby 
ChSstn^^n of December 20. What sort of 

toSs were “ed?U d 4at b6? “d °f 0OUrse no llfe" 
Apart from minor electrical faults nothine’ w^nf 

wrong until the.night of Sunday, December 22, when 

thp6uvï-eH0Uv ladies ' hairdressing salon on 
the .upp^L deer . It had been locked at 8 p.m. by an 

wls^ot uSt^CheHked was in^rder. io was ~.ot until two hours later that there was an 

SfK thr0U?h °?Ppess^e heat and acrS smok? that 
the hairdressing salon was on fire. 

W3srj?nPn-pn° p?niG * Evepbodt was assured that there 
^V?.^^neeC- alari?»- Perhaps over-assured. The fire- 
fioicin^ ,services which had satisfied the Ministry of 
mans port could not play a sufficient quantity of water 

spriiiklerrsvst:e?USUnJUSt refdtted tbe Lakonia had no p inkier system. But passengers were so assured that 
there was nothing to worry about that many could nof 
geo to their cabins to don their life--jackets Now 
could they reach their life-boats, if they knew which 
they were. Dor could the life-boats be lowered, because 
x ^ the pulleys, lack of bung-holes and so on. 

. h J-asb bbe extent of the danger was admitted 
the whoie resources of air-sea-rescue with radiS tele¬ 
phone and computer went magnificently into action and 

thirty1 out^öf1 the 576 °f tiie ,646 Passengers died and uni^py out oi the 376 crew. Exactly what went wrone 
wil! never be known, because the Lakonia sank, a bSrnt- 
out-wreck, before it could be towed to portT 

£be H^onia does not challenge the 
tragedy of the Titanic. Mr. Bond tells it as a caution¬ 
ary tale, collating^the stories -which he has had from 
survivors. Io is undramatic, and inevitably rather 
confused and confusing at times. But two morals Ire 
to oe drawn. Inquire whether any ship you travel in 
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has a sprinkler system and take boat drill -seriously. 
(The Times Literary Supplement, March 10, 1966) 

DUCKWORTH, C.L.D. & G.E.LANGMUIRi West Coast Steamers. 

Frescot, Stephenson, 1966. 3rd rev.ed. 250 p. 

300 ill. f. 18,50 

KARLSSON, ELIS; Pully-Haul. The story of a Voyage. London,Oxford 
University Press. 160 p. f. 14,50 

....There seems to be no doubt that the queen of 
those last and tallest sailing ships was the four- 
masted Herzogin Cecile. Built of steel in 1902, she 
could carry a cargo of 4.300 tons at more than 16 
knots in favourable winds or pressing gales before 
she felt the drag of the long voyage's crop of 
weeds and barnacles. Mr. Karlsson was her first mate 
when the serpentine-tide streams of the Channel 
swept her on to the rock-bound coast of Devon. In 
Mother Sea he took us with him on that last illfated 
run from Australia. Here he recollects precisely his 
first voyage in her as a young ship's carpenter 
frech from his apprenticeship in Baltic trading ves¬ 
sels. The voyage was record-breaking in its length 
- 139 days from Port Adelaide round Cape Horn to 
Falmouth - and in her master's decision to make it 
with a crew of nineteen all told. Mr. Karlsson vivid¬ 
ly recalls what this meant in terms of the perpetual 
furling and unfurling of acres of canvas and inces¬ 
sant belaying of the sheets and braces that reired 
in their straining response to unpredictable winds. 
Until the hard-weather sails were stowed away and 
her lighter suit of ''patched and worn veterans-* were 
set to -woo the mid-Atlantic variables, her crew were 
at action stations, their watch below as often as 
not riven by the Mate's urgent whistle and the cry 
of "All hands;"' to meet another crises. 
Perhaps such heroic stresses shared by so few 

promoted the mutual trust and interdependence that 
made the Duchess a happy ship. abiding 

....If this moving book inspires in us an/grati¬ 
tude that we owe to seamen in all their various oc¬ 
cupations afloat Mr. Karlsson will be well-rewarded 
for translating his own experience into language 
that conveys to us what rs to some extent the en¬ 
vironment of thousands of ablebodied, ordinary and 
often extra--ordinary seamen on whose service in their 
isolation the lives of islanders such as ourselves 
in the last resort repond. 

(The Times Literary Supplement, July 14, 1966) 

KEMPAS, HORST E.: Seeverkehr und Pfundzoll im Herzogtom 

iPreussen. Ein Beitrag zur Geschichte des Seehandels 

im 16. und 17.Jahrhundert. Bonn, Universitat, 1964. 

XII,419 p. 

Proefschrift Bonn (niet in de handel, in de Konink¬ 

lijke Bibliotheek, Den Haag) 
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LEITHAUSER, J.G.: Weltweite Seefahrt. Berlin, Safari Verlag, 

1965. 367 p. ill. f. 17,50 

MOLLAT, MICHEL0 Les grandes voies maritimes dans le monde, 

XVe-XIXe siècle. Paris, Sevpen, 1966. 550 p. (Col¬ 

lection Bibliothèque générale) f. 4g_ 

Seven papers and two reports resulting from the seventh 
colloquium of the International Commission of Maritime 
History held at Vienna in 1965 make up this volume. 
PioiGssop Michel Mo 11 art$ president of the commission* 
piovides a succint background of its work and explains 
miP" <^-a’*:es °f "the study period were chosen. 
Ihe inueenth century appeared to be a good point of 
departure because maritime navigation thenceforward 
began to.involve the "whole world. The terminating date 
'*‘2’ nineteenth century chose itself when steam and 
steal gave humanity its modern means of communication. 
Between these dates the task is to investigate the 
links and competition between lend and sea transport 
in international commerce. 

Line-tenths of the book is taken up with the seven 
papers dealing with aspects of the problem, for each 
continent, in English, French, German and Spanish, 
liiej-e is aii expected dearth of material on some areas, 
such as parts of Asia, though it is hoped that future 
work ox the Commission will fill in these lacunae. 

lhi£> general collaboration between geography and 
be3ins with a clear exposition of the problem 

tty Jriofesso.L- a. Heers. Have land and sea transport 
been rivals or collaborators during the selected time- 
span.'' This proves to be a non-question in that there 
are several different answers dependent upon where and 
when one puts the query. Frofessor Heers proves to be 
a very sane pide from the beginning of his appraisal. 
He snows, for instance, that the geography7 of transport 
whatever may be the possibilities offered by the 
physical conditions, depends in the last resort upon 
Ü5n*Ji^öunti.ia^st be taiceri °f the search for markets; 
t e dineient levels of civilization must be noted; 
ana one roles played oy fashions and tastes must be 
brought out. Above all one must be precise about the 
objectives involved — tnose economic interests which 
guided individuals and merchant societies in the 
search.for the greatest profits and also those stra¬ 
tegic interests decided upon by heads of state 

_The • continental1* papers follow. They include a 
remarkable general sununarys “Tlie ixolo of Transport— 
at ion in the Economic Development of North America** 
by Douglass C. North. He brings out the surprising 
fact that between 1600 and 1850 the sharp fall in the 
costs of both ocean and internal transport serving 

» North America was not based upon fundamental techno¬ 
logical improvements. It was a result of substantial 
increases of efficiency in known methods of transport. 
Professor Heers takes up this point in his conclusion; 
he writes that one is led to assign considerable im¬ 
portance to economic and the needs of markets in the 
development of transport patterns. Often the opening 
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of a route, perhaps fortuitously discovered, com¬ 
pletely upset long-established networks. Political 
constraints, wars, and spheres of influence have 
all affected the transport map. 

Lastly, we are given a progress report on the 
International Bibliography of the History of Major 
Maritime Routes and on the International Nautical 
Glossary - a revision and an enlargement of the 
pioneer work of Augustin Jal in 1847. 

(The Times Literary Supplement, April 7? 1966) 

OLECHNOWITZ, KARL FRIEDRICH: Handel und Seeschiffahrt der 

spaten Hanse. Weimar, Bohlau, 1965. XXIV,185 p. 

(Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte,6) 

f. 17,90 
RANDIER, JEAN: Hommes et navires au Cap Horn, 1616-1939- 

Paris, Hachette, 1966. 360 p. 350 ill.(12 en couleurs) 
f. 33,65 

REDWOOD, R.s On copra ships and coral isles. London, Hale, 

1966. 192 p. ill. f. 12,20 

SANMANN, II. Seeverkehrsmarkte und Grindlegung der Okonomik 

des Seeverkehrs. Gottingen, Vandenhoeck & Ruprecht, 

1965- 413 p. (Verkehrswissenschaftliche Studiën aus 

dem Institut fur Verkehrswissenschaft der Universi- 

tat Hamburg,1) f. 48,— 

SURFACE effect ships. A new era in commercial ocean transpor¬ 

tation. A paper presented at the National Meeting of 

the Society of Automotive Engineers, April 14, 1965- 

Washington, Government Printing Office, 1965- 32 p. 

ill. (U.S. Department of Commerce; Maritime Adminis¬ 

tration) f. 12,50 

Korte technische verhandeling inz. revolutie in de 
Amerikaanse scheepsbouw„ Historische terugblik betr. 
de koopvaardij. Haar teruggang aanleiding tot het 
kiezen van een nieuwe richting in de scheepsbouw. 
Vereisten en problemen o.a. concurrentie van nationale 
luchtvaart en buitenlandse scheepvaart. Vijf ontwer¬ 
pen van fundamenteel verschillende luchtkussenschepen 
werden in computers verwerkt en vergeleken. 

TAUSEND Jahre Bremer Kaufmann. Aufsatze zur Geschichte bre- 

mischen Kaufmannstums, des Bremer Handels und der 

Bremer Schiffahrt aus Anlass des tausendjahrigen 

Gedenkens der Marktgrundung durch Erzbischof Adaldag 

965-*- (Schriftleitung: Friedrich Pruser). Bremen, 1965. 

IV,398 p. ill. facs. portr. (Historische Gesellschaft 

zu Bremen) (aanwezig Kon.Bibliotheek Den Haag) 
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WINTER, P.J.VANó De Chinezen van Europa, Groningen, Wol- 

ters, 1965. 27 p. f. lj50 

(Afscheidscollege Groningen) 

Kust- en binnenvaart: 

BRUUT, M.P.DEs 100 jaar varen. Provinciale stoombootdienst 

van 1866-1966. Uitgegeven in opdracht van het Provin¬ 

ciaal oestuur van Zeeland. Middelburg, G.W.den Boer, 

1966. 40 p. ill. f. i>5o 

Visserij 

CHRISTY, E.T. & A.SCOTTs The Common Wealth in ocean fish¬ 

eries. Some problems of growth and economic allocation. 

Baltimore, Johns Hopkins Press, 1965. 552 p.f. 26,60 

LIGTHART, A.G.; A.E.Maas, 'een groot man in de Nederlandse 

visserij 5 bijdrage tot de geschiedenis van de logger, 

1866-1966, Uitgegeven ter gelegenheid van het 25-jarig 

bestaan van het vakblad “De Visserijwereld". !s-Gra— 

venhage, 1966. 59 p. ill. 

Het boekje is.een eerbetoon aan de man, wiens voor- 
urts orevendheid tot voorbeeld moge strekken van hen 
in wier handen de toekomst van de Nederlandse visserij 
mans ligt. 0 

ligt hart heeft meer gegeven dan een historisch 
overzicht, het boekje is een boeiende schildering ee- 
v/orden van een tijdperk, waarin de mannen, vrouwen, 
ze^is kinderen in.onze vissersplaatsen een zeer hard 
ber aan ha.du.en. Zij leefden meer van het armbestuur 
dan van de opbrengst van de vangst. Dit was voor een 
belangrijk deel het gevolg van de futloosheid die mid¬ 
den vorige eeuw in ons land heerste. 

Maas, geboren in 1817 te Rotterdam, maar al long 
naar Scheveningen verhuisd, was geboeid door de haring¬ 
visserij. Hij werd reder. Hij is de man die in Neder¬ 
land als eerste de haringvleet liet gebruiken, waar¬ 
mee veel meer werd gevangen en verdiend. Hij bracht 
ook de logger op het Visserijtoneel, een rank vaar- 
tuig met drie masten dat heel iets anders was dan de 
tot_ dusver gebruikte logge bomschuiten. 

Maas had veel succes en hij kreeg navolgers, Ziin 
vooruitstrevendheid werd de bevolking tot een zegen. 
Maas ideeen.werden tot ver over de grenzen geroemd 
maar niet geëvenaard. Hij overleed in 1886 en werd als 
een weldoener geëerd. 

(Schuttevaer, 20 mei 1966) 
LIGTHART, A.G.: De Vlaardingers en hun haringvisserij. Zalt- 

bommel, Europese Bibliotheek, 1966. 169 p. ill.f.15,90 
QUEoTIONS concerning fishermen, a. Accomodation on board 

xishing vessels, b. Vocational training of fishermen. 

-Ill- 

Fishermen's certificates of competency. Sixth item 

on the agenda. Geneva, International Labour Office, 

1965. 6,79 p. (Session 50, Report) f. 4,20 

SLIJPER, E.J.; A hundred years of modern whaling. Amster¬ 

dam, Nederlandse Commissie voor Internationale Na¬ 

tuurbescherming, 1965. 

Ontdekkingsreizen 

BR0NDSTEDT, JOHANNES: Die grosse Zeit der Wikinger. Neu- 

münster, Karl Wachholtz Verlag, 1965. 275 S.f. 20,40 

Ohne Zweifel die weitaus beste Darstellung der Wi- 
kingerzeit., Ihr Verfasser, der vormalige Reichs- 
antiquar Danemarks, oohannes Br^ndsted, vor einiger 
Zeit von der Kieler Universitat wegen seiner Ver¬ 
dienste urn die nordische Ur- und Fruhgeschichtsfor- 
schung und als Forderer der deutsch-danischen Zusam- 
menarbeit durch Verleihung des Ehrendoktors geehrt, 
hatte sich schon durch bedeutende Abhandlungen als 
ein vorzuglicher Kenner gerade dieser historischen 
Epoche der Wikinger ausgewiesen. 

Die Kunst Brp’ndsteds besteht darin, die einzelnen 
Funde und Befunde sprechen und vor den Augen des 
Lesers zugleich ein klares und lebendiges Bild der 
Zeit entstehen zu_lassen. Der Erzahlstil ist flüs- 
sig, leicht verstandlich und auch dann fesselnd, 
wenn es ins einzelne geht. Als besondere Wurze kommt 
npch ein Schuss feinsinniger Humor hinzu.^Kritische 
Nuchternheit bewahrt ihn zudem vor Schonfarberei und 
Glorifizierung des •'Heidenze it alters;;, aber auch vor 
jeder Diskriminierung der Wikinger, über die das Ur- 
teil der Geschichte auf Grund der zeitgenossischen 
Berichte der Gegenseite offensichtlich zu einseitig 
und hart avsgefallen ist. 

Die Unternehmungerx der danischen, norwegischen 
und schwedischen Wikinger in West-, Ost- und Sud- 
europa schildert Brpndsted in zeitlicher Abfolge. 
Obwohl er hierbei standig den Schauplatz der Ereig- 
nisse wechseln und den Faden der Erzahlung an be- 
stimmten Wendepunkten abschneiden muss, gelingt es 
ihm, durch Zuruckb 1 enden den Zusammenhang zu wahren 
und den Leser geschickt durch die Wirrnisse dieser 
dramatischen Epoche zu fuhren. Dass manches auch 
anders gesehen und bewertet werden kann, versteht 
sich. 

Der besondere Wert des Buches liegt zweifellos 
darin, dass hier, wie sonst kaum,_die materielle und 
geistige Kultur der Wikinger ausführlich geschildert 
wird. Jetzt ergreift in erster Linie der Archaologe 
das Wort. Wir lernen die Schiffe, Hauser, Stadt- und 
Wehranlagen, die Lebensweise, die wirtschaftlichen 
und sozialen Verhaltnisse der Wikinger in der Heimat 
und im Ausland, ihre Waffen und Gerate, die Tracht 
und den Schmuck sowie die Kunst kennen. 

Tiefen Einblick in die Geisteshaltung der1 Wikin¬ 
ger gestatten die trefflichen Ausfuhrungen des Autors 
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uber die Religion nnd die Christianisierung, die Be- 
stattungssitten und Runeninschriften, die Dichtung 
und die Er zahlkunst der Sagas. Eine v/urdigung der Wi— 
kingerzeit als Epoche der europaischen Geschichte 
bildet den Abschluss dieses inhaltsreichen und mit 
vorzuglichen Bildtafeln ausgestatteten Werkes. 

r-n- -r . Ekkehard Aner 
(Die Welt der Li^eratur, no. 21, 14 Oct.1965) 

BROPHY., L.: Mariner at the Gates: a life of Christopher 

Golumous. Bondon, Herder, 1966. 140 p, f. 13,90 

CIPOLLA, C.M.j Guns and sails in the early phase of European 

expansion, 1400-1700. London, Collins, 1966. 192 p. 

7 111‘ f. 17,10 
period following the fall of Constantinople in 
aPpesred to contemporary observers that the 

westdefences against the eastern nations, hels so 
precariously since the early Middle Ages, were at last 
giving way. The Muslims, it is true, had been ejected 
iron southern Prance and were in process of being 
ejected from Spain, but elsewhere they seemed to be 
advancing irresistibly against a Europe that refused 
oosbina.dy to unite against them. Yet by the end of 
the fifteentn century the tide had already started to 

01 tae fundamental factors governing the 
01 years was t0 be’ in the words 

o_ Proxessor K.M. Panikkar, "the dominance of maritime 
power over the land masses of Asia and the domination 
o± tne peoples of Europe who held the mastery of the 
seas'. The problem of what caused this shift in the 
balance of power between east and west, hitherto in- 
pSopïfatedn0nny ^P^ficially, provides the theme of 
Picoj_gssop GopIo M• Cipollci‘s book* 

Professor Gipolla:s answer to the problem is simple. 
During the fifteenth century the Atlantic nations of 
Europe developed sailing ships that were capable of 
making long voyages and that were also armed with ef¬ 
fective aroillery. This successful combination of 
guns and sails was never achieved independently by any 
ox the eastern nations and, in consequence, the Europe¬ 
ans were ab^e to gain and hold the mastery of the seas 
thereby largely nullifying the east's greatest milftX7 
asset, superior manpower. Other factors played their J 
part, notably the development of improved hand fire- 

a*d m°bile field artillery in Europe during the 
sixteenth and seventeenth centuries, bxit the major one 
was undoubtedly control of the seas. That this was al¬ 
so tne view held in the Orient is shown by the fol¬ 
lowing extract from a memorial presented by the Chinasa 
viceroy Chang Ming-kang to the throne in 1614 opposing 

5hat the Portuguese in Macao should be 
permit!ed uo trade only from their ships: 

.-Macao is within the boundary of our land ... our 
military forces can watch over the foreigners by just 
guarding the surrounding sea. ... Row if we move them 
ro the open sea, by what means could we punish the 
foreign evildoers and how could we keep them in submis¬ 
sion and defend ourselves against them? 
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Professor Cipolla!s conclusions are based on a 
study ofthe development and manufacture of cannon 
both in Europe and in the east, and of the evolution 
of the gunned man-of-war. In his preface he confesses 
that he has no special interest in these subjects but 
has written the book under review simply because in 
studying the history of the early modern period he 
was forced, by overwhelming evidence, to recognize, 
against his tastes and inclinations, the importance 
of guns and sails"'. He has, however, read through a 
formidable list of works on the history of firearms 
and shipping and much of his text in fact consists of 
a synthesis.of the information relating to his main 
theme contained in these. This method of working has 
produced more than enough material for Professor Ci- 
polla's purposes so far as his thesis is concerned, 
but it has inevitably led to a certain unevenness in 
his treatment of detail. For example, in his discus¬ 
sion of English artillery he makes no use of Briga¬ 
dier Hogg;s recent publications which completely 
supersede the late C.J. Foulkes's Gun—Founders of Eng— 
land, a work to which he makes frequent reference. 

The main criticism of this book arise, however, from 
tne fact that Professor Cipolla is a pure historian 
with, as he admits himself, no interest in guns or 
ships for their own sake. When dealing with documentary 
or literary material, as in his account of the economics 
ox gnn—founding and the early7 development of the in¬ 
ternational . arms trade, he puts forward his own in¬ 
dependent views, 'which are almost invariably sound, but 
when he comes to deal with actual objects, and in par¬ 
ticular with guns, it becomes obvious that he has de¬ 
voted very little time to study "in the field" and he 
relies heavily7, and often quite uncritically, on his 
secondary7 authorities. No serious student of the his¬ 
tory of artillery, for example, now accepts, as Profes¬ 
sor Cipolla does, that the notorious group of Chinese 
cast-iron cannon bearing allegedly fourteenth-century 
dates could really be as early as this. The dates are 
all in terms of regnal years of an emperor who has not 
been identified definitely and the cannon have every7 
appearance of being copies of European specimens of 
the seventeenth or eighteenth century. The comment 
that "no verbal description can convey the awkwardness 
of the first European fire-arms more vividly than the 
artistic impressionism" of the famous Milemete drawing 
of a gun at Oxford reproduced in the book is made non¬ 
sensical by the fact that the illustration is taken 
from a very7 poor modern sketch and not the original 
manuscript. Moreover, as this and the similar Milemete 
drawing of a gun from Holkham, now in the British Mu¬ 
seum, are the only fourteenth-century illustrations of 
fire-arms known, neither Professor Cipolla nor anyone 
else is in a position to make any really valid comments 
on their accuracy. Professor Cipolla is, in fact, far 
too ready to draw conclusions about the inefficiency 
of early cannon on the basis of inadequate evidence. 
They may have been "almost useless" by modern standards 
but the fact that they remained in use and soon super— 
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seded earlier forms of artillery suggests that thev 
were reasonably efficient by medievtl siLaSds. 

It.must oe said at once that as this is not a 
technical treatise these technical errors are not of 
primary importance. Where his main thesis is con¬ 
cerned Professor Cipolla argues his case brilliantly 
ana. undoubtedly provides the correct answer to a fas- 
cinatmg historical problem. Those who have not read 

in- of°mnH™°—Ciaim t0 haVe a comPlete understand¬ ing ox modern history. 
(Ihe limes Literary Supplement, July 28, 1966) 

Wfst its ? oniraanding lead over the East 
in the early modern world? In a most unusual little 

-°sailin-fst i-nq Glt°olla plamPs baldly for two things 
and gunpowder, especially gunpowder. 

Vf s lle shows, gave murope an armament and a policy 
which very quickly outflanked the rest of the world 

to "the Orient problems which it could not’ 
^ consistently worsted on land, 

suddenly ïound itself invincible, ünd this lone: 
p6hi°d ~it0 Professor Cipolla ;ithe Vasco da Gama EraiJ 
- has only now ended. 

West devel0Ped the bronze 
$he industry. Spain and Por- 

u^al, the ii^st^considerable ocean-users, borrowed 
tl-1Jv,tfcil^lolog;y op northern Europe, footing the bill 

tneir °Yet;se9s products. But England, starting 
later, came into its own when its technicians suc- 
affde(i substituting cast-iron, first for the in- 
efxicient^ wrought-iron, then for the more expensive 
bronze, and once the newer-but-cheaper challenged the 
older-and-dearer Engird had the world at its^eet. 
Bj 1600 io not only provided its own artillery, but 
also exported guns on most profitable terms. Then 
Germany and Sweden caught up, and - with a chronic 
fuel-snortage developing in England - took the lead. 

for a9whiley 16°°S PrailCe entered the field, and led 

All these countries, however, are ‘Europe'1. The 
^asi^iaever aad^eved an5r comparable results, but fell 
farther ana farther behind, catching up only towards 
the mid-twentieth century. And, simultaneously, much 
the same was happening alike in shipbuilding, sail- “ 

a?d sea-navigation. (It was the West, not the 
E.st, whicn, in the sixteenth and seventeenth centu- 
ries, suostiuuted the oared galley for the sailing 
galleon.) Also, though the East quickly tumbled to 
the use of really big siege-guns, it failed - unlike 
tne^esi ~ Po deyelop the handier field-artillery. 
1 21 tlle eastern Plauk, begun around 
1500 by the Portuguese, was soon followed by the 

th^Ea-^ha^n110^^11^11* 011(1 lastly tlle English. And 
wre pa°^ naa n° effective weapon with which to oppose 

necessity impelled it to borrow 
at^Pnoiogy, it found that it could obtain it 

illie lacSSL!6 n ldeol°Sies ^d politics. Hinc 

Here is a most profound, if brief, historical study, 
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on a subject hitherto seldom tackled in this 
country. 

(The Economist, 8 January 1966) 

DUNMORE, JOHN; French explorers in the Pacific. The eight¬ 

eenth century. London, Oxford University Press, 

1966. 556 p. f. 50,25 

Bougainville, Surville, La Pérouse, d'Entrecasteaux 
- the names read like a roll-call of the French navy 
of earlier times. 

The wonder is not only that Mr. Dunmore should 
have done his work so well but that French naval 
historians should have been so conspicuously back¬ 
ward in chronicling the achievements of their own 
eighteenth-century Pacific explorers. For with the 
exception of that dishonest failure Kerguelen,com¬ 
memorate now only7 by the barren, mistbound island 
that bears his name, these were men of parts indeed. 

In presenting his gallery of voyagers, Mr. Dunmore, 
working in a field as yet virtually untilled, nicely 
mixes scholarship with readability, In complementing 
the recent Hakluyt studies of Byron•s circum-naviga— 
tion and the voyrages of Wallis and Carteret, he uses 
a broader sweep of the historical brush. Less re¬ 
stricted in time and subject, less hampered by the 
over-conscientious use of footnotes and other niggling 
aids to erudition, the author makes his appeal to lay¬ 
man and historian alike. 

Until the start of the eighteenth century7, European 
geographers and savants had long speculated on the 
precise whereabouts of Gonneville Land, the mysterious 
stretch of pleasant coast said to have been sighted 
in the southern seas by Gonneville on his voyage of 
1503« To the French it held out hopes of a great 
southern continent reaching from the Tropics to the 
Antarctic. But whereas the Spaniards had long since 
rounded the Horn and colonized the west coast of South 
America, the Dutch had occupied the Celebes and ex¬ 
ploration of the China Coast was well under way, the 
Pacific, as the eighteenth century dawned, remained 
virtually mare incognitum. True, Malherbe had reached 
Canton via“the PlSTippines around 1600, and privateers 
had been active off Chile and Peru towards the end of 
that century. But it was not until Frondat sailed the 
Nicolas in 1707 from South America to China that France 
seriously staked her claim to Pacific exploration. 
Initially trade rather than territorial gain had been 
the spur, and the Spaniards and the mtraits of magel- 
lan the main barriers. Yet only in the aftermath of 
the Seven Years' War and its attendant humiliations 
did the French turn seriously7 to the Pacific. The 
handicaps were enormous. There was no advance base save 
Mauritius 0 little in the way of reliable scientific 
equipment - not until 1768 was a reliable marine chro¬ 
nometer perfected - and no known antidote to scurvy. 
Yet, by the end of the century Bougainville had reach¬ 
ed Tahiti and New Guinea, Surville the North Island 
of New Zealand and the Solomons, d'Entrecasteaux had 
circum-navigated Australia and Marchand had discovered 
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or rediscovered the Marquesas, Sandwich and Mariana 
Island Groups. Even though in the course of these 
daring and hazardous journeys the Australian conti¬ 
nent itself remained astonishingly inviolate, these 
were achievements indeed. Erance had played a major 
part, both in dispelling the dream of an unreal mis¬ 
placed southern continent, and in bringing to light 
the existence of an inhospitable Antarctic land-mass. 
Though her explorers failed to recognize the potent¬ 
ial importance of Australasia, they gave their nine¬ 
teenth-century successors much on which to build. 

These will be the subject of Bar. Dunmore's second 
volume. If/is as good as the first, there /“it 
is still much to look forward to. 

(The Times Literary Supplement, April 7, 1966) 

HAPGOOD, CHARLES H.: Maps of the ancient sea-kings. Evidence 

of advanced civilization in the Ice Age. New York, 

Chilton Books, 1966. 326 p. 103 ill f. 37,70 

HAERISSE, H.j Jean et Sébastien Cabot. Leur origine et leurs 

voyages. Etude d'histoire critique suivi d;une carto- 

graphie, d'une bibliographie et d;une chronologie des 

voyages au Nord-Ouest de 1497 ci 1350. Réimpression de 

Isedition Paris 1882. Amsterdam, Schippers, 1966. 

400 P- f. 85,— 

KOHL, J.G.j Geschichte des Golfstroms und seiner Erforschung 

von den altesten Zeiten bis auf den grossen amerika— 

nischen Burgerkrieg. Eine Monographie zur Geschichte 

der Oceane und der geographischen Entdeckungen. Nach- 

druck der Ausgabe Bremen 1868. Amsterdam, Meridian 

Publ.Co., 1966. XV, 227 p. f. 28,— 

MADARIAGA, SALVADOR. DE; Kolumbus-Entdecker neuer Welten. 

Eine Biographie. Aus dem Spanischen übertragen von 

Raymond Bérenger. München, Scherz-Verlag, 1966. 

528 S. f. 17,30 

Die vielfaltig schillernde Gestalt des Christoph 
Kolumbus alias Christoforo Colombo alias Cristoforo 
Colombalias CristovSo Colom,, der sich schliesslich 
Cristóbal Colon, Christustrager und Kolonist nannte, 
diese Eigur an der Wende der Zeiten, die in sich ver- 
eint, was unsere abendlandische Welt an Traumen und 
Hoffnungen, an Wagemut und Unternehmungsgeist, an Ver- 
zweiflung und Heldentum zustande zu bringen vermochte, 
dieser zugleich vom Glorienschein des Ruhmes, vom 
Dunst des Hasses und, alles in allem, von einem er— 
staunlichen Masse an Fremdheit umgebene Abenteurer 
und Irophet, hat «J ahrhunderte hindurch die Geister, 
die sein Dasein und seine Taten riefen, nicht zur 
Ruhe kommen lassen. ..... 

Cristobal Colon durfte eine jener Gestalten der 
Weltgeschichte sein, an der sich die Ansichten und 
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Mutmassungen am haufigsten entzündet haben und 
dessen Leben am öftesten dargestellt wurde. Doch 
nach jeder Streitschrift, nach jeder Biographie 
blieb so.viel Ungeklartes zurück, dass es zu einem 
neuen Stuck Literatur reichte. Die Mittel der his- 
torisierenden Biographie versagten an diesem Manne. 

Nun hat Salvador de Madariaga, einer der bedeu- 
tendsten Vertreter des spanischen Denkens und der 
spanischen Literatur in diesem Jahrhundert, Histo- 
riker, Politiker, Soziologe, Literat, Dichter und 
Philosoph in einem, den vorerst letzten Versuch 
unternommen, das Leben des Cristóbal Colón zu er- 
grunden. Sein umfangreich.es Buch, das sei vorweg— 
gesagt, ist ein Pleisterwerk moderner Biographie, 
aber auch in ihm werden nicht alle Lucken geschlos- 
sen. Fur die Kolombus-Fqrschung bleibt noch Arbeit, 
auch wenn nach der Lektüre nur schwer vorstellbar 
ist, dass Madariagas .Werk, soweit es die Exaktheit 
der Forschung, die Kuhnheit der Folgerung und die 
Brillanz des Stils betrefft, noch überboten werden 
kann. Diese Biographie ist schon bei ihrem Erschei- 
nen klassisch zu nennen. 

Reiz und Wirkung dieses Buches.beruhen darauf, 
dass sein nutor nicht mit der Allure des Wissenden 
an die Arbeit ging, sondern selbst als Suchender 
Antwort auf die ihn bedrangenden Fragen wollte. Eine 
Uberfülle an Material trug er zusammen. Dokument und 
Kritik sprechen dort, wo sonst,Huldigungen oder Ver- 
mutungen den Anschein des Geklarten erwekken. Sozio- 
logische.und psychologische Analysen sind notig, urn 
Wissenslucken zu füllen, die Epoche muss aus dem 
Hintergrund nach vorne geruckt werden, urn dem Ge¬ 
schopt der Epoche Profil zu geben. Mehr als einmal 
bewunderte man Mut und Ausdauer Madariagas zu sol- 
chem Puzzlespiel. Aber der Einsatz an Kraft und Zeit 
lohnt. Wir sind, soweit das moglich ist, dem Bild 
des '‘wahren,J Kolumbus ein gutes Stuck nahergeruckt, 
und das heisst nicht nur einer historischen Gestalt, 
sondern dem Geist einer ganzen Zeit, die bis heute 
noch nicht ganz abgeschlossen ist. Der Weg von der 
Entdeckung Amerikas bis zu.r Mondfahrt ist kürzer, 
als es die erste Überquerung des Atlantiks einst war. 

Madariagas nur zum Teil dokumentarisch beiegten, 
fast immer aber glaubhaft gefolgerten Thesen sind 
mitunter sensationell. Salvador Madariaga ist sicher, 
dass dieser Colón, dieser Vorganger des Don Quijote 
und des Hernón Cörtez, Jude war, vertriebener spani- 
scher Jude, in Genua aufgewachsen, besessen von seiner 
Idee der anderen Welt, besessen auch vom Ehrgeiz, vom 
Gefühl, auserwahlt zu sein, In einer Zeit, deren 
Judenhass und, Judenverfolgung nur noch vom Deutsch¬ 
land Hitlers übertroffen wurde, wollte er beweisen, 
wozu jüdischer Geist fahig ist. Schwankend zwischen 
Verzv/eiflung und iaut, überwand er alle Hindernisse, 
zwang er den Zeitgenossen seinen Glauben an die Welt 
jenseits des Meeres auf, bezwang er dieses hleex und 
scheiterte er schliesslich, vor dem letzten grossen 
Triumph, daran, dass er anderer Menschen bedurfte, 
die nicht wie er - wie - so nennt ihn Madariaga mit¬ 
unter - Don Cristóbal Quijote, so entschlossen gegen 
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Windnuliiêii und Weinschlauche anzukampfen vermochten 

±imere Blick fehlte fur das wa int 
teiMa?1®nflUSD^n und Zieêenbalgen existierte 

Madariagas Biographie des Entdeckers ist ein «n 
gemem erstaunliches Buch. Nicht so sehr deshSb 
well er eme historische Gestalt wenigeï aus iSen 

ma?- Si ?S? jtoen 
schaft lie h pn\?6imZ e?- 9Ben aller spanischen wissen- scnaitlichen Biographien -, sondern vielmehr deshalh 
Ieï-Ï SS HÏÏ»son nicht’der Held, IlnlSS Sne ’ 
Zieic ist. Lm Spanien an der Wende vom is ^nm ia 

so^tiscie?^teht vor-1den Auëen des Lesers, das o plastisch ist, so real, dass man vermeint in 
Dokumenten jener Zeit zu lesen} das Denken das Hnf 
fen und das Verlangen dieser Zeit werden deutliVh 
dass Colón schliesslich nur als deï Vollziehe? des ’ 
Zeitgerstes ersoheint, freilich als der der L 

S?sScS‘4as hK«e ^ vAlSracM, “SiJT 

die^i^h*^0*? sMrdabh^S^iS^'zu Werke 

ps si fösriffiSSf 
gierungen gegeneinander aus, urTans 7-it? 1 ~ 
von seiner Uherredungskunst sagt Madariaga bommen, 
hatte ihm in unspm ^^aariaga, sie 

ministers verholfen, und sein F^iliIIUInII^aSanda“ 
merst sehr zu seinem Haohteil -tnublSSfflT ~ 

eSblt6!?^* der neuen Zelt' In Salvador de Badaria 
Siehln PoSS!f-!fIfarX1SSn’ k£;imel1 und kenntniS 
ï«erSiL0£S1IfS IIÏnInelÈn£-ZU £““> derde- 
Grandezza zu fomen vSItlbt spanrscher 
dann ganz nahe dem Thema ist| der lillSbbLL™4 
der suggestiven Faszination des c;+-rv-P-f‘oo ©lain, 

vim ShiSSït’ ESSl «^astischer überHeeÊteït’ 
dass hier in einkaliglSkiS aS 5 sasen> 
dendste Ereignis der^LSïf^eïïSSStïSh^SS01' 
und mit grosser dich+‘er*i itt-x-'-p1 itlicn exakt 

nacheest!ltetrBS^riirSoS“iLSai?rdni0ht ■ifislSrlfS-HsSSyg™^ 
pf£HiSï-;ÏFgSit|£ lichen und die tragischen. Diesel BlIh ?Ldi v, b?rm~ 
eine Biographie. Es ist ein^ 52*^ 

(Die Wélt der UtoS^allfö^a) 
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MOWAT, FARLEY. West Viking. The ancient Norse in Greenland 

and North America. London, Seeker & Warburg, 1966. 

512 p. ill. maps f. 28,50 

. There are in fact two Earley Mowats both of 
whom have had a hand in the writing of the book. One 
of them is an exuberant and imaginative spinner of 
sailors1 yarns who apologizes for some academic 
tedium in the text*' and wants the book ,;to be read 
for the story. The other is a serious-minded scolar 
who, though regrettably omitting to include a biblio¬ 
graphy, has clearly steeped himself in the saga tales 
and the abundant literature inspired by them. This 
Farley Mowat lurks in the descriptive and analytical 
appendices which make up more than onethird of the 
whole. He brings to the interpretation of the evi¬ 
dence a shrewd judgment sharpened by his experience 
as a seaman and traveller and informed by his study 
of anthropology and meteorology. The product of this 
uneasy partnership is a somewhat ill-constructed work 
which reinforces the case for Newfoundland as the 
probable site of Norse settlements, fails to refute 
conclusively the argument that vin meant pasture or 
grassland, demonstrates the remote possibility that 
what men called the western wilderness of Greenland 
was part of Baffin Island (this is ingeniously argued) 
and that Eirik the Red was therefore the unwitting 
discoverer of America, and strengthens slightly the 
hypothesis that the disappearance of the Greenland 
colony was caused in the last resort by the increa¬ 
sing harshness of the climate. Some arguments are al¬ 
so put forward for the rehabilitation of the Kensing¬ 
ton Stone and the Beardmore find. They rest upon too 
speculative a bases to succeed in their object. 
. The Norsemen not only established short-lived 

outposts in America, but they also showed (and this 
was perhaps of more significance) that the western 
ocean, far from being an impassable barrier, could be 
a highway between Europe and a wider world. Did this 
discovery influence fifteenth-century geographical 
speculation in Mediterranean cultural and commercial 
circles? If so, in what ways? Mr. Mowat asserts that 
it did, saying that to believe otherwise would be 
:‘naive in the extreme". Unfortunately, our knowledge 
of the channels whereby Norse geographical concepts 
might have been transmitted to other countries is at 
present so nebolous that reliable generalizations 
about their absorption into the consciousness of 
Europe as a whole are impossible. There is a dark 
area of ignorance here, the existence of which has 
been confirmed by the discovery of the Vinland Map. 
New questions will have to be asked about the mean¬ 
ing of the Norse voyages. Perhaps historians will be¬ 
gin where Farley Mowat leaves off. 

(The Times Literary Supplement, July 14, 1966) 
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MULLER, FREDERICK; Catalogue of books, maps, plates on 

America and of a remarkable collection of early 

voyages... presenting an essay towards a Dutch- 

American bibliography. Originally published Amster¬ 

dam 1872-1875. Amsterdam, Israel, 1966. 640 p. In¬ 

cluding the index, some facsimiles, 3 parts and the 
index bound in one. f. 55 _ 

SKELTON, R.A.; T.E. MARSTON & G.D. PAINTER. The Vinland map 

and Tartar relation. New Haven, Yale University 

Press, 1966. 303 p. ill. maps facs. f. 37,73 

For good commercial reasons the learned authors and 
puolishers of "Tlio VinloncL LIcip and *tli6 T&p'bcu? Ro— 
lation" promote Vinland first in title and first in 
emphasis. This map of the world, evidently made (or 
copied from an earlier original) about 1440, de¬ 
lineates Greenland remarkably accurately, and Vin- 

west of it many years earlier than any 
other known.map. What is surprising is not that this 
map shows Vinland or America, but that no other 
known mediaeval maps do so. It v/as made four hundred 
ana xiit^ years after the first recorded discovery 
of America by Europeans (Asians had of course dis¬ 
covered and settled in America centuries earlier), 
that fact merely shows up the southern European map— 
makers as a lot of outdated squares5 the western 
routes were well known in Scandinavia, and evidently 
to the Pope, who had a bishop in Greenland. 

But we should applaud Friar Carpini and his com- 
?^1^ns f2r the1ir Mongolian journey - 3,000 miles in 
106 days from the Volga to Karakorum in 1246 was 
something to write home about1 a big hand too for 
the three book worms whose efforts have helped to 
prove that the Map and the Tartar Relation were ori¬ 
ginally oound in one volume with some books of the 
Speculum Historiale of Vincent of Beauvais, thereby 
closely dating the whole. ^ 

(The Economist, April 9, 1966) 

WAGNER, H.R.; Spanish voyages to the Northwest Coast of 

America in the sixteenth century'. Reprint of the 

edition San Francisco 1929. Amsterdam, Israel, 1966. 

380 p. pits, maps 72 _ 

WOLPER (née) DURLaCHER, RUTH G.. A new theory identifying 

the locale of Columbus light, landfall and landing. 

Washington D.C., Smithsonian Institute, 1964. VIII, 

41 p. ill. maps (Smithsonian miscellaneous collections, 

148s1) (aanwezig Koninklijke Bibliotheek Den Haag) 

Het schip - Scheepsbouw 

ABC of British tugs. Ed. by D.R. Chesterton. London, I. 

Allen, 1966. rev. ed. 64 p. 49 ill. f. 2,83 
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ABC of British coastal ships. Edited by D.R.Chesterton. 

London, I.Allan, 1966. rev.ed. 80 p. 33 ill. f. 2,83 

ABC of foreign coastal ships. London, I.Allan, 1966. rev.ed. 

64 p. 49 ill. f. 2,85 

ALLEN, K.s Sea captains and their ship. Ill. by P.M.Wood. 

London, Odhams Books, 1965. 160 p. f. 8,25 

BAKER, W.A. & TRE TRYCKARE (Ed.). From paddle-steamer to 

nuclear ship. A history of the engine powered vessel. 

London, C.A.Watts, 1966. 267 p. ill. (some col.) 
f.57,75 

CARRISON, D.J.. The navy from wood to steel, 1860-1890. New 

York, Watts, 1965. 189 p. ill. ca f.24,- 

CARSE, ROBERT< The twilight of sailing ships. London, Har- 

rap, 1966. 200 ill. 8 in full colour f.23,95 

GRÖNER, ERICH, Die deutschen Kriegsschiffe 1815-1945. Mün¬ 

chen, Lehmanns Verlag, 1966. 446 S. f.92,10 

Erich Groner, der im vergangenen dahr verstorbene 
grosse Kenner deutscher Marinegeschichte und wolil ihr 
eifrigster Buchfiihrer, hat die Bilanz all dieser 
Fahrzeuge in einem Band gezogen, der die Quintessenz 
seines Lebenswerkes ist und mehr als eine Sammlung 
von Daten, Fakten, Skizzen und Schicksalen darstellt: 
•'Die deutschen Kriegsschiffe 1815-1945“. Hier sind 
sie alle verzeichnet, die Korvetten und kleinen Kreu- 
zer, die Panzerschiffe und Minensucher, die Untersee- 
boote von Weddigen bis Prien. Fast kriminalistischer 
Kleinarbeit uber viele o alire hinweg hat es bedurft, urn 
diese immense Liste mit dem gróssmoglichen Grad an Ge- 
nauigkeit zusammenzustelien. Unter Fachkennern Groner 
loben zu wollen, ist uberflussig. Aber auch den Histo- 
rikern sei er dringend empfohlen. Ganz besonderer Dank 
gebuhrt dem Verlag, dass er trotz einer durch Groners 
Tod bedingten Unvollstandigkeit des Manuskriptes das 
durch eine. zwangslaufig beschrankte Auflagenhohe gege- 
bene kaufmannische Risiko nicht sciieute. 

Maximilian Smidt 
(Frankfurter Allgemeine, 30.April 1966) 

INSULL, THOMAS; Transport by7 sea. Color drawings by Hans 

Schwartz. London, uohn Murray, 1966. New ed. (Changing 

shape of things series) f, 9,75 

LANE, F.C.. Navires et constructeurs A Venise pendant la Re¬ 

naissance. Paris, EEVPEN, 1965. VIII,298 p. ill. 

(Ecole pratique des hautes études, Centre de recher¬ 

ches historiques, 6me section, collection '’Oeuvres 
étrangères") 

LLOYD’S Register of shipping. Register of Yachts, 1966. Lon¬ 

don, Lloyd’s, 1966. 1342 p, f.55,_ 
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PROCHNOW, GÜNTER» Die deutschen Kriegsschiffe in zwei oahr- 

hunderten. Band I; Schlachtschiffe, Band II: Kreuzer. 

Preetz/Eolstin, Ernst Gerdes Verlag, 1966. 133; 127 S. 

ieder f. 13,40 

TERZIBASCHITSCH, STEFAN. Schiffe und Elugzeuge der US-Flotte. 

München, Lehmanns Verlag, 1966. 330 S. f. 39,20 

VOS, H.DEs Le destin du. navire. Anvers, Driessen, 1963. 223 p. 

HI* ca f. 24,— 

Haven- en zeewerken 

CELËRIER, PIERRE; Les ports maritimes. 2e éd. Paris, Presses 

univers., 1963. 128 p. cartes (Que sais-je?)f. 2,30 

DAPDEL, P.i Commerce, industrie et navigation & Rouen et au 

Havre au XVIIIme siècle. Rivalité croissante entre ces 

deux ports. Rouen, Société lihre d'émulation de la Sei¬ 

ne-maritime, 1966. ca 300 p. ill. f. 48,— 

KRAFFT, D.. Der Einflüss eines Hafens auf die Wirtschafts- 

struktur und die Wirtschaftskraft seiner Hafenstadt. 

Gottingen, 1966. ca 270 p. (Beitrage aus dem Institut 

fur Verkehrswissenschaft an der Universitat Munster, 

39) ca f. 21,— 

SHERBORNE, J.W.; The port of Bristol in the Middle Ages. 

Bristol, The University. Bristol Branch of the Histo¬ 

rical Association, 1966. 30 p. f. 2,20 

Facts and figures to illustrate the fluctuating 
fortunes ox Bristol's seahorne trade most notably in 
wine and cloth, from Saxon times on to the fifteenth 
century, are surveyed by the Senior Lecturer in Histo— 
iy in tne bniversity in Bristol. By the end of the 
period examined Bristol, once the wealthiest provinci¬ 
al town in England, had lost its lead to Norwich... 

(The Times Literary Supplement, March 17, 1966) 

Reddingswezen 

BORblLAP, K.. De schipper van de “Zwarte Zee'-; het leven van 

Teun Vet, gezagvoerder van !s werelds grootste zee- 

sleepboot. Hilversum, De Boet Jr., 1963. 208 p.f.9,90 

LIPSCOMB, FRANK W. in collaboration with John DaviesUp 

she rises. London, Hutchinson, 1966. 264 p. ill. 
f. 19 93 

“Up She Rises", which is the story of naval salvage, 
is half a manual and half a history. A quick glance 
at the beginnings of salvage and we are into the 
business of compressors, cofferdams, and buoyant lift. 
It wrll not be the fault of the authors if we do not 
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understand the equipment and the techniques. That 
duty done they proceed to some splendid examples of 
retrieval in peace and war. ,;Endeavour to locate and 
salve Comet", signalled Lord Mountbatten to Malta 
when the aircraft had exploded over the sea. The 
task was formidable. It was discharged with the la¬ 
conic competence that is the keynote of this book. 

(The Times, 3 February 1966) 

NOALL, C. & G.FARRi Wreck and rescue round the Cornish coast. 

Vol.3; The story of the South coast lifeboats. Lon¬ 

don, Barton, 1966. 193 p. 29 ill. f. 16,23 

PADFIELD, PETER. An agony- of collisions. London, Hodder & 

Stoughton, 1966. 224 p. f. 19,93 

Mr. Peter Padfield is a seaman who after a long career 
in the merchant service has turned to write on the 
causes of collision at sea. It is easier to dwell on 
the agonyr of loss of life and tonnage than convincing¬ 
ly to explain its causes. In this book Mr. Padfield 
tells the story of a number of famous collisions since 
1878, both before and after the introduction of radar, 
and in each case analyses in detail the cause of the 
disaster. Several disquieting facts emerge. 

The traffic in crowded, narrow seas like the Eng¬ 
lish Channel is not even now effectively* routed; one 
ship in seven is at some time involved in collision; 
the rules for avoiding collision have not been effect¬ 
ively changed in 100 years, and the coming of radar 
has made things much worse instead of much better in 
fog. Mr. Padfield explains this anomaly by saying that 
a device requiring expert use will always fail if it 
is slackly handled; navigators are not yet carefully 
enough grounded in the principles of radar at sea or 
practised enough in its use to go (as they frequently 
do) nearly full speed ahead in fog without incurring 
a greater risk than that attached to the pre-radar 
rule of slowing down. For the rest, there has recently 
been much analysis of the problem of manoeuvre when 
two ships are at or near collision courses in clear 
weather or in fog. But mariners and mathematicians do 
not keep easy company together. The man on the bridge 
clings to his traditional authority and to his long- 
established rules of thumb. 

However, on the evidence of this book it is possi¬ 
ble to frame a set of anti-collision rules of ma¬ 
noeuvre, based on scientific analysis, that could 
prove vastly superior to those that have served too 
long; and the sooner this is done the better. 

(The Times Literary Supplement, March 10, 1966) 

WATERS or., oOHN M.. Rescue at sea. Princeton N.otJ Van 

Nostrand, 1966. ill. f. 24,33 

Optische en electrische berichtenwisseling 

LANG, A.W.. Entwicklung, Aufbau und Verwaltung des Seezei- 

chenwesens an der deutschen Nordseekuste bis zur Mitte 
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des 19.Jahrhunderts. Bonn, A.W.lang, 1969. 176 p. 

164 ill. With a summary in English and French. 

Distributed in the non-German countries by N.Isra¬ 

el, Amsterdam ^ 

Stuurmanskunst 

HOU, B.VAB 'T; Jacob Quack postmeester van Botterdam en 

de door hem uitgegeven Maaskaart en postkaart. Bot¬ 

terdam/ *s Gravenhage, Nijgh & Van Ditmar, 1966. 79 

P. pits. f. 3,73 

Een klein, maar mede door zijn goede documentatie 
voor historici nuttig boekje, dat de veel te weinig 
bekende grote Maaskaart en Postkaart, die door Jacob 
Qpacm werden uitgegeven, in het licht stelt. Deze 
kaarten van de monden van de Maas zijn op zich zelf 
reeds van Delang voor de zeegeschiedenis maar krijgen 
een bijzondere betekenis omdat (en dit geldt speci- 
aal -/oor de Postkaart) wij hierdoor uitvoerig worden 
ingelicht over de door Quack georganiseerde zeetij¬ 
dingendiens u, waarmede hij een voorloper was van 
Dirkzwager Koninklijke Scheepsagentuur, zoals de au- 

PPjeJft. De zaak wordt nog belangwekkender van- 

"eSneo^eL^dperk waarin zij speelt, de tweede Engel- 

hiervan°schrijfU nemen W1J °Ver Wat Van Hoff 
Deze berichtendienst, die men in details op de kaart 

v de Maasmond, onderdeel van de Postkaart, ziet af- 
oebeeld met toelichting in de tekst onder de kaart. 
functioneerde sinds 1669 tot algemene tevredenhrtd 
Het is begrijpelijk dat Johan de Witt van dezedieAst 
gebruim wilde maken voor het brievenvervoer van en 
naar de vloot in de tweede Engelse oorlog. Beeds bij 

vajl Gecommitteerde Baden van 17 oktober 3 
1669 werd de postmeester Jacob Quack aangesteld om 
vanuit Den Briel het brievenvervoer van !n nlar de 
vloot te verzorgen. CP 12 juni 1666 werd hij dSor de 

le1S;SeeSI1;aL“.t0t 00“iss-is- -eoideronde 

transporteren en om de vloot te ravitailleren. Het 
Y321 Quack in de oorlogsinspanning blijkt dui¬ 

delijk uit de meer dan 100 brieven die hij in deze 
Johan de "P* s?toeef; soms korte kattebel- 

lethes, maar soms uitvoerige, gedetailleerde berich- 
geslagen, over b^chadigde schepen van 

°Ver de b®weSin|rvan de vijandelijke 
vloot. Voor de zeegeschiedenis, voor de geschiedenis 
van de Botterdamse handel en van de posterijen ligt 
hier nog veel Interessant materiaal.» (p. 18?L9) ^ 

JOHNSOli, L.L.: A first book of navigation. London, Macmillan, 

1966. 120 p. ill. 2nd ed. f# 

Het recht van de zee 
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ABNOULD, Sir J.. Marine insurance. Ed. Lord Chorley & C.T. 

Bailhache. 1st Supplt. to 19 e B. Brit.Shipping 

Laws, vol. 9 4 10. London, Stevens, 1966. f. 4,70 

MOUTOB, M.W.. The establishment of rules of international 

law on a world basis or a regional basis, with par¬ 

ticular reference to limits on fisheries. European 

Yearbook, The Hague, Martinus Nijhoff, 1966. Vol. 

XII, 1964. p* 79-106 

PAUW, FEANS DE; Grotius and the law of the sea. Bruxelles, 

Université libre de Bruxelles? Institut de Sociolo¬ 

gie, 1969. 76 p. f. 10,49 

Hugo Grotius‘s famous book on the freedom of the 
seas appeared in 1609, on the occasion of the nego¬ 
tiations between the Spanish and the Dutch on sus¬ 
pending the war which had raged between the two co¬ 
lonial powers since 1968. Grotius published his !,Mare 
niberunr' at the request of the Dutch East India 
Company, whose interests were threatened because the 
Spanish were attempting to prevent Dutch navigation 
to the East Indies. The manuscript, however, had 
been completed a number of years previously. In 1609 
Jacob van Heemskerck had captured a Portuguese car- 
rack in the Straits of Malacca and Grotius had 
justified the sale ox the rich prize in an exhaustive 
treatise. The account of this capture, which is the 
starting point of Grotius“s thought on freedom of 
trade and navigation, is reproduced on this dust- 
cower, as it appeared in a news-sheet published in 
Zeeland in 1604. It has been the author's intention 
to describe the development of Grotius*s ideas on the 
law of the sea throughout nis life’s work, and to ex¬ 
plain this development on the basis of facts. 

MABKIANOS, D.J.? B.DE SMET, J.VAN DOOSSELAEBE e.a. s Transport 

maritime sous connaissement h 1’heure du marché commun. 

Paris, Pichon, 1966. (Bibliothèque de droit maritime, 

fluvial, aérien et spatial,14) f. 48,— 

De Schepeling 

EASTY, J.. Memorandum of the transactions of a voyage from 

England to Botany Bay, 1787-93* Melbourne, Angus & 

Bobertson, 1969. 200 p. f. 17,10 

This magnificently illiterate document was written 
from day7 to day by a marine called John Easty, who 
sailed as a guard with the first convict flotilla. 
Spaced among details of weather and wind, we find 
recorded the penalties inflicted (several times on 
Easty himself) for fighting, stealing, drunkenness 
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or insubordination. 

Whereas convicts ?/ho offended were usually hang¬ 
ed, sentences of 200 or 300 lashes were inflicted on 
the marines, though they were often remitted after 

-5° ?? 100» 311(1 the maj:1 flogged retired to 
hospital..lastly-s worst offence, after the landing, 
was to bring a female convict into camp; he under¬ 
went 130 lashes then, and makes no complaint. 

, ** jell°w~iiiarine called William Godfrey, who had 
robbed the wine-cellar where he was on sentry duty, 
was sentenced to 800 lashes and drummed out. Even 
ne was luckier than the six marines who were executed 
ior robbing a storehouse. “There was hardly a marine 
present but what shed tears, officers and men.“ 

(Daily Telegraph, dan.27, 1966) 
ERERE, COOK, GERVIS (Ed.); The decorative arts of the ma¬ 

riner. London, Cassell, 1966. 304 p. 123 reproductions 
in colour and 397 in monochrome f. £57 7^ 

—rib^tors have the informative 
crlrtSSfhip?1116 °f tillS panorama of desig11 

Ceremonial model ships from ancient Egypt; gilded 
nadd?P.Va£-S ?r03? Vj-1:inS PPOTS5 Parted Eskimo canoe paddles, Mississippi steamboats; the roses and 

SSafh?PoS-!1Sh 0anal b°atS; 8 lUll<1Ue V°1Ume °f 

LLOYD, C.C. (Ed.). The health of seamen. Selections from the 

works of Dr. «James Lind, Sir Gilbert Blane and Dr. 
Thomas Trotter. London, Davy Records Society, 1966. 
320 p. 3 ill. new impr. ft 2q 30 

Naval historians are apt to give prominence to the 
more dramatic causes of mortality at sea-warfare 
storm and shipwreck. Yet before the last century’the 
SvVhnQoS11?h vioient deaths were far outnumbered 
by those who died from disease. In the Seven Years1 
with •kOS5-1j^12 men killed in action, compared 
with 133,708 bj disease or desertion. Scurvy alone 
destroyed more men during the War of the Austrian 
Succession than did the enemy; and it was the chief 
cause o± Ansons*s losing over half his men during his 

WOrld* Typhus also ravaged the crews 
and their humbler passengers, such as felons in 
? Pt was said that fhe Dutch sent 
2^000 soldiers a year to Batavia, but three-quarters 
of tïfflSubef0re^Ta1, 0nly the slaves, in spite 
?Lbbfnapall^ng conditions on the ships which carried 
them to America, escaped infection; but although this 
was correctly attributed to the fact that they were 

n&ked, decution was not yet drawn that the 

^ thG ^ l0USe barWed 
7\T_Pnofessor Lloyd has followed up Medicine and th« 
^vy, of which he was joint author with SurgeTiTCap- 

J.B.S.Coulter, by editing for the Navy Records 
bociety extracts from works by three distinguished 
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naval surgeons of the eighteenth and early nine¬ 
teenth centuries. This is an unusual venture for 
the Society, whose publications normally consist 
of selections from documents not previously print¬ 
ed. However, as Professor Lloyd says, the works of 
these^ three doctors ;are almost as rare and inac¬ 
cessible as manuscript materials". The volume con¬ 
stitutes a valuable tribute to these champions of 
reform, whose recommendations for simple prevent¬ 
ive measures were remarkably similar but had to be 
repeated because of official dilatoriness. Eor in¬ 
stance, that lemon juice was the best remedy for 
scurvy had been discovered as early as 1636; yet 
although Lind again brought this fact to notice in 
1733 with his Treatise of the Scurw. the disease 
was allowed to decimate the fleet throughout the 
greater part of the century; and it was only in 
1793, after Blane and Trotter had reinforced Lind's 
advice, that the Admiralty ordered an issue of 
lemon juice after six ?/eeks on salt provisions. 

The other measures urged by the reformers were 
equally simple. They were designed to secure such 
objects as the ventilation, cleanliness and dry¬ 
ness of the crews‘ quarters; the provision of uni¬ 
forms in place of the clothes which the men were 
wearing on entering the service, and which were 
frequently infected; and the inclusion in their diet 
of a fair proportion of vegetables. 

It was owing to the efforts of these three naval 
surgeons that, in spite of the apathy of the higher 
authorities, the Navy became what Professor Lloyd 
terms "the earliest organization to attempt what we 
should call a public health service1. 

(The Times Literary Supplement, March 10, 1966) 
PYE, ANNE BRISCOE & NANCY SHEA. The Navy wife. New York, 

Harper & Row, 1966. f. 24,33 

The navy Wife. Revised by Barbara Naylor. This book 
has been the standard guide to Navy life from the 
woman's viewpoint for many years. Now completely yp- 
dated, it offers advice and information for the 
wives of warrant officers, petty officers and en¬ 
listed men, as well as commissioned officers. 

Zeesport 

BAADER, JUAN; Zeilsport, zeiltechniek, zeiljachten. Vert. 
naar- de Duitse uitgave door H.L.J.Kliphuis en u .E. 
Kliphuis. Onder red.van Mr. J.van Vollenhoven. Met 
medew. van A.de Boer. Baarn, Holland!a, 1966. 436 p. 

ill. f. 42,30 
BaVIER, R.; Sailing to win. London, Coles, 1966. 204 p. 

ill• f. 23,63 
COOTE, JACK H. (Ed.). Down the wind. A Yachtsman's antho¬ 

logy. London, Hodder & Stoughton, 1966. 296 p. 

ill- f. 23,63 
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GIJKN, JOHN; Barrier reef by Trimaran. London, Collins, 

1.966. f. 14,50 
LLOYD5s Register of shipping. Register of Yachts, 1966i 

Ensigns and burgees of Yacht Clubs and Private Flags 

of Yachtsmen. London, Lloyd’s, 1966. 34 p. ill. 

SHIELDS, CORNELIUS. On sailing. London, Nicolas Kaye, 1966. 

240 p. f. 23,95 

“Corny" Shields can fairly be called the doyen of 
that group of distinguished east coast yachtsmen who 
have contriouted so much to American dominance in 
keelboat racing. The first part of this book is auto¬ 
biographical, describing among other things his part 
m the introduction of "frostbite1* racing and in the 
post-war America’s Cup trials. His own brilliantly 
successful competitive career was virtually ended1"by 
a heart attack ten years ago, but his knowledge and 
experience are made abundantly clear in the latter 
chapters which are full of offbeat, provocative and 
stimulating advice. 

(The Times Literary Supplement, June 2, 1966) 

SNAI1H, WILLIAM. Across the Western Ocean. New York, Har— 

court, Brace & World, 1966. 210 p. ill. f. 28,40 

... "Across the Western Ocean" almost automatically 
becomes the definite book on what life is like in the 
very special world of the small sailing yacht in lone 
passages at sea... hot much has been written, at least 
m tills country, about the tight little world of an 
ocean-iacing yacht, with a crew of seven or eight 
existing in utter isolation for the couple of weeks 
needed to cross an ocean. 
,. It would be hard to find anyone better qualified 
than Snaith.to do the definitive job... His indivi¬ 
dual stamp is on every page of this book - the very 
loose framework of which is the log of two transat¬ 
lantic passages made in his 47^-foot yawl Figaro. One 
was a cruising passage in 1961 from Newfoundland to 
Englana, and the other was the 1963 race from Newport, 
R.I^s to Plymouth, England. 

Ine log format carries the reader along on each 
voyage in a continuity of narrative, and it also 
|'ï'0V:Lcies ^naith with a platform for digression on all 
the many iacets of equipping, organizing and executing 
an ocean passage. A man of decided opinions, he has 
interesting things to say on navigation, food, rig and 
other details... By Bill Robinson. 

(The New York Times Book Review, 13 Febr.1966) 

0O0O0O0O0 

VRAAG EN ANTWOORD 
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ANT WOORD 

Admiraliteitskussen en canon 

Aangaande de vraag van Mr. A. Telders te Gorinchem, gesteld 

in het Mededelingenblad 12, p. 77-78, over ƒ 133.-.-., die 

in de achttiende eeuw voor ’’kussens en canon” aan nieuw be¬ 

noemde admiraliteitsheren betaald werd en over de aard van 

deze voorwerpen, wil ik gaarne het volgende opmerken. 

Uit de door Mr. Telders bij zijn vraag genoemde bronnen 

blijkt, dat nieuwe leden van de admiraliteit van de Maze bij 

hun zittingnemen een bedrag van ƒ 133-.-.- ontvingen, niet 
de "’kussens en canon'’ zelf. Het geven van dit soort emolumen¬ 

ten was een vaste gewoonte. 

Twee andere stukken in de Collectie-Van der Heim (no. 368 

en 369) en ook stukken in de Collectie-Bisdom (no. 13 en 160), 

alle in de Archieven der Admiraliteitscolleges in het Algemeen 

Rijksarchief te 5s-Gravenhage, vertellen nog meer. De naamge¬ 

vers van deze collecties waren in het midden van de achttien¬ 

de eeuw resp. secretaris en advocaat-fiscaal van de admirali¬ 

teit van de Maze en zij hebben beiden op grote schaal uit ou¬ 

de stukken, van het ontstaan van hun en de andere colleges 

af, gegevens over besluitvorming inzake de meest uiteenlopende 

onderwerpen bijeengebracht. Dit materiaal, in alphabetische 

registers of per onderwerp gebundeld en tot de vorige eeuw in 

particulier bezit, vormt nu een unieke aanvulling op de door 

brand geteisterde admiraliteitsarchieven. Ook voor "kussens 

en canon” kan men hier terecht, tenminste wat het college van 

de Maze betreft. 

De kanonnen blijken zg. metalen gedenkstukjes te zijn, spe¬ 

ciaal daartoe gegoten en "die men gewoon is aan de heeren lee- 

den van !t collegie tot een gedagtenis te vereeren" en wel bij 

hun ambtsaanvaarding. Elk nieuw lid ontving hiervoor ƒ 84,12.-. 

ten behoeve van twee stukjes. Bovendien kreeg hij geborduurde 

of vergulde kussens, waarvoor het overblijvende deel van de 

ƒ 133»-»-* bestemd was. Dit was een vast, uit de zeventiende 

eeuw stammende gewoonte, waarin naast de leden van het col¬ 

lege ook de advocaat-fiscaal deelde. De secretaris kreeg de 

135 gulden ’’over de ordinaris kussens en canon” pas na drie¬ 
maal zes jaren dienst. Sedert 1704 genoten leden, die langer 
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dan drie gaar zitting hadden, aan het begin van hun vierde 

gaar opnieuw het bedrag voor de aanschaf van genoemde voor¬ 

werpen. In 1727 werd tot enige bezuiniging op deze post van 

uitgaven besloten. De zittingstermijnen van de diverse leden 

waren volkomen ongelijk, van één tot een onbepaald aantal ga¬ 

ren, en men besloot daarom in het college van de Maze maar 

eens in de drie gaar aan de gedeputeerde van elk van de twaalf 

steden en gewesten dit "regaal" te geven. Volgde een admirali¬ 

teit sheer zijn voorganger binnen deze periode op, dan moest 

hij wachten tot de drie jaar verstreken was, tenzij er sprake 

was van een tussentijds sterfgeval. 

Een van de andere regalia voor nieuwe leden en voor hen, 

die langer dan drie jaar zitting hadden, was het bedrag van 

f 278.3voor schrijfbehoeften en boekenj in 1726 werd dit 
verhoogd tot ƒ 308.13.-., omdat ƒ 30.10.-. extra nodig was 

voor de aanschaf van ook het vijfde deel van het Groot Pla- 

caet-boeck, dat in 1723 verschenen was. De in B.M.H.G. XLV, 

p. 131 genoemde bedragen, evenals die in W.H.C., N.R. 43, p. 

183 stemmen derhalve volledig overeen met de gegevens uit de 

collecties Bisdom en Van der Heim. 

lot slot een vraag. Zijn nog enige van deze op waarschijn— 

lijk kleine aantallen vervaardigde gedenkstukjes en kussens 

over? J.R. Bruijn 
Burg. Caan van Necklaan 314 
Leidschendam. 

In Mededelingen no. 12, januari 1966, vraagt de Heer C.J.W. 

Everts waar zich in mei 1940 een rivierbatterij bevond met 

matrozen en/of mariniers bemand, bestaande uit kanons van 7r 

cm, lang 25, gelijkend op het onderzeebootgeschut van de bo¬ 

ten K II tot en met K VI. 

Haar aanleiding van deze vraag kunnen v/ij U het volgende 

mededelen: 

De voor-verdediging van het gebied ten oosten van de grens 

Waaldijk (bij Nijmegen) — Bemmel - Huissen — lannerdenskanaal 

werd gehandhaafd in het oude sperfort Pannerden en aan de aan¬ 

grenzende oevers van het Pannerdenskanaal en Waal. In de mei¬ 

dagen 1940 werd dit gebied verdedigd door de 2e compagnie van 

het 3e bataljon van het 43e regiment infanterie (min een 

grenssectie), een sectie h 3 zware mitralleurs en twee of drie 
1) kanons van 7,5 cm. 
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Deze kanons van 7,5 cm bevonden zich in het fort en konden 

slechts vuur brengen op de rivier. Zij waren afkomstig van de 

Koninklijke marine en werden bediend door marinepersoneel, dat 

rechtstreeks onder bevel van de forteommandant stond. Wat voor 

kanons dit zijn geweest is (nog) niet bekend. 

Voorts is er ook sprake geweest van een rivierbatterij, 

v/elke door de marine was bemand en in de Grebbelinie lag en 

v/el daar waar deze uitkomt aan de Nederrijn. Hij zou ontsnapt 

zijn aan de Duitse spionnen. De bewapening moet bestaan hebben 

uit kanons van 7,5 cm/30. In de marine- en legerv/erken wordt 

hier echter met geen woord over gerept. 

1) Marinebronnen spreken van drie kanons, legerbronnen van twee. 

Bureau Maritime Historie 
Stadhouderslaan 154 
1s Gravenhage. 

Naar aanleiding van de 2e vraag gesteld in de Mededelingen 

van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis nr. 10, 

januari 1965, blz. 65, betreffende het onbekende scheepstype, 

de twijffelaar, heb ik het volgende gevonden in een boek van 

J.A. VAN DER VLIS, Texel, land en volk in de loop der eeuwen. 

Amsterdam, 1949. Op blz. 137 staat: ,-lDe loodsen voeren van hun 

standplaats uit in loodsboten, galjoten, die ook wel "twijffe- 

laars" genoemd werden-. 

Deze loodsboten v/aren gestationeerd in Vlieland en Texel in 

de 17e en 18e eeuw. 

Verdere bijzonderheden v/orden niet gegeven, doch aangenomen 

kan worden, dat de twijffelaar een scheepje van het type gal¬ 

joot was, temeer omdat de heer Bruijn zegt, dat geschreven wordt 

over een twijffelaarsgaljootschip. 
P.C. van Oosten 
Monseigneur van steelaan 60 
Voorburg. 

= o0o0o0o0o = 

VERENIGINGSNIEUWS 

JAARVERSLAG 

1965 

Leden 

Het jaar 1965 bracht ons 23 nieuwe leden. 4 personen bedankten 

voor het lidmaatschap. Op één van de eerste dagen van het jaar 
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overleed ons oudste lid, die op velerlei wijze steeds van 

zijn grote belangstelling voor ons wel en wee blijk gaf. 

Wij herdachten Dr. Engelbrecht in onze vorige vergadering. 

In de tweede helft van het jaar verloren wij het buitenlands 

lid, de heer A.J. Vermeulen en prof. Dr.A.o.C.Ruter. Als 

secretaris van het Nederlands Comité voor Geschiedkundige We¬ 

tenschappen behoorde Ruter tot één der initiatiefnemers tot 

de oprichting van onze Vereniging, die hij ook verder vele 

malen practisch steunde. Ik verzoek U, ter herdenking van on¬ 

ze gestorven leden, een ogenblik stilte in acht te nemen. 

Op 1 januari 1966 bedroeg het aantal leden van onze Ver¬ 

eniging 127. 

Activiteiten 

1. Jaarvergadering 

Op 29 mei 1966 vond in Hoorn in tegenwoordigheid van 31 

leden de vijfde jaarvergadering plaats. 

Ha een welkomstwoord van onze gastheer, de loco—burgemees¬ 

ter, zette men zich ter vergadering in de wel zeer toepasse¬ 

lijke raadszaal onder het monumentale schilderij van de ''Slag 

op de Zuiderzee". 

Wat het behandelde betreft citeer ik uit de notulen; 

De veigadering gaat accoord met een contributieverhoging van 

f 6,— op f /,50 (voor leden beneden de 29 f 4-, —) ingaande op 

1 januari 1966. 

Unaniem hecht de vergadering haar goedkeuring aan Staturen 

en Huishoudelijk Reglement. Intussen is de Koninklijke Goed¬ 

keuring afgekomen en is onze Vereniging haar eerste jaar als 

rechtspersoonlijkheid ingegaan. Bij de rondvraag stelt de 

heer Everts een aantal vragen, die hij later schriftelijk toe¬ 

licht . 

Ha afloop van de vergadering krijgt Drs. van de Ketterij 

het woord voor zijn lezing over een zeehistorisch onderwerp 

(de zeemanstaal), dat hoe nauw met ons dagelijks spraakge¬ 

bruik verweven, nog zo weinig is onderzocht. Inhoud en voor¬ 

dracht van dit Interessant en geestig referaat dragen bijzon¬ 

der bij tot het welslagen van de dag. 

lijdens de lunch gaven de heren Van Duim en Bosscher een 

kort exposé over enkele aspecten van de Hoornse geschiedenis, 

dat een goede inleiding vormt op de bezichtiging van het 

plaatsje. 
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Een bezoek aan het West-Fries Museum besluit dit eerste 

lustrum van onze Vereniging. 

2. Het Mededelingenblad 

De Mededelingen verschenen normaal 2 keer in 1963* Het Be¬ 

stuur tracht steeds zo verschillend mogelijke onderdelen van 

de zeehistorie onder de aandacht van de leden te brengen. Wij 

menen dat de Mededelingen een goede afspiegeling vormen van 

dit beleid met in 1963 bijdragen van Friedrich «Torberg over 

"Benjamin Raule"; "The live-bait squadron" van Bosscher en de 

taalkundige artikelen van Dr. Kruyskamp over "Nederlandse zee¬ 

manswoordenboeken en Dr. de Tollenaere betreffende "een nieuwe 

Jal, een nieuwe Seeman?". 

In de rubriek "Collecties en Tentoonstellingen" vonden vrij¬ 

wel alle Nederlandse musea, welke iets met zeegeschiedenis van 

doen hebben, een plaatsje. Wij hopen in de toekomst - zoals 

dat in 1963 door J. van Beylen voor het "Nationaal Scheep¬ 

vaartmuseum te Antwerpen- gebeurde, artikelen over buitenland¬ 

se musea te kunnen opnemen. 

De rubriek "Literatuur- werd op verzoek van enkele leden 

met prijsopgaven van nieuwe boeken aangevuld. 

Ook de rubriek "Vraag en antwoord" wordt een vaste ver¬ 

schijning. Langzaam maar zeker komen op gestelde vragen ant¬ 

woorden binnen. Pas enkele dagen geleden kregen wij zekerheid, 

dat de "Twijffelaer", waarover de heer Bruijn reeds anderhalf 

jaar twijfelt, een galjootschip is. 

3. Andere publicaties 

Opnieuw stelde Dr. Crone de leden van onze Vereniging twee 

overdrukken van zijn hand ter beschikking. Het veel gevraagde 

artikels Het vinden van de weg over zee, dat vorig jaar niet 

geleverd kon worden, en Historische opmerkingen over de loxo- 

droom, dat ondanks zijn afschrikwekkend technische naam, grif 

aftrek vond. 

De leden werd tevens de rnogelijkheid geboden bij het "His¬ 

torisch Genootschap- tegen gereduceerde prijs te bestellen 

van Prof. Dr.W.Fh.Coolhaas; Een bron van het historische ge¬ 

deelte van Hugo de Groot:s De Jure Praedae. 



Internationaal contact 
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Het internationaal contact blijft teleurstellend. Parijs 

antwoordt niet.' 

Op bet Historisch Congres in Wenen jongstleden september 

was in de sectie zeegeschiedenis geen enkele Nederlandse 

spreker, hoewel het bestuur, op verzoek van de Commission in¬ 

ternationale d'Histoire maritime, een lijst met namen had in— 
geleverd. 

Reeds besprak het literaire supplement van de Times de door 

prof. Mollat uitgegeven werkstukken van de zeehistorische sec¬ 

tie van hd; Wener Congres, maar wij kunnen geen exemplaar te 

pakken krijgen. 

De samenwerking inzake de herziening van Jal:s "Glossaire 

nautique'-’ komt ook wel erg van één kant. Een ganse staf van 

het Woordenboek der Nederlandse Taal houdt zich bezig met de 

Nederlandse bewerking van de eerste letters van het alfabet. 

Reeds meer dan anderhalf jaar staat ons lid, de heer Voorbey- 

tel Cannenburgh, deze werkgroep als bekwaam maritiem deskun- 

dige pro deo ter zijde. Om de arbeid van de heer Cannenburgh 

op een zakelijker basis te stellen, werd een subsidieverzoek 

gericht tot de Minister van Onderwijs, ondersteund door de 

zeehistorische sectie van de Koninklijke Academie van Weten¬ 

schappen. Nochthans ambtelijke molens malen langzaam. 

Verdere activiteiten 

Ook ouiten de eigen kring verleent de Vereniging nuttige 

diensten. Het Studium Generale 1963 te Leiden was aan het on¬ 

derwerp Nederland en de traditie der zee'* gewijd. Behalve 

door onze voorzitter werden ook alle andere historische 

spreekbeurten door onze leden van de Vereniging, vervuld. 

Ons lid, de heer Bruijn, organiseerde, naar aanleiding van 

dit Studium Generale in de leidse Universiteit een kleine, 

zeehistorische tentoonstelling, die behoorlijk de aandacht 
trok. 

Uit het buitenland roept een stijgend aantal instanties 

en particulieren onze hulp in. 

Waar oevindt zich het model van het onderwatervaar— 
tuig van Lipkens?" 

‘‘Wat stelt Albert Cuypfs schilderij “De Maas bij Dor¬ 

drecht" voor? Admiraalzeilen of het koningsjacht van Karei de 

Tweede van Engeland?" 
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"Welke Middeleeuwse bronnen bestaan over de slag bij 

Reimerswaal?" 

Ik noem er enkelen. Zij mogen aantonen dat ook dit hulp¬ 

verlenend aspect van de activiteiten der Vereniging niet wordt 

verwaarloosd. 

Thans mag ik tot het financiële gedeelte overgaan. Beginnen 

we met de cijfers. 

-o-o-o-o-o- 

REKENING EN VERANTWOORDING VAN DE FINANCIËLE MIDDELEN 1963 

Ontvangsten 

Overgehouden van 1964, 719,4-3 

Achterstall.contr.1964. 13,— 

Contributie 1963 .587,30 

Reeds betaalde contr. 

1966 .123,30 

Bijdrage leden voor de 

jaarvergadering Hoorn .160,— 

Verkoop oude nummers 

Mededelingen...110,— 

Verkoop overdrukken ... 48,30 

Donaties .  48,30 

1812,43 

Uitgaven 

Porti . 128,33 

Bureaubehoeften. 12,80 

Type- en stencilwerk .. 31,95 

Jaarvergadering .  447,10 

Uitgave Mededelingen¬ 

blad . 306,— 

Reiskosten bestuur .... 20,35 

Contr. N.C.G.W. 10,— 

Kosten Kon.Goedkeuring 

Statuten en aankoop van 

een aantal ex. .. 158,— 

Overdrukken . 22,50 

Saldo . 675,22 

1812,45 

1965 is financieel een voordelig jaar geweest. Op het batig 

saldo werd niet meer dan ƒ 34,23 ingeteerd. Bedacht moet ech¬ 

ter worden dat de ontvangsten een ietwat geflatteerd beeld 

geven, omdat op 1 januari 1966 reeds een bedrag van ƒ 123,50 

aan contributie voor 1966 binnen v/as gekomen, tegenover een 

vordering van ƒ 42,— aan achterstallige contributie voor 1965. 

Ook betekent het bedrag van ongeveer ƒ 160,— voor de verkoop 

van oude nummers van de Mededelingen en van overdrukken niet 

pure winst, omdat hiertegenover bepaalde uitgaven staan (ver¬ 

zending, aankondiging en bijstencillen van de allereerste 

nummers), die bij de rubriek Uitgaven niet als aparte post 

voorkomen, maar zijl verwerkt in de posten porti en type- en 

stencilv/erk. 
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Beschouwen we de uitgaven dan valt op het grote bedrag van 

ƒ 447,10 voor de jaarvergadering naar Hoorn. Ha aftrek van 

de ƒ 160, bijdrage van de leden, komen we met een bedrag 

van f 287,10 gelukkig weinig boven de begroting. 

De belangrijkste post is die voor het Mededelingenblad. En 

toch mene men niet dat het mogelijk is ons periodiek voor 

ƒ 306, tweemaal per jaar (wel een minimum) te laten ver¬ 

schijnen. Ook in 1963 leverde een bevriende instantie sten¬ 

cils en papier en zorgde voor afdraaien en brocheren. Het 

is duidelijk dat men niet eeuwig op een dergelijke hulp kan 

rekenen en het bestuur is zich bewust dat naar een andere op¬ 

lossing gezocht moet worden. Pogingen een subsidie voor de 

uitgave van ons blad te krijgen zijn gedaan, maar hebben nog 

niet het gewenste resultaat opgeleverd. We blijven actief en 

willen alleen de anonieme “bevriende instantie1' hier onze 

dank uitspreken voor haar hulp en hopen, dat we althans nog 

in 1966 een beroep op haar kunnen blijven doen. 

Tenslotte moge vermeld, dat van het saldo een bedrag van 

j 300, op een spaarbankboekje is geplaatst om een kleine 
rente te kweken. 

Met het voorlezen van de begroting moge ik het financiële ver¬ 
slag besluiten. 

—o—o—o—o-o- 

BEGEOTING 

1966 
Ontvangsten 
--—— Uitgaven 

Kestant 1963 .... 575 22 

Ac ht ers t al1.c ontrib. 

1963 . 42,— 

Nog te innen contrib. 

1966 (98 h 7,30) . 

en (12 jeugd & 4) . 783,— 

1400,22 

Porti .300,-- 

Bureaukosten . 100,_ 

Type- en stencilwerk .. 200,— 

Jaarverg.250,— 

Mededelingenblad.300,— 

Reiskosten bestuur .... 40,— 

Contr. N.C.G.W. 10,— 

Saldo.... o,22 

1400,22 

-o-o-o-o-o- 
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CONTRIBUTIE 1966 

De leden wordt verzocht, voor zover zij dit nog niet deden, 

hun contributie voor 1966 è. ƒ 7,30 (leden beneden de 23 jaar 

& / 4, —) te voldoen op girorekening nr. 293391 van Mejuffrouw 

A.M.P. Mollema te !s Gravenhage. 

-o-o-o-o-o- 

LEDENLIJST 

  

   

 

   

   

   

   

  

  
 

   

  

  

   
 

  

  

  

 
 

  

   

  

  
 

 
 

  

  

 
 

  

  
 

  
  

  

  
 

 

  

  
  

 

  
  

 
 

 

    



  
 

  

  

  

  

   
  

  
 

  
 

   
  

 
  

  
  

  

  

  

  

  

  

  

  

   

 
 
   

  

   

  
 

 

  
 

  

  
  

 

  
 

   
  

  
 

 
  

  
 

   
 

Ten einde de cartotheek van de leden zo goed en nup to date’* 

mogelijk bij te houden, verzoeken wij de leden niet alleen 

adres-wijzigingen, maar eveneens veranderingen in functie 

en/of titulatuur aan de redactie, Groenhovenstraat 14, 's Gra¬ 

venhage, te willen opgeven. 

o-o-o-o-o- 

PEESONALIA 
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Sedert 3 juli jl. treedt Vice-Admiraal Mr. A.N. baron de 

Vos van Steenwijk op als adviseur van de Minister van De¬ 

fensie voor volkenrechtelijke aangelegenheden. 

Staatssecretaris van Defensie (Kon.Marine) A. van Es, is 

bij Kon.Besluit van 9 juni bevorderd tot vice-admiraal. De 

bevordering is op 1 augustus jl. van kracht geworden. 

= o0o0o0o0 = 

Advertentie 

Gezocht voor de functie van 

DIRECTEUR 

van het 

NED.HIST.SCHEEPVAART MUSEUM TE AMSTERDAM 

een historicus of kunsthistoricus met maritieme 

belangstelling, dan wel een marine- of koopvaar- 

dijofficier met historische belangstelling en 

kunstzin. 

Museumervaring strekt tot aanbeveling. 

Eigenhandig geschreven sollicitaties te richten 

aan het Bestuur van de Vereeniging Ned.Hist. 

Scheepvaart Museum, Corn.Schuytstraat 37» Amster¬ 

dam- Z. 








