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B IJ DRAGEN 

THE DUTCH AND NORTH AMERICA IN THE FIRST HALF 

OF THE SEVENTEENTH CENTURY. SOME ASPECTS. *)1) 

by Dr. Simon Hart 

It might be of some importance for a proper understanding of the activities of the Dutch 
in North America to give some background of the Dutch first. The Republic knew little 
central authority, was saddled with an apparently endless war, had very few natural 
resources, a very small territory with many water problems and was densely populated. 
But it was precisely because of these problems that the Dutch, or rather some Dutch 
were stimulated to activities which made the Netherlands a leading nation for a time in 
trade and merchant shipping. 

In order to gain its mdependance from Spain, the Netherlands were involved in a long 
lasting war (1568-1648) which was interrupted by a Twelve Year's Truce (1609-1621). 
The Southern Netherlands, now Belgium, remained under Spanish authority and the 
Republic of the Seven Provinces was founded. The Republic of the United Provinces 
of the Netherlands was a federation of independent, sovereign provinces without a ruler 
and without a powerful central government. The province of Holland was by far the most 
important province. This province was governed by the States of Holland and West Frisia, 
composed of a delegacy from the nobility (which had very little influence in Holland) 
with one vote all together and delegates from the 18 towns, each town with one vote. 
In those days most of the delegates from the towns were merchants. In the first half of 
the 17th century also the Amsterdam magistracy consisted mostly of merchants. They 
put the trading interest first. The "Republic of rebel®" obtained its funds from trade 
and shipping. Almost all raw materials had to be imported because these were not 
available in Holland. 2) Peat was used here as fuel. This was obtained by cutting up 
high fen into peat, but this was often at the expense of the land which would be replaced 
by water. Much of the land was unsuitable for growing grain, which caused the grain 
production to be insufficient. The land was suitable for cattle farming and butter and 
cheese could be exported. The herring fishery supplied another export product. Be¬ 
sides grain and wood also iron, copper, tar, ash, hemp and tallow were imported 
from the Baltic area. A lot of wine and also salt came from France and a lot of salt, 
necessary for salting herring, came from Portugal. 

The money necessary for the payment of this import for own consumption had to be 
earned by trade and cargo carrying. In the 16th century Amsterdam was already a centre 
of the West European grain trade. The increasing population of the already densely popu¬ 
lated province of Holland stimulated trade and shipping and the finishing industry for raw 
materials and half products. For a country with practically no natural resources of its 
own. the finishing industry was one of the most suitable: the textile industry, sugar 
refinery, shipbuilding industry, salt refinery, brewery, distillery and tobacco-industry. 

Holland was also ideally situated for transportation by water. The national system of 
communications by water was quite good and the rivers gave excellent connections with 
the hinterland (Germany). Their various own harbours gave the Dutch an entry to all 
other foreign sea-harbours. Thanks to an efficiently built up merchant fleet, trade and 
shipping could profit of this convenient situation on a cross-roads of various routes. 
Thus articles that had to be imported at first for home consumption, became later ex¬ 
port and transit articles because of a larger supply. Amsterdam became a staple mar¬ 
ket for many articles. 

*) Noten achterin, blz. 60 -5- 



After the subjection of Antwerp in 1585 by the Spanish, many Protestant merchants 
from Antwerp fled to the North and in particular to Amsterdam. They gave new im¬ 
pulses to the development of Amsterdam and Holland. The rebellious Northern Neth¬ 
erlands closed the sea harbour of Antwerp. 

This development not only involved the Baltic trade, the "mother trade" of Amster¬ 
dam. but also trade with Russia. Portugal and the countries along the North sea. 
the Mediterranean, Asia. Africa. South America, the West Indies and North America. 
Enormous sums of money were needed for the war with powerful Spain. These sums 
had to be earned. Spain and its subject Portugal were very important links in the 
Dutch trade. The Dutch dominated the trade and transportation of grain and ship¬ 
building-materials that came from the Baltic area. These articles were indispensable 
to Spain and Portugal. The Spanish attempt to eliminate the Dutch in this trade failed. 
Trade with the enemy (Spain and the territories it dominated in Europe) was neces¬ 
sary to finance the war. By this trade with the enemy (often smuggling trade) the 
Dutch also drained off some of Spain's precious silver. The Dutch used this American 
silver in its trade with countries with an adverse trade balance. Thanks to this silver 
and the credit the Dutch merchants could give, they obtained a lead over their com¬ 
petitors. the English. Notwithstanding its very privileged position, the Muscovy 
Company was already outstripped in Russia by the Amsterdam merchants in the 
beginning of the 17th century. The Dutch merchants were not organized in a brother¬ 
hood or guild corporation. They were private merchants who were often each 
other's competitors and who had to find ways to enlarge their trade themselves. 

In the Netherlands trade with the enemy who dominated the Southern Netherlands and 
the adjoining German belts of land, was allowed as long as special duties for trade 
with the enemy (extremely high in- and export duties) were paid. This was not valid 
for the actual scene of war. Trade with Spain and Portugal was continued throughout 
the war. After an embargo the Dutch would usually sail under false colours and with 
a false passport. 3). The conduct of war asked a lot of money. "Perhaps more of 
the gross national product of the Netherlands was consumed by war than in any other 
European state at that time." 4). For the in- and export of products to other coun¬ 
tries certain in- and export duties had to be paid. viz. the convoy-duties. The Ad¬ 
miralty itself collected the mentioned duties for trade with the enemy and the convoy- 
duties. From the former duties part of the equipment expenses of the warships was 
paid. In this way it was the enemy itself who sustained the marine of its rebellious 
subjects. 

During the war Dutch trade flourished and the Dutch merchant navy became larger 
than the fleets of France and England put together. Of course the English were bound 
to resist this. Dutch trade and shipping was counteracted by English privateering. On 
the other hand England supported the Netherlands in its war with Spain. During the 
war the Dutch lost hundreds of merchant ships. not only by the embargoes the Spanish 
inflicted every now and then, but also by Dunkirk and English privateers. Later it was 
attempted to prevent these losses by sending convoys of warships. In many countries 
trade was a risky business for the private merchants. He had to find ways to avoid 
risks and to enlarge his trade. The difficulties he met with, made the Dutch merchant, 
an agressive merchant. He did not avoid difficulties and tried to find ways to reach his 
goa1 He was in a position to give considerable credit. The skippers and shipowners 
took the risks connected with shipping. Their merchant fleet outnumbered those of 
other nations. "The volume of Dutch shipping increased nearly tenfold in 200 years." 
In 1670 the volume of Dutch-owned shipping - some 568.000 tons - considerably ex¬ 
ceeded that of Spanish. Portuguese. French. English. Scottish and German combined; 
and the preponderance of Dutch-built shipping was even greater. 5). 

Historical demographic picture of the Netherlands in the Netherlands in the 17th century. 

I singled out this aspect because it seems necessary to know a bit more of this for a 
correct interpretation of the Dutch share in the North American colonization. 

-6- 

There is no population census of the Netherlands of before 1795. 
The figures relating to periods prior to 1795 are only hypothetical and provisional. 

Population of the Netherlands 1500 - 1795 : 6) 

1500 
1550 
1600 
1650 
1700 
1750 
1795 

0.9 
1,2 
1,4 
1,85 
1,85 
1,9 

to 1,0 million 
to 1,3 
to 1,6 
to 1,9 " 
to 1.95 " 
to 1,95 " 

2,078 " 

In 1625 almost 40% of the population lived in the province of Holland. The increase of 
the town-population in the province of Holland in the period from 1514 until 1622 was 
185 percent. In 1514 about 46% and in 1622 about 54% of the population lived there in 
the towns. In the 17th century Amsterdam had by far the greatest number of inhabitants 
compared to other towns. The following figures of the Amsterdam number of inhabit¬ 
ants are appraisals with the exception of those of the years 1514, 1622. 1630 and 1795: 
1514 = 11.000; 1570 = 30.000; 1600 - 50.000; 1622 105.000; 1630 = 115.000; 
1675 = 200.000; 1700 = 210.000; 1780 = 220.000; 1795 = 217.000. 

From these figures we can see that the urbanization was already considerable in Holland 
in the 16th century and that it increased in the 17th century. 

One can understand that the means of livelihood (agriculture, stockfarming and herring 
fishery) were insufficient for the increasing population of the province of Holland. Cargo 
carrying and trade, typically urban in character, came to play an important part to¬ 
gether with the finishing industry. The success obtained with this drew more and more 
people towards the towns. In the period between 1585 (fall of Antwerp) and 1600 many 
Southern Netherlanders (Belgians) came to Amsterdam. I am still engaged in an in¬ 
quiry in the proposed-marriage deeds of Amsterdam which mention the place of birth 
of the bride and bridegroom. A very high percentage of them appears not to have been 
born in Amsterdam (+ 65% for the 17th century). 

Another research I did about the sailors in Amsterdam in the 17th century showed that 
22% of the bridegrooms who married for the first time, had a seafaring profession. In 
the period 1651-1665 about 20^% of these sailors/bridegrooms (5831) was born in Am¬ 
sterdam. 22% elsewhere in the Netherlands, 18|% in Germany, 15^% in Norway, 
6 3/4% in Sweden, 6% in Denmark, 4% in England and 6 3/4% was of other nationality. 
Thus 42^% was born in the Netherlands and 57g% were foreigners. 7). In the other 
professions these percentages are of course somewhat different but also many of them 
were born abroad. In the 17th century Amsterdam attracted many foreigners. This was 
not only true for men but also for women. Amsterdam was then the most Western Euro¬ 
pean city of the continent. A very great percentage of the immigrants born abroad ap¬ 
pears to have come from the Low-German area and therefore had no language problems 
Also the great number of Norwegians, Swedes and Danes that came to Amsterdam did 
not have difficulties to adapt themselves. 

New Nether land 

The above mentioned factor should be taken into account when considering the apparent 
conglomeration of the population in New Netherlands. Almost all of the people born out¬ 
side the Netherlands who settled in New Netherland came by way of the Netherlands and 
mostly by way of Amsterdam. Many of the immigrants to New Netherland had had a snif 
of Amsterdam town smell. 
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The increase of the population of New England and Virginia exceeded that of New Neth¬ 
erlands. In his chapter "Colonial Settlement and Its Labour Problems" professor Rich 
gives various reasons for emigration from England, among other things "through the 
rise of the Dutch to their new economic predominance. " 8). 

The settlement of the Dutch in New Netherland (New York) had also to do with the new 
economic predominance of the Dutch, but this new economic predominance also caus¬ 
ed the increase in population to remain below that of the English. The population of 
New Netherland was for 40 to 50% Dutch born and the majority of the rest came from 
mostly the Low German area. New Netherland was only a sideline of the West India 
Company, a sideline that yielded little profit. South America was far more profitable 
and its actual life-saver was West Africa. The Directors of the WIC had little eye for 
an independent government in New Netherland and were unable to allow this Dutch 
settlement to develop to a community with its own characteristics. When New Am¬ 
sterdam (the city of New York) received town rights in 1653 (viz. the town rights of 
the home town Amsterdam) this was due to its own inhabitants who had threatened to 
withdraw from the tutelage of the WIC and to turn to the English. That these town 
rights were obtained in a period when the Netherlands and England were at war char¬ 
acterizes the situation. Had the WIC been as powerful as her sister company, the 
East India Company, her tutelage would have been even more stifling. "So sure of 
themselves did the Heeren XVII (of the East Tndia Company) feel by 1644 that they 
told the States-General: The places and strongholds which they had captured in the 
East Indies should not be regarded as national conquests but as the property of private 
merchants, who were entitled to sell those places to whomsoever they wished, even if 
it was to the King of Spain, or to some other enemy of the United Provinces. " 9). 

The appeal made by the inhabitants of New Netherland to the States General had little 
or no effect. The acting power of the States General was very limited. When we com¬ 
pare the Dutch situation to that of France and England, we see that trade interests 
were of importance in England and that they were subject to State interests in France 
but that only in the Netherlands the trade interests were predominant. It was only in 
the Netherlands that an important part of the civil government was in the hands of the 
merchants themselves, who were the political leaders of the major towns and there¬ 
fore also of the major provinces. 10). 

At her birth in 1621 the WIC was typically a war child. She received the political in¬ 
structions to do all the harm she could to Spain and its Iberian Atlantic empire in 
America and West Africa. The Dutch settlement or factory in New Netherland was as 
it were, thrown into the lap of the WIC and she always treated it as her step-child. 
From what was said above one can conclude that emigration was no necessity for the 
Dutch. Notwithstanding the dense population of the Netherlands a stream of immigrants 
came to the Netherlands from France. Belgium. Germany. Denmark. Norway and 
Sweden (mostly to the province of Holland) and managed to find a means of livelihood 
there. 

The federal state organization of the Netherlands resembled that of a federal state in 
which every province or town would never give up its treasured privileges. This also 
determined the structure of the WIC whose capital was invested by private subscribers. 
The capital invested by the States General was meant for war purposes. The local au¬ 
thorities from the various towns in which the WIC had a Chamber, determined the poli¬ 
cy of the company. That the WIC stuck to this way of organization was also due to the 
jealousy of the various towns and provinces. It was hard to make any changes. One of 
the merits of Dr. Thomas J. Condon!s book New York Beginnings, the commercial 
origins of New Netherlands (New York. 19681 is that he shows us how handicapped New 
Netherland was in becoming an independent society. It may even be due to the bad 
course of affairs in the WIC that some signs of an independent society had a chance 
to develop. 
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There is an interesting memorandum of the directors of the West India Company. Am¬ 
sterdam chamber, about the position of the West India Company which was handed over 
to the States General in June 1633 (at this time there were peace-talks going on with 
Spain which had no result). 11). 

I would like to give some points from this memorandum here: 

1) On populating the wild countries (among others the settlement in New Netherland) 
of which we are not capable: 
The directors say: It is not because of a lack of people in our provinces, since 
this country is teeming with people, but a man wanting to find a job in the Nether¬ 
lands can find one easily. This is the reason why they do not want to go far away 
from home to an uncertain future. Then there is also the fact that those who might 
want to leave are not sure whether we can protect them properly. 

2) Concerning New Netherland: 
This part of America that ought to have a climate similar to that of that part of 
France that borders on Spain, is almost colder than our country and more northern 
countries. The people taken there by the West India Company have difficulties in 
finding a means of existence. The Company did not profit from this but suffered 
losses. The trade in peltries is profitable but can not yield more than 50.000 
guilders. On the other hand the trade on Guinea (Africa) yields a yearly profit of 
500.000 guilders (export value of goods 500.000 gld. against a counter value of 
1.000.000 gld.). 

3) The war with Spain is of advantage for the West India Company: 
A lot of war damage is being done to Spain and the attacks on Spanish ships (priva¬ 
teering) and the cargoes are a great source of income. The negotiations with the 
natives and the slow cultivation of uninhabited areas does not yield anything. 
Following the advise of the States General the war-motif has always been of prima¬ 
ry importance for the West India Company. As far as trade is concerned only the 
trade on Africa (Guinea among others) is of importance, but it is too small for the 
large capital of the Company. The advise of the directors of the West India Company 
is to continue the war activities against Spain. 

The income derived by the West India Company from privateering was however, 
diminishing. The settlement in Brasil cost a lot of money. In 1636 the West India 
Company had severely cut into its capital and had to borrow money at an interest 
of 6% for necessary expenses. 

Fur trade 

It would have been surprising if the Dutch had ignored North America. There were 
various Amsterdam merchants also dealing in fur and there were quite a lot of furri¬ 
ers in Amsterdam. Their trade to northern Russia brought great quantities of fur and 
hides to the Amsterdam staple-market. They became also interested in Canadian and 
North American fur. The quality of the beaverskin that came from there, was highly 
praised. The Canadian fur was conveyed to Rouen and sold there. Wherever possible 
the Amsterdam merchant eliminated intermediate trade. "It was a fixed principle of 
Dutch commercial policy to go behind the middleman where possible. " 12). 

The French. who knew their Dutch merchant. were convinced that if you gave him an 
inch he would take an ell. They made it impossible for the Dutch merchant to trade 
directly to Canada, not even as participant in a French company. The discovery of 
the Hudson however, gave the Dutch merchant a chance to penetrate into an area where 
he could obtain the desired fur at first hand. Profiting from an opportunity the private 
merchant obtained a firm footing in North America by his initiative and sheer tenacity. 
It would be some years before the WIC would get this area. New Netherland. under her 
control. 
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It was the initiative and tenacity of the private merchants which gave the Dutch entry 
to North America. Asia. Africa and South America, the West Indies and whaling. It 
were these private merchants who determined the image of the Netherlands in the 17th 
century, an image not very much appreciated by its competitors. The significance of 
the WIC and the East India Company should not be overestimated. Again, it were the 
private merchants who bought the supplied articles at the auctions of the company and 
traded with them. They themselves supplied the large capitals necessary for this. In 
fact they fixed the price, quality and sort of the articles to be imported. 

North America was one of the fur-suppliers; the other was Russia. It was not before 
the end of the 17th century that Russia lost its place as the main fur-supplier in Eu¬ 
rope; it then found a market for its fur in Asia. In Russia the Dutch were the great 
fur buyers. From the beginning of the 17th century onwards they dominated the fur- 
market of Archangel , then the only proper port of exportation of Russia in northern 
Europe. Amsterdam was one of the most important centers of the trade in fur and 
hides. "The Dutch exported furs to France. Portugal, Spain and Italy . . . and even 
to England and Germany. " 13). It was essential to their fur trade to get the North 
American fur also under their control. They succeeded in this only partially. Many 
of the long haired North American beaver skins were transported to Russia (Arch¬ 
angel) . where the hairs were taken out of the beaver skin and this beaver wool or 
beaver hair was sent back to western Europe to be traded there and to return perhaps 
as a castor (hat) to North America. 

Newfoundland 

It was not until 1600 that the Dutch became interested in Canada and in particular in 
Newfoundland. Before this time /the nineties of the 16th century) they had bought 
"Terraneuf" fish which they sold in Spain, in Alicante, in Plymouth and Dartmouth. 

Here again the principle of eliminating the intermediary trade was followed, but they 
did often need the co-operation of the merchants of the fishery on Newfoundland. In 
the beginning they obtained letters of address from these merchants and were given 
a pilot aboard their ships. The fish was bought in Newfoundland or sometimes from 
the fishers at sea and the accounts were settled with the merchants. The Dutch want¬ 
ed to be the first to take the fish of that year to market in Spain and the seaports of 
the Mediterranean and thus make the best price. 14). They applied the system also 
used in their herring fishery on the English coast. Here the herring was taken in from 
the fishers and brought to Holland. Hamburg. Bremen and the Baltic as quickly as pos¬ 
sible (slightly salted). These ships were called "jagers", sale-hunters. 15). The New¬ 
foundland fish on the other hand, was almost never sent to Holland but the dry and green 
fish bought in Newfoundland was transported directly to Spain and the Mediterranean. 
In these harbours the skipper would find a new cargo that could be transported to other 
harbours. 

Price quotations of the shares of the WIC 

The Dutch WIC was established on June 3. 1621, The States General granted a charter 
with monopoly rights for the trade, occupation etc. of an area encompassing West 
Africa. South America, the West Indies and North America south of Newfoundland and 
south of Bering Strait. This first charter ran from 1621 to 1647 and was then extended 
for another 25 years till 1672. In 1674 a new WIC was chartered. 

The chartered Dutch WIC had difficulties in getting started financially. It took 3 years 
before the capital of more than 7 million guilders was amassed. Everyone could par¬ 
ticipate in this capital by subscription and would then get a share. There was no fixed 
limit to this share (actie) which could amount to 100. 400. 600 as well as 1000 guilders 
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The shares could be dealt in, but the new owner had to report this to the company and 
have himself registered. The shares were dealt in on the exchange. Of various of these 
transactions notarial deeds were drawn up. In these we also find statements of stock¬ 
brokers about the prices of the shares of the WIC. It is interesting to follow the price 
quotations of the shares. They were sold at 100% at the subscription. The list of price 
quotations given below was based on the quotations mentioned in the Amsterdam notari¬ 
al deeds. I should add that it only concerns the shares of the Amsterdam Chamber of 
the WIC. According to a statement of March 1636, the shares of the other Chambers 
were sold at 18 to 20% less. In this I have not considered the dealings of shares of 
the WIC for the account (from 1 to 12 months). This only concerns the price quotations 
in percentages of the ready-money dealings of shares in the period 1626-1661. The 
woe and weal of the WIC can be followed with the price quotations. 

12-8- 

6-12- 

20-3- 
20-2- 

4- 12- 
29- 12- 
31-12- 
March 

2-6- 

5- 6- 
12-6- 

6- 2- 

13/14-6 
3- 6- 

30- 6- 
14-5- 
14-7- 

1-10- 

7-10- 
9-11- 

28-11- 
28-6- 
23- 8- 
24- 8- 
29-5- 
9-6- 

31- 8- 
16-1- 
Jan. 
Febr. 
28-3- 
28- 3- 
April 
Aug. 

31-8- 
4- 9- 

18-11- 
23-11- 
26-11- 
27- 11- 
28- 11- 
29- 11- 

1626 96 
1629 152 
1630 162 asked, 158 offered 

Dec. 
7-12- 

19-12- 

1647 
1647 
1647 

1635 100 
1635 104 
1635 110i 
1635 109^ 
1636 105 
1636 104^ 
1636 104^/105 
1641 117 
1642 107^/108 
1642 102 
1643 92 
1643 84 
1644 54/54 1/4 
1644 50/50^ 
1644 47 
1644 45| 
1644 48 3/4/49 
1644 50^/51 
1645 44 
1645 43 
1645 42% 
1646 39 
1646 36 3/4 
1646 41 
1647 36 
1647 36i 
1647 40j 
1647 40 1/4 
1647 40 
1647 37/38 
1647 43/44 
1647 43 
1647 43 
1647 46 
1647 48è 
1647 46 
1647 47 
1647 46 
1647 44/45 

15-6- 1648 
Nov. 1648 
1-1- 1649 

Febr. 1649 
March 1649 
April 1649 
May 1649 
July 1649 
Aug. 1649 
3-9- 1649 

Dec. 1649 
3,4,6.7-12- 1649 
14- 12- 1649 
Jan. 1650 
March 1650 
21-3- 1650 
June 1650 
Sept. 1650 
15- 9- 1650 
5-11- 1650 

March 1651 
10- 4- 1651 
Sept. 1651 
7-12- 1651 

11- 12- 1651 
Febr. 1652 
July 1652 
Oct. 1652 
Febr. 1653 
Oct. 1653 
Dec. 1653 
29-4- 1654 
23-2- 1661 

21-12- 1647 
24-12- 1647 
Jan. 1648 
7-1- 1648 

April 1648 

/ 29 

40 
44è 
42 
41 
40 3/4 
38 
36/36^ 
32/33 
33|/34 
29/30 
28 3/4 
25 
21 
15/17 
12 
14 
16 
18 
14/15 
14 1/4 
13 1/4 
13 
14 
14 1/4 
15 
22 
21 1/4 
16è 
26/27 
24/24^ 
19 
17 3/4, 
18 3/4, 
17/18 
12 
11 
13 
11/12 
10 
16,7; 17.2; 
ïoè 

17 5/8, 18 
18 7/8 

17è 

The high price of 1629 (January 1629 of 206%) was due to the capture of the Spanish 
bullion fleet which gave a dividend of 50%. 16). 
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In 1641 two merchants made a wager in which one of them declared that from July 22, 
1641. onwards the shares of the WIC would have a price of at least 130% for a whole 
year. The other declared that the shares would never fetch that price. In case of the 
former being right he would get 300 guilders from the other and the latter's being 
right, would be rewarded with 100 guilders. 17). My list shows that the optimist had 
to pay. 

The decline of the WIC set through with stagging speed. When the shares of the Am¬ 
sterdam Chamber were quoted at 17 5/8 - 18% on December 7. 1651. those of Hoorn 
were priced at 12 7/8%. Groningen 9 3/4%. Rotterdam 12 3/8%. Guelderland 10% and 
Leyden 13%. On December 11, 1651. those of Haarlem and Hoorn were quoted at 15% 
and 18 1/4% respectively. 

Also the debentures of the WIC were quoted at a low price (in 1661: 35%). The WIC had 
no credit to speak of and the sums necessary to equip ships, sometimes had to be bor¬ 
rowed on heavy bottomry conditions. The WIC was. in fact, bankrupt. The fight with 
the Portuguese for the retention of Brasil was the undoing of the WIC. It is understand¬ 
able that a company with such bad prospects did not have money to invest in New Neth- 
erland. Expenses had to be cut down heavily. They must have almost fainted when they 
heard of the expedition of Peter Stuyvesant. Director General of the WIC in New Neth- 
erland against the Swedes along the Delaware in September 1655. They must have 
breathed a sigh of relief when, at the request of the directors of the WIC Amsterdam 
Chamber, the burgomasters and City Council of Amsterdam took over the Delaware 
area in 1656 to settle there a colony of the city of Amsterdam. 18). We don't know 
how exactly the game was played between the WIC and the burgomasters of Amster¬ 
dam. The directors were financially in an extremely awkward position. They may 
have hoped to be relieved from the burden of New Netherland and that this area would 
become self-supporting. 

The fact that Dutch trade to the West Indian area and North America could be carried 
on is primarily due to the private merchants who were allowed a certain amount of 
free hand by the WIC against payment of a retribution. The WIC was a great failure 
as a trading business. One could say that she acted as a check on the progress of the 
development of the Dutch trade and the shipping business to South America, the West 
Indies and North America. 

Private merchants 

I have attempted to collect material about some aspects of the Dutch activities in North 
America. As my source has been the Amsterdam notarial archives this concerns the 
activities of the Amsterdam merchants, which city was, after all, the centre of the 
concern with and activities in North America. 

It is a known fact that unfortunately only little of the archives of the first Dutch WIC 
(1621-16731 has been preserved. What I offer here now has less to do with the WIC but 
rather concerns the private merchants. Following in the tracts of her sister company, 
the East India Company, the WIC empowered by a charter, was to draw to itself all 
the trade in its area. It wasn't long before this task appeared to be too great a task. 

Part of the war machinery, the WIC had to concern itself with privateering against 
Spain and the occupation of the Spanish-Portuguese territory oversea (Brasil and parts 
of West Africa!. This was such a heavy drain on its potentials that the acting power of 
the WIC as a trading business could not be very great. More and more the private me¬ 
diants had to be given a free hand in the trade to South America, the West Indies and 
North America. It wasn't long before they took care of the trade with the areas not oc¬ 
cupied by the WIC. Being a privateering company in a sense, the WIC found it difficult 
to trade in areas it did not control. Here was an open field for the private merchant. 
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who was eager to make use of the possibilities open to him. His trading area, in which 
New Netherland was included, was very extensive. Also the merchants in New Nether¬ 
land joined in. When studying the development of New Netherland one should not let 
oneself by hypnotised by the West India Company. Financially powerful Amsterdam 
merchants supplied credit to colonists in those areas to be invested in plantations. 
This of course put these merchants in a privileged position. The colonist was the pro¬ 
ducer of the products wanted by the merchants. In 1651 the act of Navigation caused 
some alarm among several colonists of English plantations in Verginia and the Carib¬ 
bean Islands. 19). Of course the Dutch merchants, who had traded with this area 
profitably for more than 20 years, were no less alarmed. It had not been a one-sided 
trade. While merchandise, necessities for the plantations and certain vital necessities 
were imported, the return cargo from Virginia and the Caribbean Islands contained 
tobacco, cotton, hides, salt, dye-wood and later also indigo and sugar. 20). 

Freight contracts 

It appears from the notarial freight-contracts of a number of ships, that the ships 
rented by the merchants in Amsterdam for the journey to New Netherland, measured 
about 300 tons average. A few times ships of 120 or 160 tons were used. The same 
goes for the ships that went to Virginia. For the journey to New Netherland the ships 
were rented for at least 7 and sometimes for 8 months. In most cases the whole jour¬ 
ney (out and home) will have lasted 8 months. The ships were rented on the condition 
that the hirer (the merchant) would supply the crew and the victuals (he paid their wages 
and victuals). It was customary for the skipper to come along (representing the ship¬ 
owners) with free food and drink in the cabin. He was often requested to supervise the 
crew besides his responsibility for tackle and chandlery. The available armament was 
included in the price of the rent of the ship. This was also the custom with the Dutch 
whalers until + 1650. Later on the skipper would no longer come along, but the com¬ 
mander would get a premium from the shipowners for supervising the ship. 

It is not easy to calculate the freight charges per ton for an out- and home-journey. 
For the following contracts I have calculated the price of the rent per ton per month, 
in guilders (the value of the pound Sterling was then about 10 guilders) for a journey 
to New Netherland and back to Amsterdam. These concern ships rented by private 
merchants. 

1651, Febr. 17 ƒ 1,85 
1653, May 2 "2,08 
1654, Oct. 24 "2,03 
1656. June 9 "2,45 
1661, Oct. 20 "1,80 
1662, March 28 "2,28 

(ship 340 tons, 12 guns) 
(ship 360 tons) 
(ship 320 tons) 
(ship 280 tons) 
(ship 300 tons, 4 guns) 
(ship 300 tons, 12 guns) 

1663, August 29 

1664, March 4 

1659, March 6 

1664, Febr.15 

A ship, capacity 300 tons, 4 guns .from Amsterdam to the Delaware 
river and to the Colony of the City of Amsterdam, laytime till the 
end of March 1664 and back to Amsterdam. Freight-rate for the 
transportation of 100 people to the Delaware river 4000 guilders. 
Return freight rate 11 guilders for a barrel of tobacco. 

Freight rate New Netherland - Amsterdam, 10 guilders for a 
barrel of tobacco. 

Freight rate for beavers from New Netherland - Amsterdam 
2\ to 3 stivers (ƒ 0.15) a piece. 

Passage price Holland - Delaware river 38 guilders a person. 
Children under 10 half price; 50 guilders for everyone eating in 
the cabin. 
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1650, Dec. 19 

1659, Jan. 25 

1659, Nov. 11 

: Price of a passage Amsterdam - New York 50 guilders with free 
food and drink and transportation of a chest and a duffelbag. 

: For Jacob Steendam and his wife together 120 guilders with free 
food and drink. 

: 50 guilders. 

1669. March 27 . 50 guilders. 

1669. July 3 : 50 guilders with free food and drink on the upperdeck. 

Price of the rent of 

1645. Sept. 15 
1646. Sept. 22 
1646, Sept. 29 
1649, Sept. 10 
1658. July 22 
1647, Sept. 14 
1650, Aug. 8 

The ships that went 
for 8 to 10 months. 

a ship for the out- and home-voyage to Virginia per ton per month: 

ƒ 1,94 (ship 360 tons, July 1, 1646, sailing from Virginia) 
ƒ 2.38 (ship 200 tons. 2 guns) 
ƒ 2.08 (ship 360 tons, 8 guns) 
ƒ 1.94 (ship 360 tons. 8 guns) 
ƒ 2,34 (ship 320 tons, 4 guns) this ship is sailing via Wight(EngL) 
Passage money Holland - Virginia ƒ 48,-- a person. 
Passage money to Virginia for 4 servants of Nic.Smith. Virginia 
planter. 45 guilders a person. 

to Virginia or the English Caribbean Islands usually stayed away 
21). 

Bottomry bonds 

Bottomry is an agreement between a lender and a borrower . A premium (opgeld) has 
to be paid on the sum of money which is taken up on the security of the ship, its cargo 
or both. If the ship or its cargo is lost or decreases in value on its journey by acci¬ 
dent. the lender looses his rights on the money and premium. When the security ar¬ 
rives at the place of destination, the principal sum must be paid together with the pre¬ 
mium (opgeld). Like bills of exchange bottomry bonds can be endorsed. 

In his calculation of the premium the bottomry holder takes into account the risk of 
the loss of the ship or its cargo at sea, his loss of interest and his chance of recovery 
from the borrower on bottomry. 

Money is usually borrowed on bottomry conditions when there is not enough ready mon¬ 
ey available or when it is impossible to obtain credit in another way. It usually concerns 
sums of 1000 guilders or less, but much larger sums also occur. In the case of New 
Netherland it was often done by small merchants or private persons who wanted to take 
along goods and had no ready money. They would take up money on bottomry conditions, 
with which they paid for the goods they bought, or the seller of the goods would be satis¬ 
fied with a bottomry bond. Payment of the principal sum would usually be made when 
the return-goods arrived in Amsterdam. The risk of the sea was then calculated from 
Amsterdam to New Netherland and from New Netherland back to Amsterdam. 

For the period 1639-1664 we can dispose of 120 bottomry bonds for this route. 22). 
The premium was calculated either per month or for the whole journey. We can now 
get a picture of the risk-element. For over a number of years the average of the pre¬ 
miums was calculated in percentages for the out- and home-journey or the average 
monthly premiums. 

1651 - 23^ (a.o. one of ƒ 5000,— at 24%), monthly 3^ 

1652 - 25 (10% for Amsterdam - New Netherland) 

1653 - only for the route Amsterdam-Verginia - New Netherland - Amsterdam, 39% 

1654 - 28, monthly 4j 

1655 - 21 
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1656 

1657 

1658 

1659 

1660 

1661 

1662 

1663 

1664 

21 

19g, monthly 3 

21 

21, monthly 3g 

22 

23 (Virginia-Amsterdam 12, London-Virginia-London or Amsterdam, 24) 

20 

23 

21 

In the years of before 1651 the number of bottomry bonds is sometimes too low to be 
able to calculate an average. Often only the monthly premiums are mentioned. The 
most frequent percentage was 3^ to 3^ per month. I also mention the following per¬ 
centages : 

1639, March 25 

1646, Sept. 25 

1648, April 7 

1657, June 19 

1661. April 13 

Amsterdam-Virginia-Amsterdam 25 

Amsterdam-Virginia-Amsterdam 20 

Amsterdam-Virginia-Amsterdam 24 

Virginia-Amsterdam 14 

Virginia-Amsterdam 12 

Service contracts 1639-1663 

A service contract is an agreement in which one or more people enter Into the service 
of another party. The service contracts I mean, were passed before Amsterdam nota¬ 
ries and concern people who engaged themselves to exercise their trade in New Nether¬ 
land. A total of 175 service contracts were found, 28 of which were concluded for 
Rensselaerswijck These are not contracts concluded by the WIC or for the colony of 
the city of Amsterdam. 

The contracts for Rensselaerswijck concern 65 people who promised to remain in 
service for at least 3 to 6 years and they were mostly farmhands. An adult farmhand 
earned 125 guilders a year with free food and drink and usually free lodging. Part of 
the contracts from the sixties mentions that payment will be made in beavers or goods. 

The Rensselaer Bowier Manuscripts (Albany, 1908) contain a number of contracts that 
appeared in the family archives Van Rensselaer. I saw that many of the contracts I 
found are either not mentioned there or in an abbreviated form. The contract of Febru¬ 
ary 1, 1642 (Cf. Van Rensselaer, p. 678) concluded with the well known surgeon- 
merchant Abraham Staes mentions (not in the publication) that he is allowed to ship 
home every year goods to a value of 800 guilders, that is about 200 beaverskins. Of 
this he is to give 1 guilder per beaverskin to his employer (Killiaen van Rensselaer). 
23). His house in the colony which Staes will built on the site his employer is to 
point out, shall cost at least 400 guilders. 

The other 147 service contracts concern 165 people. Many of these are again farm¬ 
hands, but there are also tailors, an assistant in the confectioner's, skippers, smiths, 
baker's assistants, shoemakers, tanners, house servants, coopers, an art pottery 
maker, brewer’s assistants, a nursery man, lockmakers, firelock-makers, book¬ 
keepers, factors and commissioners, who are to trade for the Amsterdam merchants. 
Most contracts date from the fifties. 
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Newfoundland 

The Dutch were not unfamiliar with codfishery. They fished cod at the Doggerbank in 
the North sea between England and Jutland with small ships (doggers boats used in 
codfishery with a capacity of at most 30 tons were smaller than the herring busses). 
In the first half of the 17th century there came new fishing grounds for codfishery in 
the neighbourhood of Iceland. Cod was caught there with larger ships (hookers) 24) 
The salted and dried cod was taken to Holland and underwent further treatment there 
The Amsterdam merchants bought the dry and green codfish from the Icelanders as 
well as in Bergen. Norway France was a good customer for the Iceland fish. 25). 

Apparently the Dutch must also have fished in the neighbourhood of Newfoundland, but 
this fishery cannot have been very important. Because large ships were used, it was 
essential to get a full load as quickly as possible and this was mainly bought in New¬ 
foundland . 

I will give the following examples to give you some idea of the cargo these ships con¬ 
veyed. It was customary that the skipper (either with the crew or alone) would be al¬ 
lowed up to about 2 tons which could be transported free of freight charges (voering). 
At arrival of the place of unloading the supercargo of the freighter there had to sell 
the primage fish (of the voering) to prevent the market price from being influenced. 

According to a freight contract of April 18. 1633. a ship was hired with a capacity of 
280 tons (140 lasts). On its previous journey this ship had carried 480.000 fish plus 
20.000 which were for the crew. There was a crew of 28 to 30 men and the ship car¬ 
ried 18 guns. It sailed to Newfoundland by way of Plymouth or Falmouth (to embark a 
pilot). Having bought and loaded the fish, the ship then sailed to Marseille or Italy (in 
between Genoa and Naples). The total freight rate was 6500 guilders. 

Another ship of 360 tons with a crew of 36 and armed with 24 guns, was freighted on 
May 20. 1634. to sail to Newfoundland by way of Plymouth, where it was to load 
600. 000 codfish, counting 120 codfish for 100. Like the above mentioned ship the 
journey was then to Marseille and/or Italy. The freight rate of 6975 guilders shows 
that this vovage was to last for about 4 months. 

In order to get some idea of the freight rate, the price per ton per month was calcu¬ 
lated for a number of freighted ships. Contrary to the procedure of freighting to New 
Netherland. the owners paid the crew and victuals for a freighting to Newfoundland 
From there the voyage went to Spain. France, through the Straits, to Italy and back 
to Amsterdam with a return cargo. These voyages often lasted for 7 to 8 months or 
longer. We cannot use the total freight rate in our calculation. Fortunately many ships 
were hired per month with a minimum of 4 to 8 months, usually 8 months. In these 
examples I shall give the date of freighting capacity of the ship and if possible its 
crew and number of guns and the freight rate per month per ton: 

1619. March 23 

1619. March 27 

1624. April 17 

1633. April 30 

1651. May 31 

1652. May 15 

1653 May 10 

1653. June 20 

160 tons. 

200 " 

200 " 

280 " 

270 " 

200 " 

120 " 

8 guns. 4 pederos. 

8 " 

8 " 

16 " 

18 " 

12 

15 men 

16 men 

15 men 

30 men 

24 men 

12 men 

20 men 

ƒ 5 — 

ƒ 4.75 

ƒ 4.25 

ƒ 4.82 

ƒ 5.19 

ƒ 5.75 

ƒ 5.83 

ƒ 8.50 200 " 

The high price is due to the fact that during the war between the 
Netherlands and England the ship was send out to trade with 

French codfishers. 
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1658. May 27 200 tons. 8 guns, 11 men ƒ 5,20 

1663, May 31 170 ", 4 " , 3 pederos, 

There are also a few freightings in which, as was the case for shipping to New Nether¬ 
land, the skipper came along and the freighters paid the crew and victuals. Several 
Dutch ships were hired by the French for their trade and codfishery. e. g.: 

1660, April 4 : A ship of 280 tons, armed with 12 guns, from Amsterdam to Dieppe, 
where the crew was to be taken aboard, then to La Rochelle and 
from there to Nova Francia or the river of Canada, back to La 
Rochelle, Nantes, Dieppe or else in France. The freight rate was 
ƒ 3.04 per month per ton. 

1661, June 26: A ship of 320 to 340 tons, 14 guns, same voyage as above. 
Freight rate ƒ 3, 09 per month per ton. 

These figures can give a contribution to our knowledge of the shipping industry and 
freight rates in connection with the competition between England, France and the 
Netherlands. 



HET TRIESTE SLOT VAN EEN REIS OM DE WERELD IN HET BEGIN 

VAN DE ZEVENTIENDE EEUW; DE AFFAIRE-CARLETTI *) 

door Drs. C.G. Roelofsen 

Een korte bespreking in de Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis 11 vestigde mijn aandacht op de ervaringen die de Florentijn Francesco 
Carletti in 1602 en volgende jaren. na het opbrengen van het Portugese schip "San 
Jago" waarop hij zijn reis om de wereld dacht te voltooien, met de Nederlandse recht¬ 
spraak opdeed. Toetsing van zijn verslag aan mededelingen in Nederlandse bronnen 
lag voor de hand. Dat in het kader van een onderzoek, in opdracht van het Volken¬ 
rechtelijk Instituut van de Rijksuniversiteit te Utrecht ondernomen, reeds veel mate¬ 
riaal over deze zaak verzameld bleek te zijn. heeft mij deze studie uiteraard ten 
zeerste vergemakkelijkt. 2). 

Carlettis wederwaardigheden aan het einde van zijn zeereis zijn beschreven in zijn 
eigen verslag en in het rapport van de bevelhebber van de Nederlandse Oost-Indië- 
vaarders. die de "San Jago" namen. Op deze kraak had Carletti zich te Goa inge¬ 
scheept. na de bezwaren van de Portugese autoriteiten tegen zijn optreden dat een in¬ 
breuk op het streng gehandhaafde Portugese handelsmonopolie betekende 3) gesust te 
hebben. Bij het eiland St. Helena, dat tegen het advies van de scheepsofficieren door 
de kapitein conform zijn instructie aangedaan werd, ontmoette de "San Jago" op 14 
maart 1602 drie Nederlandse schepen. Twee van deze schepen, de "Zeelandia" en de 
"Langebarck". beide onder commando van Cornelis Bastiaensz. waren in januari 
1601 uit Zeeland vertrokken. 4). Zij waren uitgerust door de Verenigde Zeeuwse 
Compagnie, één van de zgn. "Voorcompagnieën" die in 1602 in de V.O.C. zouden 
opgaan. Het derde schip, de "Witte Arend", was in Amsterdam uitgerust. Het volgde 
bij de ontmoeting met de Portugese kraak een geheel andere gedragslijn dan de Zeeuw¬ 
se schepen. Terwijl zich tussen de Zeeuwen en de "San Jago" al spoedig een heftig ge¬ 
vecht afspeelde, hield het Amsterdamse schip zich geheel buiten de strijd en in het 
verdere verloop van deze affaire is van de Amsterdammers ook in het geheel geen 
sprake meer. Op de vermoedelijke reden van hun afzijdigheid komen wij hierna terug. 

In de eerste plaats is het nu de vraag hoe de ontmoeting tussen de Zeeuwse schepen 
en de "San Jago" verlopen is. Hiervan bestaan twee lezingen. Die van Carletti en de 
Portugezen 5) is, dat de "Zeelandia" en de "Langebarck" dreigend op de "San Jago" 
afkwamen en dat de Portugese kapitein daarom één schot loste, dat wel als een waar¬ 
schuwing aan de Nederlanders om niet verder te naderen, bedoeld zal zijn geweest. 
De Nederlandse lezing is dat de Zeeuwen het Portugese schip, dat zij aanvankelijk 
voor een Nederlandse Oost-Indiëvaarder hielden, naderden om zijn identiteit vast te 
stellen en dat het gevecht geheel en al door de Portugezen werd begonnen. 6). Het 
waarschijnlijkst lijkt dat de Zeeuwen om hierné te bespreken redenen de Portugezen 
doelbewust tot vijandig optreden hebben geprovoceerd, om daarna zélf tot de aanval 
op het rijk beladen Portugese schip te kunnen overgaan. 7). Hoe dit ook zij. na een 
verwoed gevecht moest de "San Jago" zich aan de Zeeuwen overgeven. Daarmee werd 
een aantal juridische problemen geschapen, waarvan de feitelijke betekenis door de 
om vang van de buit groot genoeg was om tot felle debatten te leiden. Het probleem 
Carletti was hierbij slechts van ondergeschikt belang en heeft het langst op een oplos¬ 
sing moeten wachten. 

De prealabele vraag was of de "San Jago" voor goede prijs verklaard mocht worden. 
Het toenmalige volkenrecht gaf hiervoor duidelijke regels. Volgens algemeen geldend 
prijsrecht kon het nemen van het Portugese schip slechts in twee gevallen goedgekeurd 
worden, nl. als de Republiek en Portugal met elkaar in orrlog waren, öf als aan de 
Zeeuwen represaillebrieven. zgn. lettres de marque, verleend zouden zijn. die hen 
machtigden om door Portugees optreden geleden schade - waarvoor langs andere weg 

*) Noten achterin, blz. 60 

-18- 

geen vergoeding van de Portugese staat te verkrijgen was - zélf op de eigendommen 
van Portugezen te verhalen. 8). Het laatstgenoemde geval deed zich niet voor. De 
Zeeuwen hadden, evenals alle andere Nederlandse Oost-Indiëvaarders van Maurits 
als Admiraal-Generaal wel commissiebrieven meegekregen die hen machtigden zich 
tegen vijandig optreden te verdedigen 9). maar geen lettres de marque, die aanval¬ 
lend optreden tegen Portugezen gesanctioneerd zouden hebben. Dit verklaart dat de 
Amsterdammers, kennelijk scrupuleuzer dan de Zeeuwen, niet aan de aanval op de 
"San Jago" wilden deelnemen. 

Was Portugal dan niet met de Republiek in oorlog, zodat men dit als rechtsgrond kon 
aanvoeren om het optreden van de Zeeuwen goed te keuren ? Dat deze vraag gesteld 
kan worden klinkt wellicht vreemd. Portugal was sinds 1580 met Spanje in personele 
unie verpnigd en met beider vorst, Philip III, waren de Noordelijke Nederlanden in 
oorlog. Toch is deze vraag minder absurd dan zij lijkt. Portugal werd door de Ne¬ 
derlanders niet zonder meer als een onderdeel van de Spaanse Monarchie beschouwd. 
De aanspraken van Don Antonio, pretendent van de Portugese troon, waren door de 
Republiek actief gesteund. 10). Ook deed zich, gesteld dat men aannam dat de Repu¬ 
bliek met Portugal in een staat van oorlog verkeerde, de complicatie voor dat de Ne¬ 
derlandse handel op Portugal en Brazilië door de Portugezen ongemoeid werd gelaten 
en dat tussen Nederlandse en Portugese kooplieden zelfs een hechte samenwerking be¬ 
stond. 11). Anderzijds waren van weerszijden ook vijandelijkheden gepleegd. 12). 
Een volgende moeilijkheid leverden de sauvegarden op, die aan in de Republiek ge¬ 
vestigde Portugezen verleend waren. Deze Portugezen hadden de garantie gekregen 
dat zij niet als vijanden behandeld zouden worden en dat hun goederen niet als vijan¬ 
delijk bezit beschouwd zouden worden. Betekende dit dat goederen van deze kooplui 
geen goede prijs waren, óók als zij deel uitmaakten van de lading van een Portugese 
Oost-Indiëvaarder, die zich na een gevecht had overgegeven ? 13). Ruim een jaar na 
het opbrengen van de "San Jago" zouden de Staten-Generaal hierop een ontkennend 
antwoord geven. 14). 

Gesteld dat men de primaire volkenrechtelijke vraag naar het geoorloofd karakter 
van het nemen van de "San Jago" ondanks de hiervóór geschetste bezwaren bevesti¬ 
gend beantwoordde, dan rees een nieuw probleem. Aan wie kwam de buit toe ? Als 
de Nederlandse prijsrechter het Portugese schip verbeurd verklaarde, impliceerde 
dat nog niet dat hij de rechten van de Zeeuwse Compagnie erkende. Theoretisch viel 
het standpunt te verdedigen dat de "San Jago" weliswaar niet aan de oorspronkelijke 
eigenaars diende te worden teruggegeven, omdat deze - alle omstandigheden in aan¬ 
merking genomen - als vijanden van de Republiek beschouwd moesten worden, maar 
dat de reders van de "Zeelandia" en de "Langebarck" géén recht hadden op de buit 
omdat zij geen machtiging tot aanvallend optreden hadden ontvangen. 

Toewijzing van het veroverde schip aan de souverein was de oplossing, die het prijs¬ 
recht in dergelijke gevallen voorschreef, 15), maar die voor de aandeelhouders in de 
Zeeuwse Compagnie uiteraard weinig aantrekkelijk was. Enkelen van hen hadden even¬ 
wel bezwaar tegen het aanvaarden van de buit, waarschijnlijk omdat zij meenden dat 
een handelsonderneming niet aan de oorlogvoering moest deelnemen. 16). De Staten- 
Generaal hoopten dan ook al de Zeeuwse Compagnie er toe te kunnen bewegen, af te 
zien van haar aandeel in de prijs om dit aan de Generaliteit ten goede te laten komen. 
De Compagnie bleek echter niets voor het afstaan van haar rechten te voelen. 17). 
Ook de bemanning van de Zeeuwse schepen, die volgens Carlettis verslag al naar 
hartelust geplunderd had na de overgave van de "San Jago", 18), was vanzelfsprekend 
sterk geïnteresseerd in de procedure voor het Prijzenhof, evenals de ongelukkige Flo¬ 
rentijn. die zo onverwachts het slachtoffer van de Nederlandse commerciële expansie 
geworden was. 

Carletti was van alle passagiers en bemanningsleden van de "San Jago" de enige die 
met de Zeeuwen was meegereisd. De Portugese kraak was door haar veroveraars 
van het grootste gedeelte van haar lading ontdaan en de opvarenden waren na grondig 
gefouilleerd te zijn aan land gezet. Alleen aan de Florentijn was toegestaan zijn 
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opgebracht bezit naar Zeeland te vergezellen, zeer tot ongenoegen van de Nederlandse 
scheepsbemanning, naar Carletti vertelt. We kunnen dit wel aannemen. De bemanning 
had belang bij een snelle beslissing en Carlettis aanwezigheid compliceerde een zaak. 
die - zoals hierboven uiteengezet - toch al ingewikkeld genoeg was. 

Carletti was onderdaan van de groothertog van Toscane die niet bij het Spaans/Neder¬ 
landse conflict betrokken was. Maar om in het Portugese handelsgebied in Azië te 
kunnen handel drijven, had Carletti zich in verregaande mate met Portugese belangen 
geassocieerd. 19). Had hij daarmee zijn aanspraken op behandeling als onderdaan 
van een neutrale mogendheid verbeurd ? 20). En welke waren de rechten die hij als 
neutraal zou behoren te genieten ? Deze laatste vraag viel moeilijk stellig te beant¬ 
woorden door de hopeloze verwarring waarin het zeeoorlogsrecht verkeerde. Het la¬ 
ter in de zeventiende eeuw door de Nederlandse politiek zo hardnekkig verdedigde 
principe "vrij schip - vrij goed", had in het algemeen "onvrij schip - onvrij goed" 
als correlaat. 21). Carletti zou bij toepassing van deze rechtsregel dus zijn bezit 
verbeurd hebben. Maar volgens de in de Middellandse Zee geldende "Consolato del 
Mare" die ook in West-Europa gezag bezat, waren goederen van neutralen aan boord 
van een vijandelijk schip niet aan confiscatie onderworpen. Als Italiaans koopman 
zal Carletti wel van de voorschriften van de "Consolato" op de hoogte geweest zijn 
en het lijkt niet onwaarschijnlijk dat hij er een beroep op heeft gedaan. 22). 

Welke gedragslijn volgde de prijsrechter nu ten aanzien van de "San Jago" en van 
Carlettis bezit ? Het antwoord op die vraag is van belang voor de geschiedenis van 
het prijsrecht en van de behandeling van neutralen. 

Helaas, althans van het standpunt van de in de rechtshistorie geïnteresseerde, het 
orakel dat in deze zaak uitspraak moest doen, de Admiraliteit in Zeeland liet zich 
niet alleen door juridische overwegingen ’eiden. Dit is trouwens in de zeventiende en 
de achttiende eeuw bij de rechtspraak van prijzenhoven bijna nooit het geval geweest. 
De Admiraliteitscolleges in West-Europa, die toepassing van het geldende prijsrecht 
tot taak hadden, stonden steeds bloot aan beïnvloeding door politieke en commerciële 
overwegingen, waardoor zij als gerechtelijke instanties vaak ernstig in hun onafhanke¬ 
lijkheid en onpartijdigheid geschaad werden. Men dient hierbij uiteraard te bedenken, 
dat van erkenning van het beginsel van onafhankelijkheid van de rechterlijke macht in 
deze tijd geen sprake was. Iedere overheid behield zich het recht voor in te grijpen in 
de rechtspraak, met name in zaken van politiek belang. En de jurisdictie van de Ad¬ 
miraliteiten had vaak politieke betekenis. Veel prijszaken betroffen neutralen en kon¬ 
den dus tot verwikkelingen met onzijdige staten leiden die voor een belligerent van 
belang waren te voorkomen. Aanwijzingen tot strengere of minder strenge behandeling 
van de onderdanen van bepaalde mogendheden maakten dan de rechtspraak onderge¬ 
schikt aan eisen van politieke opportuniteit. 

Naast politieke deden ook andere belangen hun invloed gelden. De wens tot bevoorde¬ 
ling van de eigen handel en tot begunstiging van de plaatselijke kaapvaart kon tot toe¬ 
gevendheid leiden. 23). Vaak was bovendien allerminst duidelijk wélk recht eigenlijk 
toegepast diende te worden. De verleiding om de veelheid van rechtsbronnen - ver¬ 
dragen internationaal gewoonterecht en nationale ordonnanties - in de voor het eigen 
nationaal belang meest gunstige zin te interpreteren, was dan uiteraard groot. 

Het hierboven geschetste dubbelzinnige karakter - half-juridisch. half-politiek - 
was ook voor de Nederlandse Admiraliteiten kenmerkend. Ook van hen was niet te ver¬ 
wachten dat zij bij hun beslissingen geen rekening zouden houden met niet-juridische 
overwegingen. Maar dit betekent niet dat de juridische verdediging van het Nederlandse 
optreden ter zee als een zaak van ondergeschikt belang beschouwd werd. Juist voor de 
Republiek die zich haar plaats in de Europese statengemeenschap nog moest verwerven, 
was het van betekenis dat zij haar strijd tegen de Spaanse Monarchie en de daarbij ge¬ 
bruikte methoden aan de Europese hoven kon rechtvaardigen. Het is dan ook niet toe¬ 
vallig dat men. mede gezien de niet geheel duidelijke verhouding tot Portugal, er be¬ 
hoefte aan voelde om het optreden van de Nederlandse Oost-Indiëvaarders te verdedigen. 
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Grotius' "De jure praedae", tot stand gekomen naar aanleiding van het proces voor 
de Amsterdamse Admiraliteit over de kraak "Santa Catharina" in 1604, 24), is van 
de Nederlandse apologetiek tegen de Portugezen het bekende hoogtepunt. Een anoniem 
geschrift - hierachter als bijlage opgenomen -, getiteld "Discours sur la caracque 
entré en Zelande anno 1602", 25), toont in zijn argumentatie een treffende overeen¬ 
komst met Grotius' werk. 26). De vraag naar het mogelijk verband tussen beide wer¬ 
ken - heeft Grotius het "Discours" gekend ? - moeten wij bij gebrek aan gegevens 
onbeantwoord laten. 27). 

Een vraag, waarop het antwoord wél althans te gissen is. is die naar het doel waar¬ 
mee het "Discours" geschreven werd. Het geeft namelijk niet alleen een rechtvaar¬ 
diging van het Nederlandse optreden tegen de Portugezen in het algemeen, maar ook 
van dat van de Zeeuwse Oost-Indiëvaarders in het bijzonder. Tot zonder meer aan¬ 
vallend optreden waren deze, zoals hierboven uiteengezet, niet gemachtigd. Met een 
beroep op het onbetwistbare feit dat de Portugezen nu eenmaal het eerste schot hadden 
gelost, betoogde de Zeeuwse Compagnie echter dat haar schepen slechts defensief wa¬ 
ren opgetreden, geheel in overeenstemming met de door Maurits aan de kapiteins ver¬ 
strekte commissie. 28). Zó kon zij volhouden dat de opbrengst van de behaalde buit 
aan haar moest worden toegekend, natuurlijk onder aftrek van de aan de Admiraliteit, 
aan Maurits als Admiraal-Generaal en aan de bemanning toekomende percentages. 

De Admiraliteit heeft, hetzij omdat zij door het betoog van de Compagnie overtuigd 
was, hetzij op andere gronden, deze eis toegewezen. Helaas kunnen wij, aangezien 
zowel de processtukken als het vonnis verloren zijn gegaan, slechts gissen naar de 
motieven die de Admiraliteit bij deze beslissing geleid hebben. 29). Zeker is alleen 
dat het vonnis omstreeks eind oktober 1602 geveld moet zijn. 30). Het "Discours" 
maakt door de breedheid van zijn argumentatie niet de indruk één van de processtuk¬ 
ken geweest te zijn Het is kennelijk bedoeld als een poging om bezwaarde gemoede¬ 
ren, wellicht zowel in binnen- als buitenland, van de juistheid van het vonnis van de 
Zeeuwse Admiraliteit te overtuigen. 

Juridische vertogen waren echter niet het enige middel dat voor dit doel gebruikt 
werd. Ook het aanbieden van geschenken uit de op de Portugezen behaalde buit was 
een methode om de Europese vorsten te bewegen tot een, althans stilzwijgende, in¬ 
stemming met het Nederlandse optreden. Door het accepteren van geschenken, af¬ 
komstig uit de Por+ugese Oost-Indiëvaarders bekrachtigden zij als het ware de uit¬ 
spraak van de Nederlandse prijsrechter, "valideerden" zij mede de prijs. Tegen 
deze achtergrond moeten de douceurtjes gezien worden die uit de lading van de "San 
Jago" aan de twee "beschermers" van de Republiek. Hendrik IV en Elizabeth, ge¬ 
offreerd en door hen in dank aanvaard werden. 31). Ironisch genoeg bevonden zich 
onder de geschenken die aan het Franse hof werden aangeboden de bedgordijnen, ge¬ 
borduurd met het wapen van de Medici, die Carletti als geschenk voor groothertog 
Ferdinand I van Toscane bestemd had. 32). Zij werden nu aan Ferdinands nicht 
Maria de Medici, Hendrik IV's echtgenote, aangeboden. 

Ondanks het aanvaarden van dit geschenk door Hendrik IV, wist Carletti toch de hulp 
van de Franse gezant in de Republiek. De Buzanval, 33). te verkrijgen en - ongetwij¬ 
feld dankzij de steun die de Florentijn zowel van zijn eigen vorst 34) als van Franse 
zijde genoot - had hij in eerste instantie succes. Van de verbeurdverklaring, die 
door de Zeeuwse Admiraliteit over de "San Jago" werd uitgesproken, werden de goe¬ 
deren van Carletti uitgezonderd. 35). Over zijn aandeel in de lading werd een afzon¬ 
derlijk proces aangespannen dat pas op 12 augustus 1603 beslist werd . . . ten nadele 
van Carletti. 36). 

De Florentijn was er echter niet de man naar om met deze afwijzing genoegen te ne¬ 
men. Hem stond nog één mogelijkheid open om langs gerechtelijke weg restitutie van 
zijn bezit te verkrijgen: revisie van het vonnis van de Admiraliteit, te gelasten door 
de Staten-Generaal. Hij trof daarvoor onmiddellijk maatregelen, vroeg copie aan van 
de door de fiskaal ingediende stukken 37) en informeerde naar de kosten van revisie. 
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Pressie op de Staten-Generaal kon hij op de hem al bekende manier, door middel van 
aanbevelingen van de groothertog van Toskane en van de Franse gezant, uitoefenen. 
Bedreiging met represailles was in de 16de en de 17de eeuw een zó algemeen toege¬ 
past middel om onderdanen in het buitenland recht te verschaffen, dat het geen verba¬ 
zing wekt Carletti er op te zien zinspelen. 38). 

Represailles, door de groothertog tegen Nederlanders genomen, zouden in de eerste 
plaats de aanhouding van Nederlandse schepen in Toskaanse havens tot gevolg kunnen 
hebben. En dit zou voor de zich ontwikkelende Nederlandse "Straatvaart" sluiting van 
de belangrijke vrijhaven Livorno betekenen. Deze overweging moest de Staten-Gene¬ 
raal wel enigszins tot toegeven geneigd maken. Bovendien moesten zij rekening houden 
met d<- ongunstige gevolgen die een eventueel conflict met Toskane naar aanleiding van 
een aangevochten beslissing van een Nederlandse Admiraliteit voor de internationale 
positie van de Republiek en voor haar prestige zou hebben. 39). Carletti kreeg van de 
Staten-Generaal dan ook al op 22 augustus, tien dagen na het voor hem ongunstige von¬ 
nis, toestemming voor de revisie. 40). 

Een toezegging van Den Haag had echter weinig waarde als Middelburg onwillig was 
haar uit te voeren. Voor de revisie zou aan de Zeeuwse Admiraliteit een aantal buiten¬ 
gewone leden worden toegevoegd. Deze waren door de Staten-Generaal al aangewezen. 
41). Jammer genoeg kwamen zij. ondanks Carlettis aandringen, maar niet in Middel¬ 
burg bijeen. Aanmaningen van de Staten van Holland en van de Staten-Generaal baat¬ 
ten evenmin. De Staten van Zeeland lieten zich niet dwingen. Zij gelastten de Admira¬ 
liteit in Zeeland de revisie "voorlopig" uit te stellen en zij werden door de Admirali¬ 
teit - een generaliteitscollege l - zonder meer gehoorzaamd. 42). 

Zeeland kwam kennelijk niet onder de indruk van eventuele overlast voor de Neder¬ 
landse handel op het Middellandse Zeegebied, die vooral vanuit Hollandse steden ge¬ 
dreven werd. De volgzaamheid van de Admiraliteit jegens de Staten is te verklaren 
uit de samenstelling van het Admiraliteitscollege in Zeeland. De Admiraliteitsraden 
werden weliswaar door de Staten-Generaal benoemd, maar zeven van hen werden 
door Zeeland voorgedragen, slechts drie door de andere gewesten. De zeven Zeeuwen 
waren bovendien altijd identiek met het college van Gecommitteerde Raden van Zee¬ 
land. het permanente comité uit de Staten dat het dagelijks bestuur in handen had, en 
die identiteit werd door de Staten ook zeer doelbewust gehandhaafd om een zo groot 
mogelijke invloed op de Admiraliteit uit te oefenen. 43). Het "voorlopige" akkoord 
van 1597 over de samenstelling van de Admiraliteiten, 44), dat Zeeland deze overwe¬ 
gende invloed op de in dat gewest gevestigde Admiraliteit toestond, beperkte deze wel 
als de Admiraliteit als rechtbank optrad. Rechtspraak zou geschieden door vier van 
de Zeeuwse leden en de drie "buitenlanders". 

Nu was juist één van de redenen die Carletti voor de revisie had aangevoerd, dat het 
akkoord van 1597 in dit opzicht geschonden was en dat méér dan vier Zeeuwse Admi¬ 
raliteitsraden deel hadden uitgemaakt van de rechtbank in zijn proces. 45). De Staten 
van Zeeland, uiteraard belanghebbend bij een zo groot mogelijk Zeeuws overwicht in 
de Admiraliteit, verdedigden de gevolgde procedure als de gewone in belangrijke za¬ 
ken. 46). Plaatsvinden van de revisie zou betekend hebben dat Carlettis kritiek op de 
samenstelling van het Prijzenhof als juist werd erkend en dus een gevaarlijk precedent 
hebben gevormd. Ook in een ander opzicht zou een snelle revisie een zelfde uitwer¬ 
king hebben. Het gezag van de Admiraliteit als rechtbank in laatste instantie zou er 
door geschaad worden en toekomstige verzoeken aan de Staten-Generaal om revisie 
van door de Admiraliteit gewezen vonnissen zouden er door aangemoedigd worden. 

De behandeling van de revisie verliep dan ook met tergende traagheid. Zowel door 
Carletti als door de Kamer Zeeland van de V.O.C. werden enkele rechters gewraakt. 
47). Pogingen om de partijen met elkaar te verzoenen, bij herhaling in het werk ge¬ 
steld, mislukten steeds, hetzij omdat Carletti door een akkoord met zijn schuldeisers 
gebonden was, zoals de V.O.C. beweerde, 48), hetzij - en dit lijkt waarschijnlijker - 
omdat de Kamer Zeeland de zaak liefst op de lange baan schoof. 

-22- 

Het geduld van de Florentijn raakte tenslotte uitgeput. Hij dreigde Nederland te zullen 
verlaten. 49). Het kon weinig twijfel lijden dat hij dan, hetzij in Frankrijk waar Hen¬ 
drik IV's minister Villeroy voor zijn plannen tot bevordering van de handel op Indië 
het oog op hem geslagen had. 50), hetzij in Toskane zijn beklag zou doen. De affaire 
moest dus in het voorjaar van 1605. drie jaar na de aanhouding van de "San Jago", 
eindelijk eens afgedaan worden. De opnieuw aangewezen reviseurs kwamen dus in 
Middelburg bijeen. 51). 

Hoe zou de revisie uitvallen ? Wij weten het niet, want helaas kwam het niet tot een 
uitspraak. Carletti en de kamer Zeeland bereikten onder bemiddeling van de revi¬ 
seurs een akkoord. Beide partijen hielden, volgens de hiervan opgemaakte akte. hun 
juridisch gelijk staande. Terwille van de aanbevelingen van de Staten-Generaal en de 
groothertog stemde de Kamer Zeeland er evenwel in toe Carletti ƒ 13.000.- uit te be¬ 
talen. Deze stemde er op zijn beurt in toe af te zien van alle aanspraken en zich neer 
te leggen bij het door de Admiraliteit gewezen vonnis. 52). 

Zo was de zaak-Carletti beslist zonder formele uitspraak in revisie. De veroordeling 
bleef van kracht, slechts gemitigeerd door een vergelijk buiten rechte, dat niet als 
precedent voor latere uitspraken van de prijsrechter kon gelden. Het was de oplossing 
die de Staten-Generaal - Carletti trouwens ook, 53). - al veel eerder voor ogen had 
gestaan, maar die steeds door de hardnekkige weigering van de V.O.C. was verijdeld. 
De bewindhebbers van de kamer Zeeland achtten hun juridische positie kennelijk sterk 
genoeg om vast te houden aan de formele procesgang. 54). Het lijkt dan ook aanneme¬ 
lijk dat. als Carletti het aangaan van een akkoord had geweigerd, ook de revisie in 
zijn nadeel zou zijn uitgevallen. Dat zou waarschijnlijk tot verwikkelingen met Toskane 
hebben geleid, die de Staten-Generaal genoodzaakt zouden hebben het gevelde vonnis 
toe te lichten en tegen bezwaren van Italiaanse en Franse zijde te verdedigen. Men 
kan zich dan allerlei hoogst interessante complicaties indenken: verlenging van re¬ 
presailles door Toskane wegens het vellen van een volgens de groothertog onjuist 
vonnis bijvoorbeeld. Vanuit dit gezichtspunt zouden we het Carletti dan ook kwalijk 
kunnen nemen dat hij ons deze gelegenheid om het volkenrecht van zijn tijd te leren 
kennen, heeft onthouden. In zakelijk opzicht zal hij echter waarschijnlijk wel de 
wijste partij gekozen hebben. 

BIJLAGE 

Discours sur la caracque entré en Zelande anno 1602. 

Les contractans des Indes orientales sont conté soubs la personne du Roy d'Espagne. 
par le contract unys, soubs conditions et suivant l'édit du Roy. que soubs peine de vie 
et des biens nulle personne n'y poudra négocier. Iceux aussy enricissent le Roy. et le 
Roy les enricit. IIs asseurent le Roy. soubs condition de 1'édit. Ceux doncques qui 
négocient vers les Indes ont a attendre la rigueur de l'edit. ces négocians estant donc¬ 
ques révestu de 1'autorité du Roy par l'édit ne sont plus particuliers. mais mellé avec 
le Roy. révestu de son autorité et force et de son édit pour se servir de 1'autorité du 
Roy vers ceux qui trouveront transgresser son édit. selon la promesse a eux fait. Or 
est-il notoire que leur contract est fondé soubs ceste condition comme dit est cy des¬ 
sus. Or est-il vrey que Dieu bait la rapine, mais tout ce que est nommé rapine, et 
tel a 1’oeil, ne 1'est pourtant a la verité, Isay C. 61. vers 7, il est dit, pour vostre 
confusion il y aura double gloire. Ilz s'esjouiront en leur portion, pourquoy ils pos- 
sederont un double en leur terre. Or celui qui donne a entendre le sens hebraique dit 
pour explication de ce texte qu'ils obtiendront 1’heritaige des Gentilz, au lieu que au 
paravant les Gentilz usurpoient Ie leur. Ce text n'est mis icy en avant pour aultre re- 
gart que pour monstrer que rapine a 1'oeil n'est pourtant a juger inique en tout fait, 
car en eest endroit ils estoient recompenssé. c'estoit une providence de Dieu comme 
on le voit par le suit du texte qui les vouloit recompenser. 
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Le mal done de ce que se dit rapine consiste au coeur et en 1 'inmagination de ceux 
qui pratiequent en quelque manier que ce soit de faire tort a leur prochin, car c'est 
ce que sorte de 1’homme qui soullie 1'homme. Ceux doneques qui negocient selon 
qu’il leur est permis de leur superieurs, en bonne conscience s’atendant au Seigneur, 
en mettant selon la necessité du temps, leur vie et leur biens en dangiers de la mer 
et de ceux qui desia ont passé condamnation sur eus, atendent un gain equitable, en 
doibvent estre dicernez. 

Or est il maintenant que soubs 1'autorité de nos superieurs nous faisons ceste negoce 
comme est dit cy dessus en dangier de la vye. Nous le faisons ligitimement ou illigi- 
timement. Sy nous le faisons ligitimement selon 1'autorité qui nous est donné contre 
1'edit du Roy d'Espagne, et de ceux que nous rencontreront qui ont aupres d'eus la 
sentence de nostre mort et prinse de nos biens, et qu'il ne rest que 1'execution, quel 
sens renversez seroit ce de passer 1'occasion et de n’user de 1'autorité sembla’ble de 
nos superieurs et de venir au dessus le pouvant faire, quant mesme la partie adverse 
monstrent quelque commanchement de accomplir leur commition par quelque coup de 
cannons. Or je parle de ceux qui sont soubs la domination de Messieurs les Estatz qui 
encourent journellement le bien et le mal et qui contribuent a une mesme cause et de- 
quelz la cause est une. Ou la chose leur est ligitime ou tout ce qu'ilz font se fait avec 
mauvaise conscience, car autant fait celuy qui tient la jambe que celuy qui tue. Au 
surplus tous fideles sont soubs deus loix, politieque et eclesiasticque. II est question 
de 1'ordre politieque laquel estant pesé avec 1'intention du coeur doibt estre jugée, sy 
tel gain est ligitime ou point, et a qui, sy on allege pour breveté, fais a autruy comme 
vous voulez qu'il vous soit fait, c'est comme sy on disoit, voudriez vous estant prince 
tiran que vos subiectz vous contre-disassent a vostre tirannye, ou aiant donné senten¬ 
ce de mort sur eus qu'il vous resistat. II faut doneques qu'il y ait distinction en tel 
alegation, tout ainsi que du mot rapine ainsi que avons mentionné cy devant. 

Nous sommes en gerre et pressez, (1'extremité nous fait cercher les Indes en danger 
de la vie et des biens) c'est doneques hors de dispute quant Dieu donne le moien ligi¬ 
time, de ne resister a la tirannie et de n'user des moiens pour negocier soubs un 
gouvernement ligitime et d'une voy ligitime. Celuy qui tache d'atirer le bien de son 
prochin a soy imaginant le moien practicquant a cela, faisant estat la dessus, ne peut 
se justifier, mais n aiant rien moins que tel pensé, priant le Seigneur que ses bene¬ 
dictions tournent sur vous, atendant le tout d’icelluy, les choses semblables surve- 
nante et venant par moien ligitime sont de la grace de Dieu. Et prenons le cas que 
nous le voudrions rendre a qui le rendra en particulier, il est certain qui ne le sauroit 
rendre a qui de droit poudroit pretendre (pour rendre sa portion a droit). Au particu¬ 
lier n'est point rendu le conté ce qui luy vient de son droit, provenu ou gain, separé 
de la prinse. S'il est question de le donner au povre, Dieu n'est point satisfait, s'il y 
a soullure, d'un sacrifice soullie, et que ainsi fut que la volonté fut tel, les povres 
amys sont autrement privelegé. Or je conclu que le mal gyt en celuy qui pratieque le 
mal, duquel il faut que un chacun soit juge de soy et au dessus en ce fait de considerer 
politiequement sy ce droit luy apertient selon le droit de la police soubs laquel ces 
choses se passent. 

(Handschrift in Bibliotheca Thysiana, archief 1’Empereur 280) 
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BESCHOUWLNG OVER HET AANGEVEN VAN DE HOOFDAFMETINGEN 

VAN DE NEDERLANDSE ZEESCHEPEN EN DE DAARBIJ GEBRUIKTE 

MAATEENHEDEN (1600-1800) *) 

door Ir. B. E. van Bruggen 

De grote verscheidenheid van maatstelsels die destijds in gebruik waren, doet reeds 
bij de aanvang van een studie over de scheepsbouwkunde uit vroeger tijd vragen naar 
de betekenis van de eenheden waarin de beschikbare gegevens tot ons zijn gekomen. 

Vinden wij in het begin van de 17de eeuw de grootte van schepen gewoonlijk in'lasten" 
opgegeven, in de 30-er jaren wordt de voetmaat de gebruikelijke. Over beide valt het 
één en ander op te merken. 

Wat is te verstaan onder het begrip "één last" ? Op deze vraag is geen definitief ant¬ 
woord te geven; de lastmaat verschilde daarvoor van plaats tot plaats te veel. Zij 
wordt bovendien nog daardoor gecompliceerd, dat de last niet alleen als gewichts- , 
maar ook als inhoudsmaat werd gebruikt, uiteraard met de bedoeling dat een schip 
van 100 last gewicht ook 100 last inhoud zou meten. In principe was de last een ge- 
wichtsmaat en alles wijst er op, dat deze het gewicht van 4000 plaatselijke ponden 
bedoelde te zijn, hoewel zich aanzienlijke afwijkingen konden voordoen. In 1636 werd 
bijvoorbeeld door de Staten-Generaal een last 4000 ponden groot geacht. 1) 

De moeilijkheid lag in de omrekening tot inhouds-lasten. Meestal diende daarvoor 
het volume dat Pruisische rogge innam (roggelasten dus), omdat dit wel één van de 
meest verscheepte goederen was en met rogge een schip vol was. Er bestaan weinig 
concrete gegevens over de verhouding tussen gewicht en volume van deze rogge. In 
de 13de eeuw vulde een Dantziger roggelast van ruim 4000 pond of 2000 kg een ruim¬ 
te van 3,25 m3, dat is 143 cub. Amsterdamse voet. 2). Omstreeks 1690 werd, na 
uitvoerige metingen, door de V.O.C. een last Pruisische rogge, waarvan het volume 
per last op 125 cub. Amsterdamse voet werd gesteld, op een gewicht van 4250 Am¬ 
sterdamse ponden bepaald. 3). Schatten we het gewicht van rogge op 0,65 kg per dm3 
dan zouden de 4250 pond (1 Amsterdams pond = 0,494 kg) 4), 2100 kg wegen en 
3,23 m3 meten, dat is 142 cub. Amsterdamse voet; ditmaal echter voor 4250 pond 
inplaats van voor 4000 pond. Voor 4000 pond zouden we als lastmaat 134 cub. Am¬ 
sterdamse voet vinden. Dit getal lijkt mij redelijker dan de 125 cub. voet die de 
V.O.C. aannam. 

Werden de gegeven getallen aangehouden, dan was het nog niet zeker dat het aantal 
gewichtslasten voor een schip even groot zou uitvallen als het aantal inhoudslasten. 
Gewichtslasten kon men bepalen - en men deed dat ook - door een schip met kogels 
te laden en daarna de lading te wegen, maar de inhoudslasten werden tot de invoe¬ 
ring van het Moorsomstelsel bijna altijd bepaald met een methode waarin het pro¬ 
duct van lengte, breedte en holte, gedeeld door een aangenomen getal, een roL. 
speelde. Dit getal kon voor één type schip bepaald worden door het kogelgewicht in 
lasten te delen op dat product en dan kwamen de aantallen gewichts- en inhouds¬ 
lasten uiteraard overeen, maar het kon voor een ander schip ondeugdelijk zijn. 
Bovenstaande getallen kunnen evenwel een globaal inzicht geven. 

Ik dien hierbij nog wel aan te stippen dat de lastage-opgaven ook wel in hout-lasten 
konden zijn gegeven, waarvan Witsen 5) aangeeft dat zij 4/5de deel bedragen van 
het aantal roggelasten. Dit zal wel speciaal bij Noortsvaarders het geval geweest 
zijn. Mij is niet gebleken dat de grootte wel in andere dan Amsterdamse lasten 
werd uitgedrukt. 

*) Noten achterin, blz. 62 -25- 



Ik meen, onder verwijzing naar vorengenoemd gebruik door de Staten-Generaal, voor 
het volgende aan te mogen nemen dat een last 4000 pond Amsterdams = 1976 kg was, 
hetgeen uit scheepsbouwkundig oogpunt van belang zal blijken te zijn. 

De in de aanhef vermelde grootte-opgaven in lasten laten geheel in het midden, hoe 
zich de hoofdafmetingen lengte, breedte en holte onderling verhouden en hoe groot 
deze eigenlijk wel waren. Aan de andere kant werden later de hoofdafmetingen juist 
opgegeven, zonder dat het verband met het aantal lasten bleek. Slechts een enkele 
maal is het mogelijk lastenmaat en hoofdafmetingen te combineren, wanneer toevallig 
van een bepaald schip beide gegevens tot ons zijn gekomen. 

Wanneer dit laatste het geval is, dan kan een algemeen verband worden gelegd, dat 
ons in staat stelt met enige waarschijnlijkheid de hoofdafmetingen te bepalen van sche¬ 
pen. waarvan slechts de lastenmaat bekend is, hetgeen van belang is voor de vergelij¬ 
king van schepen van vóór en nh omstreeks 1630. De wet van Archimedes: gewicht 
schip + gewicht lading = gewicht verplaatst water, geeft ons dit verband tussen hoofd¬ 
afmetingen en lastenmaat. 

Het gewicht van het schip kunnen we, zoals thans nog gebruikelijk, berekenen door 
een gewichtsfactor (x) evenredig te stellen aan het product van de hoofdafmetingen 
lengte (L), breedte (B) en holte (H). 6). 
Het gewicht van de lading is bekend uit de lastenmaat en het gewicht van het verplaat¬ 
ste water is gelijk aan het product van lengte, breedte, diepgang (T), blokcoëfficiënt 
(ó) 7) ens.g. van zeewater (1,025). De vergelijking wordt dus, indien de lengtema¬ 
ten in meters en de gewichtsmaten in tonnen van 1000 kg worden uitgedrukt: 

L.B.H.x + lastmaat .1,976 = L.B.T. 6.1,025. 

De verhoudingen tussen lengte, breedte, holte en diepgang onderling zijn voor de ge¬ 
hele in aanmerking komende periode op vrij nauwkeurige wijze tot ons gekomen, ter¬ 
wijl de coëfficiënt 6 behoorlijk geschat kan worden, zodat de vergelijking blijkbaar 
de mogelijkheid biedt de hoofdafmetingen bij gegeven lastmaat te bepalen, indien de 
gewichtsfactor x bekend is. 

We dienen voor de bepaling van x de vergelijking in te vullen voor schepen waarvan 
hoofdafmetingen en lastenmaat bekend zijn. Deze zijn bijzonder schaars en ik geef 
hieronder dan ook de lijst van alle mij bekende, in de hoop dat er meerdere ontdekt 
worden, die aan de nauwkeurigheid van de bepaling van x ten goede zullen komen. 

Berekenen we de factor x uit mijn gegevens voor waarden van T=H-4 voet en een waar¬ 
de van 5 van 0.68 voor de nos. 1 t/m 11 en van 0,65 voor de andere (in verband met 
de "fregattering"), dan vinden we weliswaar de meest uiteenlopende waarden, doch 
uit een grafiek daarvan blijkt dat er een zekere lijn in valt aan te treffen, waaruit ik 
als werkhypothese kom tot een waarde van x van 0, 350 kg per dm3 Voor schepen tot 
90 voet en van 0,250 kg/dm^ voor grote schepen, bij een 6 van omstreeks 0,65. 
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Daar zonder meer opvalt, dat voor gelijksoortige schepen dikwijls zeer uiteenlopende 
last-opgaven werden gedaan en zelfs de opgaven voor hetzelfde schip binnen wijde 
grenzen varieerden, maakt dit het wenselijk in een eventueel verder onderzoek zo¬ 
veel mogelijk schepen te betrekken, die wellicht nog gevonden kunnen worden. 

Thans doet de vraag zich voor of de voetmaten waarin boven gegeven afmetingen 
zijn uitgedrukt wel dezelfde waarde hebben en als tweede vraag, of deze hoofdafme¬ 
tingen wel steeds op dezelfde wijze werden opgenomen. De lengte bijv. kan zowel 
"over stevens" als "tussen de stevens" gemeten zijn, hetgeen een vrij groot verschil 
kan geven. Deze laatste twee vragen hebben niet alleen hun belang voor de boven ge¬ 
geven rij schepen, doch doen zich evenzeer voor met betrekking tot de gehele te be¬ 
handelen periode; ik zal de verdere bespreking dan ook niet bepalen tot juist de sche¬ 
pen uit dit lijstje. 

Zoals bekend verschilde de voetmaat plaatselijk zo mogelijk in nog sterkere mate dan 
de lastmaat. Op het gebied van de grote scheepsbouw komen we er gelukkig echter 
slechts twee tegen: de Amsterdamse en de Rijnlandse voet. De eerste werd gebruikt 
in Amsterdam en omringende steden als Zaandam en Enkhuizen, de tweede in het 
Rotterdamse gebied. Van Yk geeft in zijn reeds genoemde boek een tekening waarop 
diverse voetmaten op ware grootte zijn afgebeeld en waaruit ik opmeet dat de Rijn¬ 
landse voet 30,8 cm lang geweest zou zijn en de Amsterdamse 28.3 cm; de Rijlandse 
verdeeld in 12 duimen, de Amsterdamse in 11. Gemeten volgens Van Yk zou de duim 
in beide steden vrijwel dezelfde lengte gehad hebben, daar 12/llde maal 28,3 zeer 
weinig van 30,8 verschilt. Van Yk zegt dan ook op pag. 68 van zijn boek dat de Noord- 
hollanders elf "of weinig minder" Rijnlandse duimen voor hun voetmaat hebben. 
Crone geeft aan de Rijnlandse voet 31,39 cm lengte. 9). Ik meen dat we ons in de 
scheepsbouw aan 30, 8 cm dienen te houden. 

Van de schepen uit bovenstaande lijst is het welhaast zeker dat de afmetingen in 
Amsterdamse voeten zijn uitgedrukt, no. 14 waarschijnlijk uitgezonderd. De eerste 
acht zijn immers schepen van de Admiraliteit Amsterdam; van 10 en 11 wordt door 
Van Dam de Amsterdamse voetmaat vermeld, zodat ook 9. uit hetzelfde werk. wel in 
die maat zal zijn uitgedrukt; 12 en 13 zijn eveneens schepen van de Amsterdamse 

• Admiraliteit. 

De "Aemilia" echter, het bekende in 163? gebouwde vlaggeschip van M.H. Tromp, 
was een schip van de Admiraliteit op de Maze en als zodanig wellicht steeds in Rijn¬ 
landse voeten opgegeven. Hoewel het, evenals de in 1646 gebouwde "Brederode". 
die als een copie van de "Aemilia" geldt, in alle publicaties wordt vermeld als 
132.32.134 vt. meen ik om deze en volgende redenen te mogen aannemen dat dit 
"Maasvoeten" waren, zodat de maat in Amsterdamse voeten 144.34.14 zou moeten 
zijn. 
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De "Aemilia" was nl. speciaal als admiraalschip gebouwd en er kan dus uit dien hoof¬ 
de worden verwacht, dat dit schip grotere afmetingen zal hebben gehad dan de normale, 
schepen Nu vermeldt Elias in zijn aangehaald werk dat in 1632 drie scheepstvpen 
werden vastgelegd als basis voor verdere vlootbouw. waarvan vermoedelijk het groot¬ 
ste 128 31^.12 voet was (pag.57). ïn dit geval hoogstwaarschijnlijk Amsterdamse voe¬ 
ten. daar dit project voor het gehele land gold en van de Staten-Generaal uitging. Dit 
zou de conclusie wettigen dat de "Aemilia" met 132 voet inderdaad groter was dan 
enig ander schip, ware het niet dat uit de lijst van Nederlandse oorlogsschepen, uit 
officiële bronnen samengesteld door Vreugdenhil bleek, dat deze schepen van 128 voet 
voor omstreeks 40 stukken geschut bestemd waren; nooit voor meer dan 48. terwijl 
de "Aemilia" oorspronkelijk 46 stukken, later zelfs 57 droeg. 10). Een verschil dat 
in die jaren niet meer verklaard kan worden door het aanbrengen van een groot aantal 
lichte stukken op het bovendek en dat te groot is voor de 4 voet lengteverschil. 

Bovendien komt men door een geheel andere redenering tot het resultaat dat "Aemilia" 
langer was dan 132 Amsterdamse voeten. In het boek van Witsen vindt men nl. vermeld 
dat een geschutpoort 2 voet 2 duim breed moet zijn en dat de tussenruimte tussen 
twee poorten 9 voet moet zijn. Deze laatste maat is vrij groot; naar gegevens uit te¬ 
keningen en modellen zou ik deze willen stellen op 8 voet 2 duim. Rekenen we dan 
dat het schiD achter de achterste geschutpoort nog een lengte gelijk aan één poort - 
afstand moef hebben en vóór de voorste geschutpoort nog een lengte van 2.25 poort - 
afstanden. welke maten mij eveneens uit opmetingen zijn gebleken, dan kunnen we de 
totale scheepslengte bepalen wanneer het aantal poorten in de zijde gegeven is. De 
schepen waren in die tijd voorzien van één poort aan elke zijde van de steven, welke 
het vuren vooruit veroorloofde, de z.g. boegpoort, boven het aantal poorten in de zij¬ 
de. waaruit hoofdzakelijk dwarsscheeps vuur kon worden gegeven. Deze boegpoort is 
begrepen in de 2.25 poortafstanden vóór de voorste geschutpoort en wordt dus niet 
meegerekend. 

Nu had de "Aemilia" volgens de van het schip bekende afbeeldingen 13 poorten, boeg¬ 
poort inbegrepen. Daaruit volgt een lengte van 1 x 8vt 2dm + 12 x 2vt 2dm + 
11 x 8vt 2 dm + 2.25 x 8vt 2 dm = 143 voet. welk getal merkwaardig overeenstemt 
met 12/llde maal 132 vt. 10a). 
Als derde argument voor de grotere afmetingen van de "Aemilia" moge ik aanvoeren 
dat Tromp nog in 1653 de "Brederode" aanhaalt als het grootste schip van de vloot 
lElias. p.68). hetgeen het na de bouw in 1652 van de "Vrede" (Amsterdam) van 
131^.325.13^ vt en de "Vrijheid" van 134.34.13 1/4 vt niet meer geweest zou zijn 
indien het geen klasse groter ware. Deze "Vrijheid" bezit bovendien slechts 11 poor¬ 
ten en een boegpoort in de laag (d.w.z. de onderste rij geschut) aan elke zijde, het¬ 
geen met een berekening als voor de "Aemilia" tot de lengte van 132 vt zou leiden, 
die het schip dan ook werkelijk ongeveer bezat. 

Berekenen we voor de "Princesse Louise" (1646) van de Admiraliteit op de Maze de 
lengte op gelijke wijze, dan komen we voor dit schip, dat volgens een daarvan be¬ 
staande afbeelding 10 poorten en een boegpoort in de laag voerde tot : 
1 x 8'-2" + 10 x 2'-2" + 9 x 8’-2" + 2.25 x 8'-2" = 122 voet. 
Dit schip is bij Vreugdenhil 110 voet lang. terwijl de Amsterdamse schepen van on¬ 
geveer gelijk aantal stukken 120 tot 128 voet meten; een aanwijzing temeer voor de 
waarschijnlijkheid dat de Maze in 1646 zijn officiële opgaven in voeten van 12 duim 
deed, 
In 1652 komen we dan bij Elias (p.49, noot 2) nog een officiële opgave van de Admira¬ 
liteit op de Maze tegen betreffende fregatten van 100.23.135 vt, waarbij uitdrukkelijk 
is vermeld dat deze gesteld is in "Maesvoeten" van 12 duim. 

Hiermede is dus. tegelijk met het bewijs dat de "Aemilia" groter was dan gewoonlijk 
wordt opgegeven, in drie gevallen (1632. 1646 en 1652) vastgesteld, dat de Maze 
toen Maasvoeten gebruikte. 
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Elias vermeldt enkele malen (p. 6. p. 7, noot 1 en p. 17) een poging van de Staten- 
Generaal om bij de Admiraliteiten voor verschillende scheepsgrootten bepaalde 
standaardafmetingen (charters) vast te stellen. Daarbij moet ongetwijfeld de moei¬ 
lijkheid naar voren zijn gekomen dat deze niet in één soort lengtemaat konden worden 
uitgedrukt. Dit valt onder meer op bij de bestekken van één type van de schepen die 

• in 1600 voorgeschreven zijn aan de Admiraliteiten op de Maze, van Amsterdam en 
van Westfriesland en die tot ons zijn gekomen. 11). Er blijkt uit. dat toen de opdracht 
aan Amsterdam voorzag in schepen van 104. 22.10 voet. welke schepen in het bijna 
geheel gelijkluidende bestek van de Maze 96 voet lengte blijken te hebben. Daar is 
dan ook inderdaad bij vermeld dat dit voeten van 12 duim zijn. Daar beide bestekken 
van de Staten-Generaal zijn uitgegaan, was in 1600 het idee kennelijk nog niet gerijpt 
de Rotterdamse Admiraliteit voor een gelijksoortig project gelijksoortige voetmaten 
voor te schrijven. 

In 1632 komt weder een dergelijke poging tot het voorschrijven van charters voor. 
De resolutie van de Staten-Generaal van 11 maart 1632 bevat de zinsnede: "dat men 
de schepen van oorloge zal maeken op eene seeckere charter, daervan drye concep¬ 
ten zijn ingestelt. die hiernevens aan de respectieve Collegiën ter Admiraliteit over¬ 
geleverd werden, om derselver consideratiën daerop te verstaen. " (Elias, p 53 
noot 2). Uit de lijsten van Vreugdenhil blijkt wel dat ook thans van een eenheid van 
voetmaten tengevolge van deze resolutie geen sprake is geweest: het grootste schip 
van Rotterdam in de serie van 30 tot 40 stukken bijvoorbeeld, de "Princes Royael 
Maria", wordt nog kleiner opgegeven dan het kleinste Amsterdamse, de "Dolphijn". 
Kennelijk zijn de Rotterdamse maten weer in Maasvoeten uitgedrukt. Zelfs in 1652 
blijkt dit ook nog uit de hierboven aangegeven maten van de fregatten van 100.23.13A 
Maasvoeten. 

Ik meen dat na 1652 meer begrip is ontstaan voor de unificatie van de voetmaten al¬ 
thans voor 's lands schepen. Einde 1652 werden door de Staten-Generaal nl. opnieuw 
charters vastgesteld in verband met de le Engelse oorlog. In de uitvoerige corres¬ 
pondentie daarover worden deze charters herhaaldelijk door beide Admiraliteiten 
genoemd, zonder dat ooit blijkt dat men dezelfde cijfers zou gebruiken voor schepen 
van ongelijke grootte. De na afloop van lange discussies tenslotte vastgestelde char¬ 
ters van 150.38.15 vt, 136.34.14 vt en 130.32.135 vt komen dan ook herhaaldelijk 
in de schepenlijsten van na 1652 voor, onverschillig of het Amsterdamse of Rotter¬ 
damse schepen zijn (zie hierover Elias p. 99 e.v.). 

Van een algemene unificatie van de voetmaat in 1653. waarbij de Rijnlandse voet 1 
duim zou zijn ingekort is mij echter niets gebleken, doch - enkele uitzonderingen 
daargelaten - meen ik wel te mogen constateren dat de Maasvoet van 12 duimen al¬ 
thans officieel bij de Admiraliteiten na 1653 vrijwel niet meer in gebruik was. 

Het is wel zeer eigenaardig dat het enige authentieke gegeven dat over een zo belang¬ 
rijke verandering tot ons is gekomen een zinsnede is uit de voorrede van het bekende 
een eeuw later geschreven werk van L. van Zwijndregt: "Verhandeling van den 
Hollandschen Scheepsbouw" (1757). Deze zegt daarin woordelijk: "Het zij hier eens 
en vooral angetekend. dat wij ons in dit geheele werk schikken naar de voetmaat die 
bij de Ed. Admiraliteit op de Maaze in gebruik is. zijnde lang 11 Rijnlandsche duimen, 
dus één Rijnlandsche duim korter als de Rijnlandsche voetmaat zelf". 

Er zijn echter ook voor de tussenliggende periode nog wel enkele aanwijzingen te vin¬ 
den voor het gebruik van een vrijwel of geheel aan de Amsterdamse maat gelijke voet. 

In de eerste plaats is daar de mededeling bij Van Dam. dat in 1692 door de V.O.C. 
zou zijn besloten tot unificatie van de voetmaat en wel op basis van de Amsterdamse 
(Grote Serie 63. p. 475). Nu blijkt uit alle bekende gegevens over de scheepsbouw 
van de V.O.-C. dat men daar zeer conservatief was. zodat de invoering van een ge¬ 
lijke voetmaat voor de diverse Kamers gegronde aanleiding kan geven tot de veronder¬ 
stelling dat een dergelijke maatregel reeds langer elders bestond. Dit "elders" kan 
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moeilijk ergens anders geweest zijn dan bij de Admiraliteiten; de Bewindhebbers 
stonden daarmede immers in nauwe relatie en het is zeer onwaarschijnlijk dat in de 
particuliere bouw de Amsterdamse voet reeds in het Rotterdamse gebied zou zijn 
doorgedrongen. 12). Van Yk. die meer bepaaldelijk over de bouw van koopvaardij¬ 
schepen handelt schrijft dan ook nog (1697): "De Rijnlandsche (voet) in de Provintie 
van Holland meest bekend en in gebruik is. Zij begrijpt 12 duimen; maar de Noord- 
hollanders 11 of weinig minder van dese duimen voor haar voetmaat tellen" (p. 168). 
Ik begrijp uit zijn voorrede dat hij weliswaar voor de V.O.C. bouwde, doch verder 
particulier bouwer was en gezien de grote traditie-gebondenheid in dit vak durf ik wel 
aannemen dat in de particuliere bouw de Rijnlandse voet nog wel zeer geruime tijd in 
zwang zal zijn geweest, zo zij ooit is uitgestorven vóór de invoering van het metrieke 
stelsel. Toch verwondert het mij bij Van Yk niets over het door Van Dam gesigna¬ 
leerde terug te vinden. 

Als tweede aanduiding dat althans de Admiraliteiten een gemeenschappelijke voet ge¬ 
bruikten. kan een bestek dienen dat in 1703 in de Haagsche Besognes ter sprake kwam. 
In de notulen van 15 augustus 1703 vind ik: "De respe scheepstimmermeesters van 
het Collegie ter Admiraliteit op de Maze en van het Collegie ter Admiraliteit tot Am¬ 
sterdam hebben aan haar Ed. Mo. overgelevert de charter van een oorlogschip van 
een hondert acht en dertig Amsterdamsche voeten, gelijck deselve hier geinsereert 
is". 

En een derde aanwijzing vinden we in de in 1817 door de oud-equipagemeester J.C. 
Asmus uit de officiële bronnen opgemaakte lijst van Nederlandse oorlogschepen van 
1654 tot 1817. waaruit ook ditmaal weer zeer weinig verschil in afmetingen blijkt bij 
schepen van gelijk aantal stukken in ongeveer dezelfde jaren bij beide Admiraliteiten 
gebouwd. 13). Het is mogelijk dat Zeeland langer recalcitrant is gebleven; ik vind 
althans in een "lijst van oorlogsschepen bij Zeeland" uit 1768: "men bouwt in Zee¬ 
land naar de Rijnlandse voetmaat" I (ik hoop voor mijn betoog dat dit die van 11 dui¬ 
men is !). 14). 

De opmerking dat de Admiraliteiten "althans officieel" de voetmaat van 11 duimen 
gebruikten na omstreeks 1653 vindt haar oorsprong in enige notities waarop drs. 
J.R. Bruijn mij opmerkzaam maakte. 

Admiraal Schrijver klaagt in 1750 dat op landswerven niet met dezelfde voetmaat 
wordt gewerkt en bij resolutie van de Maze van 31 juli 1759 wordt de scheepstimmer- 
baas c.s. gelast voortaan naar de Noordhollandse voetmaat te bouwen. 15). 

Hoewel e.e.a. in tegenspraak schijnt te zijn met mijn boven gegeven opvatting, zie ik 
hierin meer een aanduiding van de traditie-gebondenheid van de plaatselijke uitvoer¬ 
ders. die ondanks de van hogerhand opgegeven maten in voeten Amsterdams, bij de 
uitvoering rustig de gebruikelijke plaatselijke maat bleven hanteren (naar alle waar¬ 
schijnlijkheid dan getransponeerd naar de voorgeschreven absolute scheepsafmetingen). 

Na de vragen naar de grootte van de "last" en naar die van de lengte-eenheid rest nog 
die naar de betekenis van de begrippen lengte, breedte en holte. 
De lengte welke in de hiervoor genoemde gewichtsvergelijking zou behoren te worden 
ingevuld zou de lengte moeten zijn gemeten op de waterlijn, d.w.z. de grootste lengte 
van het onderwaterschip. In het algemeen zal die bij de schepen die ons hier interes¬ 
seren niet veel verschild hebben van de lengte op het dek. tussen de sponningen in 
vóór- en achtersteven waarin de huidplanken zich voegden. Met het dek wordt hier nl. 
bedoeld het tweede doorlopende dek van boven (slechts in driedekkers was dit het der¬ 
de dek van boven), welk dek niet ver boven de lastlijn lag. Het zal blijken dat deze 
lengte op het dek omstreeks 1780 als de lengte werd beschouwd. Doch omstreeks 1700 
was het algemeen gebruikelijk de lengte te rekenen van voorkant voorsteven tot achter¬ 
kant achtersteven op het hoogste niveau, de z.g. lengte "over stevens". Deze kon enige 
voeten - 4 a 5 - groter zijn dan de lengte over dek. 
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In de,°UASte gegeVens heerst over het begrip lengte veel verwarring. In de resolutiën 
van de Admiraliteit Amsterdam komen onder meer de volgende, zeer tegenstrijdige 
gegevens voor: 16) ’ . 6 mjuigt;, 

resolutie: 11 dec. 1590 : 
10 dec. 1593 : 
18 juli 1598 : 

30 apr. 1604 : 
17 juni 1604 : 

Pinas van 90 vt "binnen stevens". 
3Pinassen van 80 vt "over stevens", 
besluit de "Hollandsche Tuyn" groter te maken 
dan de oorspronkelijke opzet, nl. 140 vt 
"over stevens". 
2 nieuwe schepen van 90 vt "binnen stevens”, 
2 nieuwe jachten van 36^ vt "over stevens". 

In (ie opgaven wordt dus wel precies vermeld hoe de lengte wordt bedoeld, doch een- 
h6ld daarin geheel zoek. Ik krijg echter de indruk dat men in het algemeen de op¬ 
gave binnen stevens" prefereerde; de bestekken uit 1600 die ik hiervóór ter sprake 
bracht, geven ook deze aanduiding, zowel voor het schip van 104 vt. als voor een 
jacht van 60 vt. 

Er blijkt in die jaren echter nog een andere aanduiding van de lengte te bestaan nl 
het geven van de lengte van de kiel. Deze methode heeft bijv. in Engeland een zeer 
lang leven gehad. Bij de lengte van de kiel dient dan opgeteld te worden hoeveel de 
vóór- en de achtersteven voorover of achterover vielen, hetgeen we dan ook in de 
bestekken inderdaad terugvinden. Voor het Rotterdamse bestek van 1600 dat de te¬ 
genhanger vormt van het Amsterdamse van 104 vt. wordt bijv. de kiellengte gegeven 
(67 vt). Daarbij 19 voet voor het vallen van de voorsteven en 10 voet voor het vallen 
van de achtersteven geeft de hiervóór genoemde 96 voet (van 12 duim) lengte. 

komeZnevoord dikWijlS V&n de kieUen&e te zDn uitgegaan. Bij deze Admiraliteit 

resolutie : 4 maart 1596 
21 maart 1598 
29 mei 1600 
12 april 1597 
29 dec. 1597 
28 jan. 1598 

een boot van 62 voet kiel, 
een roeipinas van 60 voet over stevens. 
twee cravelen van 55 vt kiel. 
2 boots van 68 en 70 vt kiel. 
een spiegelschip van 72 vt kiel, 
2 boots van 72 voet kiels, "op 't besteck 
van Zijne Excie" (Elias, p. 7. noot 1). 

De aanduiding "over stevens" komt hier dus toch ook voor. 

Het geheel is zeer verwarrend, al krijgt men de indruk dat Rotterdam en Zeeland 

stevent de8kiellengte ëeb™ikten en Amsterdam de lengte "over", doch meest "binnen" 

Tot omstreeks 1630 ontbreken dan vrijwel verdere gegevens, doch daarna mogen we 
wel aannemen dat voor de lengte steeds die "over stevens" werd genomen Voor de 
eerste jaren na 1630 zijn voor deze mening eigenlijk slechts weinig argumenten aan 

gebruikehjk°°r ^ tW6ede helft Van de 17de eeuw is het echter algemeen in Nederland 

Van Dam (t.a.p p. 460) vermeldt deze wijze van meten voor een schip van deV.OC 
in 1616 en op p. 468 voor eén in 1653; in de opgaven van de tussenliggende jaren ont¬ 
breekt een duidelijke aanwijzing van de lengte. Het vermoeden dat er. althans voor 
deze ene maatschappij wel een zekere eenheid in de opgaven, i.c. het meten van de 
lengte "over stevens" zal hebben bestaan, lijkt gewettigd. 

°ok vind ik in een brief van 26 mei 1626. uitgaande van de Staten-Generaal en ver- 
moedehjk gericht aan de Rotterdamse Admiraliteit een opdracht tot het bouwen van 
vijf roeifregatten van 73 voet "over stevens". 19). 
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De poging van de Staten-Generaal om in 1632 gelijke charters aan alle admiraliteiten 
voor te schrijven zal zeer zeker vergezeld zijn gegaan van een omschrijving van deze 
charters in termen die voor allen dezelfde betekenis hadden. Daar van een opgave 
van de kiellengte nadien niets meer blijkt, geeft dit steun aan de idee dat waar de 
Staten-Generaal reeds in 1626 de opgave "over stevens" gebruikten, en dit in latere 
ja ren algemeen werd deze aanduiding ook in de tussenliggende jaren wel de gebrui¬ 
kelijke zal zijn geweest. 

In 1671 vinden we dan bij Witsen (t.a.p. p. 98) deze bepaling in een bestek van een 
schip van 160 voet; Van Yk definieert in 1697 de lengte als de afstand van voorkant 
voorsteven tot achterkant achtersteven (t.a.p. p. 53) en het in 1703 gemeenschappe¬ 
lijk door de scheepsbouwmeesters van Amsterdam en de Maze ingediende bestek ver¬ 
meldt eveneens de lengte "over stevens". Nadien zijn de voorbeelden van deze wijze 
van aangeven legio. We bezitten dus opgaven uit 1616. 1626 1653. 1671. 1697 en 
1703 die alle in dezelfde richting wijzen terwijl mij geen enkel afwijkend gegeven 
bekend is. 

Verder in de 18de eeuw komen we echter in bestekken en tekeningen de aanduiding 
tegen: "op het onderdek", of "op het onderdek van sponning tot sponning" (van de 
stevens). Bij het verzamelen van gegevens dienaangaande rees bij mij meer en meer 
het vermoeden dat deze verandering in verband zou kunnen staan met de aanstelling, 
in 1727 van Engelse scheepsbouwmeesters in Amsterdam. Het is bekend dat dezen 
verschillende veranderingen in de oude Nederlandse bouwwijze voorstonden en in¬ 
voerden. De gegevens die tot dit vermoeden leidden waren echter zeer moeilijk op 
hun juiste waarde te schatten, daar zowel opgaven als tekeningen dikwijls tal van 
tegenstrijdigheden bevatten. 20). Gelukkig vond ik tenslotte een aanwijzing die ge¬ 
heel overeenkwam met mijn verwachtingen, een lijst nl. van de schepen van de Ad¬ 
miraliteiten van Rotterdam (1665 - 1786) en van Amsterdam (1663 - 1785). 21). 
waarin het hoofd der kolommen betreffende de lengte in den beginne luidt: "lengte 
over stevens" en verderop midden in de kolom: "lengte op 't dek". Deze wijziging 
begint in Rotterdam van 1777 af en in Amsterdam reeds van 1728 af. bij de "Pro- 
vintie van Utrecht" het eerste door de nieuwe Engelse scheepsbouwmeester Davis 
gebouwde schip. 

Hoewel ook aan deze opgave getwijfeld zou kunnen worden, daar er gegevens van 
latere datum bestaan dan genoemde, die in individuele gevallen daarvan afwijken, 
meen ik te mogen aannemen dat zij in hoofdzaak juist is. Het merendeel dezer af¬ 
wijkingen is waarschijnlijk daaraan toe te schrijven dat er in die jaren aan de exact¬ 
heid van de betrokken opgaven niet zoveel aandacht werd besteed, waarbij dan nog te 
rekenen ware met een dosis conservatisme waardoor een dergelijke verandering niet 
overal dadelijk werd doorgevoerd, zo zij al ooit bewust in een bepaald jaar werd 
voorgeschreven Bij de hoofdafmetingen van Amsterdamse schepen vanaf 1728 en van 
Rotterdamse vanaf 11777 zal hier rekening mee gehouden moeten worden. 

Voor het Noorderkwartier vond ik 7 bestekken, waarvan 5 "over steven" (2 uit 1708 
en 3 uit 1725) en twee "op 't dek" (uit 1778) 22). hetgeen weinig conclusies toelaat. 
Doch gezien de animositeit tussen de "Hollandse" en de "Engelse" scheepsbouwers 
- die in een felle discussie in 1747 nog eens aan de dag treedt. 23) - meen ik te mo¬ 
gen aannemen dat het Noorderkwartier Amsterdam niet spoedig zal hebben nagevolgd. 
Er zijn zoals te verwachten was. wel weer verschillende uitzonderingen op deze 
"regel" te vinden; het zou te ver voeren de mij bekende op te sommen en te analyseren. 

De lengte-aanduiding "op het dek", die veel meer overeenstemming vertoont met de 
voor de waterverplaatsing belangrijke lengte op de lastlijn dan die "over stevens", 
is uit scheepsbouw-oogpunt te prefereren. Toen dan ook op 30 september 1782 de 
Staten-Generaal weer enige charters voor alle Admiraliteiten vaststelden, defini¬ 
eerden zij terecht in overeenstemming met de jarenlange Amsterdamse praktijk, 
de lengte als de afstand van sponning tot sponning "op het dek" van de onderste batte¬ 
rij 24). Uit het merendeel der tekeningen uit 1784 en later, ook van Rotterdamse 
hand blijkt wel dat de bedoeling voorzat zich daaraan te houden. 
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Dit wat betreft de oorlogsschepen. Ik vermoed dat voor de koopvaarders tot de Franse 
tijd de meting "over stevens" wel gebruikelijk bleef In de van de familie Van Zwijn- 
dregt afkomstige, gedeeltelijk in het Amsterdamse, gedeeltelijk in het Rotterdamse 
scheepvaartmuseum bewaarde boeken met tekeningen en beschrijvingen blijkt dat de 
schepen van de Oost-Indische Compagnie omstreeks 1770 nog over steven gemeten 
werden. 25). In het museum te Amsterdam is nog een tekening aanwezig gedateerd 
1784. die een V. O. C.-schip voorstelt. eveneens gemeten over stevens Ook in het 
werk van W. K. Versteeg, dat reconstructies geeft naar oude werRekeningen worden 
alle koopvaarders in het betreffende tijdvak nog steeds "over stevens" getekend 26) 

Over de breedte kunnen we bij uitzondering kort zijn: ze werd gemeten over buitenkant 
spanten, dus binnen de huid. op het breedste van het schip. Dit was zo in 1600 en is 
het nog in 1782. 

De holte onttrekt zich weer meer aan positieve bepaling. Bij Van Dam vind ik in 1616 
en 1628 de aanduiding "hol onder de overloop" en in 1651: "hol op sijn uitwateringh" 
(t.a.p. p.460 463 en 466). Deze laatste uitdrukking schijnt daarna de normale ge¬ 
worden te zijn; ik vind haar bij Witsen (t.a. p. p. 114) in een bestek van het Noorder¬ 
kwartier van 1756 en in Rotterdamse bestekken uit 1781 In de laatste decennia van de 
18de eeuw wordt de holte dikwijls wat duidelijker gespecificeerd als de holte van de 
kielsponning tot bovenkant dekbalk (bestek Noorderkwartier 1778) en als zodanig wordt 
zij dan ook vastgelegd in de hiervoor genoemde resolutie van 30 september 1782 
Verder komt nog een enkele maal de uitdrukking "hol in het ruim" voor (1703) 27) 

Wat betekenen deze bepalingen ? De holte is de hoofdafmeting die de hoogte van de 
romp aangeeft. In schepen met twee of drie dekken wordt deze altijd gegeven tot het 
onderste doorlopende dek; vandaar de uitdrukking: hol onder den overloop ( het on¬ 
derste dek). De afmeting werd dan altijd (en wordt nog) gedacht tot de bovenkant van 
de dekbalk die de overloop draagt en wel op de laagste plaats van het dek in de zijde 

"Hol op de uitwatering" zal van "hol onder de overloop" niet veel verschild hebben 
Onder "uitwatering" kunnen twee dingen verstaan worden. Het moderne begrip uitwa¬ 
tering duidt de afstand aan van het dek tot de lijn van geladen diepgang. In de 17de en 
18de eeuw heeft men daaronder echter verstaan de plaats waar het schip "uitwaterde" 
d.w.z. het op het dek eventueel aanwezige water over boord loosde. Hiervoor werden 
spuipijpen geboord, schuin naar beneden en naar buiten door de planken die het dek 
langs de zijden begrensden en door de huid. zodat deze pijpen ongeveer ter hoogte van 
de bovenkant van de dekbalken loosden. Vandaar dat de "uitwatering" wel ongeveer 
even hoog lag als deze bovenkant en er dus weinig verschil in beide wijzen van opgave 
zal zijn geweest. 28). 

De begrenzing aan de bovenkant lag dus vrijwel vast. De tekeningen in Witsen doen 
vermoeden dat de grens aan de onderzijde lag ter hoogte van de bovenkant van de spon¬ 
ning in de kiel. daar waar dus de huidplanken van het "vlak" van het schip in de kiel 
verzonken. Van Yk bedoelt waarschijnlijk iets dergelijks wanneer hij de holte meet 
"uit het vlak" en ook het boek van W.Udemans uit 1757 29) geeft tekeningen die daar¬ 
op wijzen. 

De uitdrukking "hol in het ruim" zou daarentegen kunnen duiden op een kleinere holte- 
opgave. nl. die. gemeten binnen het ruim. d.w.z. op hart schip van de binnenkant van 
de wegering. 30). ter plaatse van de kiel en dan nog wellicht tot de onderkant van de 
dekbalk. Ik meen in enkele opgaven wel eens zulk een extra kleine holte te kunnen con¬ 
stateren. hoewel het geen gewoonte geweest zal zijn. 

In één bestek, van de Maze uit 1781. 31). vind ik omschreven dat de holte van de boven¬ 
kant van de.plaat op de kiel gemeten wordt tot de uitwatering, hetgeen uit de aard der 
zaak iets kleinere getallen zal geven dan die. gemeten tot de sponning in de kiel omdat 
in de tweede helft van de 18de eeuw boven op de kiel nog een extra plaat de binnenkiel 
lag. Wellicht beperkt zich dit tot een enkel geval en was dit bestek hoewel officieel 
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slechts een proefballon, daar het de schijn heeft alsof Rotterdam omstreeks 1780 
trachtte te ontkomen aan een voorgeschreven (?) holte, welke die Admiraliteit te 
klem achtte. Door deze kleine holte nu te rekenen tot bovenkant kiel. werd in wer¬ 
kelijkheid de holte van het betrokken schip dus wat groter. Een kritiek van W Ude- 
mans, bouwmeester van de V.O.C. te Middelburg, op een Amsterdamse tekening 
van W. L. van Genth, welke tekening gebaseerd was op de resolutie van 30 septem¬ 
ber 1782 (Adm. Arch. XXXI no 118) wijst op de wenselijkheid de holte van dat pro¬ 
ject te vergroten, en wel door deze te meten van bovenkant kiel. 32). Dit standpunt 
zal door de Rotterdamse bouwers wel gaarne gedeeld zijn. daar de Zeeuwse en Rot¬ 
terdamse meningen over de "Hollandse" scheepsbouw gewoonlijk parallel liepen wan¬ 
neer men stond tegenover de "Engelse" opvattingen van Amsterdam. 

Ik vermoed dus dat in het algemeen de holte voor alle Admiraliteiten wel steeds tot 
bovenkant kielsponning zal zijn gemeten; de tekeningen die ik heb kunnen raadplegen 
wijzen daar voor het merendeel ook wel op. Het tekeningenmateriaal dient echter met 
de nodige voorzichtigheid gebruikt te worden; dat bleek reeds bij de bespreking van 
de lengte. Het wordt door een tijdgenoot nog weer eens bevestigd wanneer Udemans 
in bovengenoemde critiek schrijft: "om al het hiervoor geallegueerde, meynd den 
onderget(ekende) dat als men de scheepen van 70 stucken na dit plan moet bouwen, 
men die dan bepaale op 23 voet diep in het ruym en wel uyt de bovenhand der kiel. en 
niet uyt de binnenspond, zooals bepaald was. dog waar aan d'heer Van Genth zig niet 
heeft gebonden in sijne teekeningen". De heren veroorloofden zich zelfs bij voorge- 
schreven charter blijkbaar nog steeds de nodige vrijheden ! 

In het voorgaande heb ik getracht tot enige conclusies te komen betreffende de wijze 
waarop grootte en afmetingen van de Nederlandse zeeschepen tussen 1600 en 1800 
werden aangegeven. Ik vermeldde daartoe zo uitvoerig mogelijk alle tot mijn beschik- 
king staande gegevens met opgave van de bron. in de hoop dat hierdoor meer data 
- bevestigend dan wel tegenstrijdig - aan den dag mogen komen. Dit lijkt mij zeer 
nodig om tot een juiste waardering van het voorhanden materiaal te kunnen geraken. 
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MARITIEME CULTUUR AAN DE UNIVERSITEIT VAN GRONINGEN 

door A . J. Andringa 

Wie er de smaak voor heeft zal in Groningen - Stad en Ommeland - een niet te mis¬ 
kennen vleug proeven van de speciale sfeer die altijd en alom rond haven- en scheep¬ 
vaartbedrijf te vinden is en die we gemakshalve en gebrekkig aanduiden met een 'sea- 
minded' zijn van de plaatselijke bevolking. 

Een Groninger maritieme traditie is inderdaad buiten kijf: getuige onder andere de 
zeevaartscholen (de oudste daterend van de 18de eeuw), de relatief talrijke scheeps¬ 
werven. en ook het uitstekende Noordelijk scheepvaartmuseum, dat de herinnering 
wakker houdt aan een nog recent verleden, toen in het Groningerland geen enkel gezin 
te vinden was zonder een verwant betrokken bij scheepsbouw of scheepvaart. 

Sinds enige tijd wordt in Groningen nu ook 'maritieme belangstelling' op wetenschap¬ 
pelijk niveau uitgeoefend. Waarschijnlijk is de Groninger universiteit de enige of 
één van de zéér weinige ter wereld waar 'maritieme cultuurkunde' wordt gedoceerd 
- mogelijk in gezelschap van die van Tokyo. 
Op initiatief van de directeur. Dr. A.H. J. Prins is het Instituut voor Culturele Antro¬ 
pologie van de Rijksuniversiteit te Groningen in 1968 formeel gestart met een pro¬ 
gramma van onderzoekingen op genoemd gebied. Eerder had Dr. Prins - naast andere 
opdrachten en vorsingen - gedurende de afgelopen 15 jaar incidenteel reeds maritiem 
onderzoek verricht aan de Perzische Golf, de Afrikaanse Oostkust en in de Levant. 
Een weerslag van zijn veldwerk is te vinden in de opgenomen lijst van publicaties. *) 
/■* J V. i i 

In 1965 verscheen de eerste druk van Prins' "Sailing from Lamu". A Studv of Islamic 
Maritime Culture in East Africa". In dit boek, waarvan de tweede druk in voorberei¬ 
ding is. wordt onder meer nader ingegaan op het eigene van een maritieme samenle¬ 
ving in het algemeen; een onderzoek naar wat zo'n gemeenschap een onderscheiden 
karakter of onderliggende structuur geeft. 
Een meer beknopte beschrijving van een kleine maritieme maatschappij in het eigen 
land is te vinden in een aflevering van Uit het Peperhuis (Enkhuizenl getiteld: 
"Schippers van Blokzijl", tegelijkertijd een beschrijving van een stukje zeegeschie¬ 
denis uit de vorige eeuw. 

Momenteel is één der medewerkers van Dr. Prins onder diens supervisie doende een 
"Source Book in Maritime Anthropology" samen te stellen. Dit werk gaat voorname¬ 
lijk literatuurverwijzingen naar autochtone scheepvaart - zowel binnen- als buiten- 
Europese - bevatten, en zal naar men hoopt in 1970 voltooid worden. Titels van be¬ 
langrijke publicaties betreffende thema's als maritieme geschiedenis, scheepstvpen. 
scheepvaartbedrijf, scheepsfolklore zijn steeds regionaal ondergebracht. De moderne 
specialistische scheepvaart zal in deze bibliografie geen plaats krijgen, maar alleen 
de cultuur- en streekeigen scheepvaart van de plaatselijke bevolking, die mog) geen 
wetenschappelijk uitgekiende scheepsbouw, navigatie e.d. beoefent. Zo zal men er 
naast bijv. rietbundelbootjes. vlerkprauwen en boomstamkano's. wèl onze vaderland¬ 
se ronde- en platbodemschepen aantreffen, maar geen 17de eeuwse Oostindiè-vaar- 
ders of eigentijdse booreilanden; wèl het Chinese drakenbootfeest en ons 'één-twee- 
drie-in-godsnaam', géén vuurleidingcentrale of scheepsverzekeringswezen; met de 
olietanker die van stapel loopt, wèl de champagne die langs de boeg schuimt. 

Enige gevorderde studenten in de culturele antropologie in Groningen werken mo¬ 
menteel aan doctoraal scripties die nautische onderwerpen tot studie-object hebben 
Zo is er, in samenwerking met het Zuiderzeemuseum, een onderzoek gaande onder 
de bevolking van Zoutkamp. Met behulp van psychologisch testmateriaal opereert een 
andere doctoraalstudent in een zeekantgemeenschap Termunten-Termunterzijl) zich 
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daarbij refererende aan een meer binnenlands gelegen typische boerensamenleving 
(Drents esdorp). Weer een ander gaat. aan de hand van vergelijkend literatuuronder¬ 
zoek het begrip Maritimiteit zelf als cultuurverschijnsel na. Voorts staat er nog een 
doctoraalscriptie over "Symboliek in de scheepvaart" op stapel, terwijl twee vrou¬ 
welijke studenten in samenwerking met het Arctisch Instituut in Troms^ veldwerk 
verrichten aan de kust van Lapland. 

De aan het Groninger Instituut verbonden Laplandkenner Drs. J. Neuteboom die als 
student al een scriptie had gemaakt over 'roeien, wrikken, peddelen en pagaaien in 
Europa' heeft een dissertatie in voorbereiding over het arctische maritieme sub- 
straatcultuurgoed in de Noord-Skandinavische bootsbouw en nautische terminologie. 
Hierin wordt het cultuur-historisch probleem bestudeerd van de Skandinavisering van 
de Lapse arctische scheepvaart en visserij enerzijds en andersom de arctisering van 
de Skandinavische scheepvaart waaronder de Lapse invloeden op het Noors en Zweeds 
nautisch vocabularium. Een andere in bewerking zijnde dissertatie heeft 'de ecologie 
van de Botter' tot onderwerp, waarop Drs. U.E.E. Vroom van het Zuiderzeemuseum 
(en oud-student van Dr. Prins) hoopt te promoveren. 

Wij meenden dat het dienstig kon zijn de activiteiten van het Instituut voor zover die 
iets uitstaande hebben met zeegeschiedenis hiermee onder een wijdere aandacht te 
brengen, temeer nu met ingang van het collegejaar 1969-'70 voor het eerst door een 
professioneel antropoloog maritieme cultuurkunde gedoceerd gaat worden; zeer 
waarschijnlijk een mondiaal unicum en een extra vlag aan de mast van de Groninger 
scheepva artgeschiedenis. 
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COLLECTIES 

LE MUSEE NAVAL DE TOULON 

Vóór de verwoesting van Toulon in 1944 was de Vieille Darse een pittoresk plekje aan 
het water. In één van de huizen aan deze kade was de mairie gevestigd. Na de weder¬ 
opbouw bleek de ongedwongen, schilderachtige omgeving voorgoed verloren. Uniforme, 
onverzettelijke blokken waren verrezen. In de schaduw van één van hen stond een lichte 
kubus, die tot mairie d'honneur bestemd, alras door de bevolking met mairie d'horreur 
werd aangeduid. Tenslotte weigerde het gemeentebestuur dit gebouw te betrekken. Het 
kwam ter beschikking van le Musée Naval de Toulon. 

Eenmaal binnen blijkt het gebouw mede door de vele ramen bijzonder licht te zijn. De 
wriemelende massa bootjes in de haven tegen een decor van oorlogsschepen en heuvel¬ 
landschap verschaft een aantrekkelijk uitzicht. Opgestelde verrekijkers vormen een 
begerenswaard object voor de kinderen en hun ouders. Het is er verboden te roken 
maar ach, de vloeren bestaan uit onbrandbare lichte tegels, de suppoosten zijn vrien¬ 
delijk en er zijn asbakken. Het is verboden de objecten aan te raken, maar er wordt 
geen bezwaar gemaakt als kinderen (maar ook de volwassenen !) met het solide model 
van een stuk kustgeschut manoeuvreren. 

De collectie is in de ruimte verdeeld. Opeenhoping en duplicering is vermeden. De 
handzame "guide de visite" geeft slechts enige algemene achtergrondinformatie voor 
het tentoongestelde, dat als centraal thema de geschiedenis van de haven van Toulon 
heeft. Beneden vindt men iets over de ontwikkeling van de galeien met o. a. twee galei- 
modellen uit de 17de en begin 18de eeuw en wat beeldhouwwerk afkomstig van galeien. 
Er tussen staat een Romeins anker. In een ander zaaltje wordt één der wanden gevuld 
met een enorm schilderij van Eugene Isabey (1803 - 1886): "Embarquement de Michel 
de Ruyter et de Cornelius de Witt au Texel 1 juin 1667". Er voor staat een groot mo¬ 
del van het linieschip "Duquesne" (1787 - 1803, 74 stukken). Volgens de beschrijving 
is dit model samen met dat van de "La Sultane" (32 stukken) de grootste van de nog 
bestaande eigentijdse modellen. Ze werden gebruikt bij het scheepsbouwonderwijs. 

Op de eerste en tweede verdieping worden de meest uiteenlopende zaken geëxposeerd: 
een model van een pantserschip met anti-torpedonetten, schaalmodellen van diverse 
gebruiksvoorwerpen, slag- en steekwapens, een model van een scheepskameel, foto’s 
over de ondergang en wederopbouw van de haven van Toulon, herinneringen aan ad¬ 
miraals die de geschiedenis van Toulon meer of minder glans gaven, prentbrief¬ 
kaarten met z.g. marinehumor, moderne schilderijen, een foto van onze in Toulon 
gebouwde "Schorpioen", enz. *) 

Dit alles wordt gelardeerd met de "vakmanschap is meesterschap"-achtige vitrines 
als bijv. die waarin een Romeinse amphora met een blinkende koperen duikershelm. 
zeldzame stukjes glas en wat koraal met behulp van een fluwelen lap tot een kostelijk 
geheel wordt gemaakt. 

Maar geeft het geheel inderdaad weer wat de "guide de visite" belooft: een overzicht 
van de geschiedenis van de haven van Toulon, de evolutie in de scheepsbouw en al wat 
daarmee samenhangt ? Zeker niet ! Maar toch is de wijze van opzet van dit museum 
boeiend. Verscheidene malen heb ik reeds met niet maritiem-historisch geïnteres¬ 
seerde scheepsgenoten dit museum doorgelopen, maar altijd waren de reacties posi¬ 
tief. Zulks i.t.t. ervaringen met beroemde scheepvaartmusea. Een enkele toelich¬ 
ting meer bij het tentoongestelde zou wel mogen, een logische strakke opbouw ont¬ 
breekt. maar het gemis er van werkt niet storend. 

Hoewel het geëxposeerde in een paar jaar op een enkel deta^s na niet was gewijzigd 
en er geen maritiem-historische stukken van eminent belang aanwezig zijn. lokt het 
museum tot een herhaald bezoek: niet te groot, luchtig in opzet voor elk wat wils 
prachtig havenpanorama, gezellige drukte op de terrasjes naast het gebouw en in het 
haventje er voor: kortom beslist de moeite waard I 

S.W.P.C. Braunius. 

*) Voor de artilleristisch ingestelden is er in de kazematten van 
de "Tour Royal" boven Toulon nog het nodige te bezichtigen. -37- 



OUDHEIDKUNDIG BODEMONDERZOEK IN DE IJSSELMEERPOLDERS 

Het jaar 1968 kenmerkte zich door geleidelijke ontwikkelingen, zowel voor wat betreft 
het museum als voor wat betreft het oudheidkundig bodemonderzoek in de IJsselmeer- 
polders. In het algemeen kan worden gezegd dat de collecties konden worden uitgebreid 
met een aantal bijzonder interessante vondsten. 

Het belangrijkste in deze ontwikkeling was het beginnen van de voorbereidende werk¬ 
zaamheden voor het realiseren van het museum voor de scheepsarcheologie te Ketel- 
haven en in het bijzonder met het uitwerken van plannen t.a.v. de expositie van het 
scheepsarcheologische materiaal. In dit verband werd een deel van het hout- en ijzer- 
materiaal van scheepswrakken naar Ketelhaven overgebracht. 

Behandeling van het scheepshout bleef feitelijk beperkt tot het nathouden van het te 
conserveren en te bewaren materiaal. Het is intussen wel duidelijk geworden dat dit 
nathouden op zich een noodzakelijke schakel is in de totale behandeling van het hout, 
die het nodig maakt alle door het hout opgenomen en niet daarin behorende stoffen te 
verwijderen. Dit kan geschieden door langdurig uitwassen. Er zijn tevens enkele 
proeven verricht in verband met bewerkingsmethoden voor kleine stukken. Bovendien 
zijn ervaringen opgedaan ten aanzien van hetgeen geschiedt nadat het hout is behan¬ 
deld, mede in verband met een eindbehandeling. die van betekenis is na de stabilisatie. 

Op kavel T 23 in Oostelijk Flevoland is een opgraving van een vissersschip aan de 
gang. Het blijkt een zeer groot en zeer fors gebouwd vaartuig te zijn dat vermoede¬ 
lijk ten onder is gegaan omstreeks het midden van de 17de eeuw. Dit laatste blijkt 
uit de in het wrak gevonden tegelfragmenten, polychrome tegels met granaatappel- 
versieringen. pijpekoppen van midden 17de eeuws type, een paar koperen akers en 
enig schervenmateriaal. Er zijn enkele goed bewaarde leren jassen in gevonden, 
Het schip is geballast met vrij grote zwerfstenen, vermoedelijk goeddeels van noor¬ 
delijke herkomst. Er is een diepe bun in het vaartuig met doorboorde huidgangen. 
Er zijn in deze bun enkele visskeletten aangetroffen. De bun is in tweeën gedeeld 
door de aanwezigheid van drie schotten. De inhouten van de bun zijn afgerond om 
de vis niet te doen beschadigen. De bun is gedekt met een zware bundeken. Er kan 
een overkappende constructie over deze bun zijn geweest. Deze en de voorlijke plaat¬ 
sing aan de mast zouden er tezamen met de forse bouw van dit vaartuig op kunnen 
wijzen dat het een waterschip betreft. Waterschepen waren veelal in gebruik in de 
17de eeuw als zeilsleepboten. Hoewel er tekeningen van waterschepen - ondermeer 
van de schepenschilder Van der Velde - bekend zijn. zijn er vermoedelijk geen con¬ 
structietekeningen. Het nu in opgraving zijnde wrak is redelijk compleet, hoewel in 
het achter- en voorschip ernstig beschadigde stevens aanwezig zijn. In de Noordoost - 
polder is vele jaren geleden een waterschip opgegraven waarvan het voorschip ernstig 
beschadigd was. Daar wij nu met een wrak te doen hebben met een omgekeerde situ¬ 
atie van een ernstig beschadigd voorschip en een heel compleet achterschip, kunnen 
de gegevens elkaar wellicht aanvullen. Tijdens de voortgang van het onderzoek werd 
het steeds meer evident dat het inderdaad een waterschip betreft dat in de 17de eeuw 
is vergaan. Er zijn talrijke vondsten gedaan die goede mogelijkheid tot datering geven. 
Behalve de reeds eerder gemelde leren jassen is nu ook interessant leren schoeisel 
gevonden : hoge laarzen met omgeslagen kappen zoals die van diverse schilderstukken 
wel bekend zijn. Er is ook een leren mouw met aansluitende want van leer aangetrof¬ 
fen: een heel merkwaardig, niet eerder gevonden kledingfragment. Aan huishoude¬ 
lijk materiaal is vrij veel uit het wrak gehaald: een rood aardewerk bord en een ver¬ 
giet; een bronzen steelpan van een type dat eerder in 17de eeuwse schepen is gevon¬ 
den; een bronzen grape, eveneens typerend voor deze tijd; enige polychrome wand- 
tegels, welke tezamen met blauw versierde tegels werden aangetroffen. Aan scheeps¬ 
materialen zijn te voorschijn gekomen: enkele blokken, touwfragmenten. boetnaalden 
en enige stukken gereedschap. Een groot aantal ballaststenen - gedeeltelijk van noor¬ 
delijke, stellig ook ten dele van zuidelijke herkomst - is na tekenen uit het wrak ge¬ 
nomen. Deze worden nader gedetermineerd in verband met de herkomstbepaling. Van 
het losse hout - dat is getekend - is een deel naar de werkplaats overgebracht. 
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Er bestaat grote belangstelling voor dit wrak bij degenen die zich met scheepsbouwge- 
schiedenis bezighouden, want waterschepen zijn historisch nogal bekende objecten. Er 
zal moeten worden overwogen wat van dit schip bewaard dient te blijven. Het wrak 
moet vergaan zijn vóór 1650. Het is - nu vergelijking met 18de eeuwse modellen van 
waterschepen mogelijk is geweest in de collectie van het Rijksmuseum te Amsterdam - 
duidelijk dat het een vroeger type waterschip betreft, een zeilsleepboot. zoals die 
werd gebruikt voor zowel de visserij als voor het slepen van grotere schepen over 
ondiepe gedeelten van de voormalige Zuiderzee (mede met behulp van scheepskame¬ 
len) . De verstoring van de zeebodem door het vergaan van dit schip vond plaats vóór 
de afzetting van de Zu III-formatie. Een groot aantal ballaststenen is uit het schip op¬ 
gehaald en bewaard. Deze zullen t.g.t. worden gedetermineerd, waarmee stellig de 
herkomst van dit gesteente bekend zal worden. Voor- en achtersteven zijn bijzonder 
mooi bewaard gebleven en een goed deel van de constructie van het schip is compleet. 
Dit geldt gelukkig ook voor de stoere achterbouw, die geschikt is gemaakt voor het 
sleepwerk. 

Op Urk werd een grote scheepsknie van eikenhout gevonden, vermoedelijk door vissers 
meegebracht uit de Noordzee. Het betreft een bijzonder interessant stuk dat geheel in 
vorm is gemaakt, maar nog niet is gebruikt. Er zijn geen pengaten in aanwezig. Het 
getuigt er van hoezeer reeds in de houtbouw voor schepen de vorm en afmetingen wa¬ 
ren gestandaardiseerd. Diverse maten voor bepaalde scheepstypen moeten zijn voor¬ 
gekomen . 

Uit: Jaarverslag 1968 van het Museum voor de IJsselmeerpolders. 

SCHEEPSWRAKKEN OP DE WESTKUST VAN AUSTRALIË 

Het hoofd van de afdeling, de heer G.D. van der Heide, vertoefde gedurende drie 
maanden, in opdracht van het Ministerie van Cultuur, Recreatie en Maatschappelijk 
Werk, afdeling voor Internationale Culturele Betrekkingen - overeenkomstig het 
daartoe strekkende verzoek van het Western Australian Museum in Perth (W. A.) - 
in Australië. Dit verblijf - mogelijk geworden door de samenwerking tussen de beide 
Ministeries van Cultuur, Recreatie en Maatschappelijk Werk en van Verkeer en Wa¬ 
terstaat met de Regering van Western Australia - had tot doel te adviseren omtrent 
het onderzoek van een viertal scheepswrakken van Nederlandse Oost-Indiëvaarders 
onder water op de kust van West-Australië. Het betrof de scheepsresten van de "Ba¬ 
tavia" (ten ondergegaan op de Abrolhosislands-Morning Reef in 1629), van de "Ver¬ 
gulde Draeck" (op een rif ten noorden van Perth-Fremantle, 3 mijl uit de kust. in 
1656), van de "Zuytdorp" (op de klifkust van de Zuytdorp Cliffs benoorden Geraldton 
en vergaan in 1711) en van de "Zeewijk" (eveneens op de Abrolhos-eilanden op de bui¬ 
tenste rifrand, vergaan in 1727). Van het in 1726 vergane schip "Aagtekerke" is nog 
geen duidelijk spoor bekend geworden. De werkzaamheden omvatten het verrichten 
van verkenningen omtrent genoemde wrakken, waartoe diverse expedities werden on¬ 
dernomen en het adviseren omtrent deze werkzaamheden, zowel aan de Nederlandse 
Regering, als aan de Westaustralische autoriteiten. Tevens werd de reeds samen¬ 
gebrachte collectie materiaal in het West Australian Museum in Perth beschreven 
(plm. 800 vondsten van Nederlandse origine). De uitzending is in velerlei opzicht 
zeer instructief geweest, vooral ten aanzien van uitbreiding van de kennis omtrent 
de levensomstandigheden van de mensen aan boord, omtrent de schepen zelf en hun 
navigatie. 

Een advies in de richting van het uitzenden van twee - een duiker en degene die is 
bestemd aan de conservering te werken van de reeds opgedoken en nog op te duiken 
objecten - van de drie met de werkzaamheden belaste personen werd beantwoord met 
het uitzenden naar Nederland van één van hen deze herfst. Komend jaar zal de tweede 
tijdelijk bij de afdeling te werk worden gesteld. 

Uit: Jaarverslag 1968 van het Museum voor de IJsselmeerpolders. 
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REPERTORIUM VAN MARITIEME MUSEA EN COLLECTIES 

In het najaar van 1969 is het "Répertoire des Musées et Collections de Marine - 
Repertory of Maritime Museums and Collections" verschenen. 

This publication, which has been compiled by J. Van Beylen, leading officer of the 
Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerp, has been edited by the City of Antwerp, 
Nationaal Scheepvaartmuseum and the International Council of Museums, Belgian 
National Committee. 

The "Repertory" contains a list of 475 maritime museums and collections throughout 
the world, classified per country, city and museum, with an index on the name of the 
museums and collections. The information given mentions as much as available de¬ 
tails concerning the institutes such as address, phone, direction, entrance fee, days 
and hours of opening, number of visitors, statute, budget, history, aim and nature 
of the collections and sections, publications, educational services, library, bibliogra¬ 
phy. 

All information is provided both in French and in English. 
The "Repertory" contains 679 pages, size 26,5 cm x 23,5 cm. 
Copies can be ordered to the 

International Council of Museums, 
Belgian National Committee, 

c/o Vleeshouwersstraat 38-40, 
Antwerp - Belgium. 

Orders will be carried out on receipt of payment on post-account nr. 

56 64 54 
of the International Council of Museums. 

Price per copy : 200 BF 
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In zijn boek 'La fortune de mer' schetst de schrijver, 
ondervoorzitter van de "Académie de Marine", het 
ontstaan en de eerste ontwikkeling van hetzeeverze- 
keringswezen in het Middellandse Zeegebied. Ieder 
die zich bezig houdt met zeegeschiedenis zal zich wel 
bewust zijn van de nuttige gegevens die uit verzeke- 
ringskontrakten kunnen geput worden zoals daar zijn 
inlichtingen over de naam van het schip, van de ka¬ 
pitein of van de patroon, over de aard der goederen, 
de lijst van verzekeraars, de te volgen weg, de on¬ 
kosten, de duur van de verzekering enz. Aan de kwan¬ 
titatieve informatie uit deze kategorie bronnen voegt 
schrijver een grotere dimensie toe door te wijzen op 
de kwalitatieve aspekten, die hij analyseert aan de 
hand van inhoud en vormgeving van verschillende 
verzekeringspolissen. 
In een eerste deel behandelt schrijver de vele moge- 
lijke voorzorgen, in de XlIIde en XlVde eeuwen door 
kooplieden genomen tegen de alomheersende gevaren, 
er steeds op wijzend hoe de behoefte aan veiligheid 
de economie beïnvloedt. Verschijnselen als wraakne¬ 
ming, brieven van garantie, bestandformules en vrij¬ 
geleiden komen aan de orde. Alleen wie langs nor¬ 
male weg geen gerechtigheid meende te vinden kon 
gebruik maken van het recht om zelf vergelding te 
zoeken voor de opgelopen schade (droit de marque). 
Schrijver ziet het toepassen van dit recht als de aan¬ 
loop tot het beslagleggen op schepen en tot de pirate¬ 
rij. Uitgaande van de geest van wederzijdse hulpver¬ 
lening, zoals die te vinden was in religieuze broeder¬ 
schappen, keuren en Hanzen, verenigden ook de koop¬ 
lieden zich in een belangengemeenschap van scheeps¬ 
eigenaars, uitreders, bevrachters en varensgezellen. 
In de grote expansie na de Kruistochten ziet schrijver 
de aanleiding tot een nieuwe mentaliteit. Immers 
om de scheepseigenaars tegemoet te komen in hun 
angst voor de "fortune de la mer" zijn, nu eens de be¬ 
vrachters, dan weer de ontvangers, in een ander geval 
de uitreders of de kooplieden onderling, bereid het ri- 
siko van de zeereis op zich te nemen. Zo doet een be¬ 
langrijk aspekt van de verzekering t. w. de overdracht 
van het risiko, haar intrede. 
Een tweede deel neemt de assurantie in de beginfase 
van haar evolutie onder de loupe. Volgens schr. zou 
niet zelden de weddenschap op de afloop van een reis 
dienst doen als verzekering. Als direkte voorloper van 
de assurantie ziet hij de bodemerij, waarbij de kapi¬ 
taalkrachtige lener het risiko van winst of verlies op 
zich nam, De Italianen schakelden als eerste een tus¬ 
senpersoon in, de verzekeraar, die een "garantie" ver¬ 
kocht en zich bereid verklaarde het risiko te dragen, 
maar in feite alleen in geval van een ramp over kapi¬ 
taal moest beschikken. Intussen werden de kooplieden- 
verzekerden op hun beurt in de mogelijkheid gesteld 
hun handelszaken uit te breiden en te diversifiëren. De 
stelling, door velen geuit, dat het verzekeringswezen 
een aanloop zou vormen tot het moderne kapitalisme, 
aanvaardt schr. slechts voor de XVIIIde en volgende 
eeuwen. Aan de hand van voorbeelden, soms ook in 
bijlagen weergegeven, kan de lezer kennisnemen van 
de inhoud en vormgeving van een grote reeks kontrak - 
ten door Italianen afgesloten in gans het Middellandse 
Zeegebied. Interessant is te zien hoe het Dekreet van 
1237 op de woeker aanleiding is geweest tot het zoeken 
naar allerlei juridische knepen om het winstgevend ka¬ 
rakter van de verzekering te verbergen. In de XVde 
eeuw wordt de Italiaanse verzekeringstechniek ook toe 
gepast op de kusten van de Adriatische zee en in de 

Italiaanse vestigingen in de Levant, in Catalonië, Pro¬ 
vence en Languedoc; later in Vlaanderen en Engeland 
waar de Italiaanse invloed zich deed gevoelen via de, 
belangrijke kolonie der Lombarden (Londense Lombard 
Street). 
Zoals algemeen bekend is gaat in de XVIde eeuw de 
leiding in het verzekeringswezen over op Spanje en via 
de emigratie vanuit Vlaanderen worden de Hollanders 
in de XVIIde eeuw de leidinggevende makelaars, een 
rol die tenslotte definitief door Engeland wordt over¬ 
genomen. Het is op zijn minst te betreuren dat in 
Boiteux' studie alleen de XlVde, XVde en zelfs in 
mindere mate de XVIde eeuw uitvoerig worden geana - 
liseerd. Voor onze zeegeschiedenis is dit, gezien de 
loop der historie, dubbel bezwaarlijk. Vermoedelijk 
is het gebrek aan kennis van onze taal hiervoor ver¬ 
antwoordelijk: men hoeft maar te kijken naar de bi¬ 
bliografie m.b. t. de Verenigde Provinciën! Ons in¬ 
ziens had, om maar iets te noemen, het artikel van 
Sneller over "De drie cargasoenen rogge van Daniel 
van der Meulen c. s. anno 1592 en hun verzekering" 
in dit kader aandacht verdiend. 

In een derde deel heeft schrijver het aan de hand van 
voorbeelden over de reglementering in het verzeke¬ 
ringswezen. De jurisdictie en enkele beginselen uit 
het normandisch handboek van zeerecht "Le Guidon. ." 
(Rouen, 1607) worden eveneens besproken. 

Een vierde deel besteedt aandacht aan de juridische 
vorm van de verzekeringspolis, aan de formulering 
er van en de premie berekening. De figuren van de 
verzekeraar, de makelaar en de verzekerde komen 
eveneens aan de orde. Schr. maakt de lezer opmerk¬ 
zaam op het feit dat dezelfde kooplieden in de door 
hem bestudeerde kontrakten nu eens optreden als ver¬ 
zekeraar, dan weer als verzekerde. Het ontbreken van 
registers op personen en plaatsen komt ons, mede door 
het feit dat dit domein van de zeegeschiedenis nog 
maar in een beginstadium is, als bijzonder hinderlijk 
voor. 
De studie van Boiteux, die op een logische wijze de 
ontwikkelingsgeschiedenis schetst van een belangrijk 
economisch verschijnsel, zal voor de beoefenaars van 
de economische en zeegeschiedenis bijzonder nuttig 
zijn. Dat hij de XVIIde en volgende eeuwen nagenoeg 
onbesproken liet moge voor de Nederlandse historici 
een impuls zijn om zijn werk op een even gedegen 
manier voort te zetten. 

Gisela Jongbloet-van Houtte 

DIE BREMER HANSE-KOGGE. Ein Schlüssel zur Schiff- 
fahrtgeschichte - Fund Konservierung - Forschung - 
Uitgave von der Wittheit zu Bremen 1969, Verlag 
Friedrich Röver - Bremen, 209 p. DM 30, --. 

De publikatie over de Bremer Hanse-Kogge, samen¬ 
gesteld door een groep van onderzoekers, die te doen 
hebben met de in 1962 gevonden scheepsrest in de 
haven van Bremen, heeft zojuist het licht gezien. Het 
schip was een heel belangrijke vondst; de nu uitgeko¬ 
men publikatie is evenzo van grote betekenis, want 
hierin worden bijzonderheden over dit schip, zijn ver¬ 
leden, zijn bouw en zijn toekomst meegedeeld. En 
juist omtrent het schip van de Hanse-periode, het zo 
belangrijke communicatiemiddel van een zo belangrijke 
tijd van de late middeleeuwen, is nog veel raadselach¬ 
tigs op te helderen. Karl Löbe, Rosemarie Pohl-Weber, 
Siegfried Fliedner, Josef Bauch, DetlefNoack, Horst 
Ladeburg, Wolf-Dieter Hoheisel en Kurt Genieser heb¬ 
ben tezamen deze publikatie verzorgd, elk met de eigen 
benadering van een veelheid van problemen rond deze 
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bodemvondst. In dit boek komen diverse vraagstukken 
achtereenvolgens aan de orde: het vinden en bergen 
van het wrak, het onderzoek in de omgeving van de 
vindplaats en de bergingsakti.es, de geschiedenis van 
de laat-middeleeuwse scheepstypen als kogge en hulk, 
ontstaan en ontwikkeling daarvan, ook de datering van 
de bouwtijd van het schip wordt besproken» 
Voorts komen in behandeling de plannen tot conserve 
ring van hout en ijzer van het wrak. de conserverings- 
toestand daarvan, pogingen tot stabilisering van het 
hout. geplande conserveringsmethodiek. het nat aan¬ 
eenlijmen van stukken van het hout, het schoonhou¬ 
den van het conserveringsbad en de bouw van het 
"Haus der Kogge", het plan voor het Kogge-Museum 
te Bremen en tenslotte een geologische bijdrage over 
de vindplaats van het schip. Wij kunnen niet anders 
zeggen dan dat allen die zich interesseren voor de 
scheepsbouwhistorie en de scheepvaart van het verle¬ 
den veel belangstelling voor dit boek zullen hebben, 
mede om de brede behandeling, waardoor een aantal 
facetten omtrent deze vondst kunnen worden belicht. 
Immers, er is tot nu toe weinig bewaard gebleven van 
laat-middeleeuwse schepen en de herkenning door Dr 
S Fliedner (van het Focke Museum) die het schip reeds 
in een pril stadium als een kogge betitelde, heeft in 
belangrijke mate meegewerkt dat dit uitzonderlijke 
scheepswrak bewaard is gebleven, 
De vondst van de Bremer Kogge was een toe vals vondst, 
die aan het licht kwam bij het wegbaggeren van een 
oevergedeelte ter verbreding van de Weser, Daar lag 
toen plotseling het probleem van een scheepswrak 
dat moest worden onderzocht, wellicht bewaard 
Men was er niet op voorbereid en werd even onver¬ 
wacht geconfronteerd met ingrijpende consequenties, 
niet in het minst van financiële aard. De delen van 
het schip werden opgemeten, genummerd en deel 
voor deel geborgen 
Kenmerkend voor het wrak in de Weser waren de 
overnaadse bouw. de brede huidgangen, de door de 
scheepswand stekende dekbalken, de schuin oplopen¬ 
de "vallende steven" en de ondersteuningen die alleen 
maar gediend konden hebben voor het dragen van het 
achterkasteel. Daarbij kon. door vergelijking met de 
stadszegels van de Hanzesteden, die koggen uitbeeld¬ 
den in de 13de en 14de eeuw. dit wrak als een hanze- 
kogge worden opgevat. Het schip moet nog vóór het 
een reis heeft gemaakt, ten onder zijn gegaan» Wel¬ 
licht was het zelfs niet afgebouwd 
De verbindingen van het hout van het wrak waren zó 
zwak dat zowel ijzeren als houten nagels met de hand 
konden worden weggenomen, Ook dit beïnvloedde de 
beslissing omtrent de berging, die uiteindelijk viel op 
een uit elkaar nemen van de gevonden delen van het 
schip De bijzonder geringe zichtmogelijkheid in dit 
gebied onder water maakte dan ook, dat niet onder 
water kon worden getekend of gefotografeerd M=n 
moest dus de Weserbodem in de omgeving van de 
vindplaats van de kogge naar bijbehorend scheepshout 
gaan afzoeken. Dit geschiedde later met medewerking 
van het duikerklokschip "Carl Straat" ten einde het 
schip zo compleet mogelijk bijeen te trachten te krij¬ 
gen. Ook een baggerzuiger werd ingeschakeld Zo 
werd de omgeving van de vindplaats afgezocht Die¬ 
per werd nog met een cutterzuiger gewerkt in de on¬ 
dergrond opdat zoveel mogelijk van het wrak zou 
worden verzameld Ettelijke honderden stukken hout 
kwamen zo nog te voorschijn. 
Gedurende de 6 jaren nadat deze vondst bekend werd. 
is door diverse instituten medewerking verleend om 
nadere bestudering omtrent schip en vondstomstan- 
digheden, datering, be waring en restauratie of her¬ 
opbouw' mogelijk te maken. 
De vondst van dit schip bracht weer eens het vraag - 
stuk van de bouw van de laat middeleeuwse hanze 
schepen, met name de kogge en de hulk aan de orde, 
waaraan Dr. S Fliedner in het besproken werk een 
hoofdstuk wijdt, dat na de publikaties van Hagedorn 
en PaulHeinsius en enkele anderen mede met behulp 

van stadszegels en van de afbeeldingen in kerken en 
oude bronnen wordt geïllustreerd. Het is voor het eerst 
- en daarom van de grootste betekenis dat nu verge¬ 
lijking met een scheepsrest mogelijk is, zij het dan 
dat nu nog slechts sprake is van vergelijking met een 
re constructiemodel. Wij kunnen hopen - en verwach¬ 
ten - dat t. g. t. de reele vergelijking met het wrak 
zelf. wanneer dat weer wordt opgebouwd, moge lijk 
wordt. 
De ouderdom van dit type van de kogge heeft Fliedner 
gedateerd op de 13de of 14de eeuw. Er is gepoogd 
deze typologische, op bouwstijl gebaseerde, datering 
langs natuurwetenschappelijke weg te verifiëren 
Daarbij is de dendrochronologische dateringsmethode 
van het gebruikte eikenhout met succes toegepast. 
Waar men kon aannemen dat het gebruikte eikenhout 
uit het Weser bergland was aangevoerd kon. door ver¬ 
gelijk van de jaarringen van hout uit dit gebied met 
dat van de kogge, tot een datering worden besloten 
van de bouw omstreeks 1380. 
Een nadere beschouwing van Detlef Noack betreffende 
de eigenschappen en conserveringstoestand van het 
hout van de Bremer Kogge concludeerde tot, wat be¬ 
treft het eikenhout, zeer geringe achteruitgang van de 
stevigheid er van» Proeven werden met goed resultaat 
genomen ten aanzien van de eigenschappen van het 
voor de kogge gebruikte hout. De resultaten werden 
mede van betekenis geacht in verband met de kriti¬ 
sche eigenschappen, die men wilde kennen ten behoe 
ve van de toe te passen conserveringswerkzaamheden 
en de te verwachten resultaten van proeven ter stabili¬ 
sering van het hout, wanneer het zou drogen. Nader 
wordt ingegaan op de behandeling met polyethyleen 
glycol (P. E, G. ). zoals die door diverse onderzoekers 
reeds met meer of minder succes wordt toegepast. Het 
ligt voor de hand dat daarbij ook de resultaten van de 
behandeling van de "Wasa" in Stockholm model staan, 
evenals van de behandeling, die op dezelfde wijze als 
te Stockholm wordt toegepast op de Vikingschepen van 
de Roskildefjord in Denemarken. Het onderzoek in 
Duitsland heeft, tezamen met de elders verkregen re 
sultaten, de onderzoekers hoopvol gestemd dat de mo 
gelijkheid aanwezig is een bevredigende stabilisatie van 
vorm en inhoud te behalen met de polyethyleen glycol - 
behandeling - mits voldoende van dit middel indringt 
en de noodzakeF jke omstandigheden daartoe worden 
geschapen. Daarbij is men tevens de gedachte toege¬ 
daan om het schip tijdens de behandelingstijd toch voor 
bezichtiging op te stellen. Samenhangend met de con¬ 
servering is intussen de vraag in hoeverre men slaagt 
in het eerst schoonmaken van het hout, hetgeen meer 
inhoudt dan oppervlakkig schoonmaken; ook ingedron¬ 
gen verontreinigingen moet men weten te verwijderen 
Het schoonmaken van het bad. waarin de conservering 
zal plaatsvinden, vraagt een filtreersysteem om alle 
uit het hout tredende materialen als kleurstof, humus 
en mineralen die het bad snel ondoorzichtig zouden 
kunnen maken, te verwijderen, Waar men het zicht¬ 
baar stellen van de behandeling en van het weer op¬ 
bouwen van het schip in het bad mogelijk wil maken, 
mag geen vervuiling optreden. Ook proeven met het 
aaneenlijmen van gebroken stukken van het natte hout 
hebben enkele interessante gegevens opgeleverd 
De behandeling van de iizersoorten komt mede in een 
kort overzicht in het besproken boek aan de orde voor 
zover thans in onderzoek Bij het ter perse gaan van 
het boek was kennelijk nog niet tot een bepaalde me¬ 
thodiek besloten en dus worden de ijzeren materialen 
tot aan het tijdstip van bewerking behoed tegen vocht 
en agressieve stoffen uit de atmosfeer. 
Een nadere beschouwing wordt gewijd aan de opstel 
ling van de hulk in het "Haus der Kogge" te Bremen 
Daarbij zijn drie punten, die de aandacht dienen te 
hebben : 
1. Zo goed mogelijk moeten alle onderdelen zichtbaar 

zijn, 
2. Zo min mogelijk nieuwe delen moeten er worden 

toegevoegd. 
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3, Er moet worden gestreefd een zo goed mogelijke 
gewichtsverdeling en ondersteuning in de romp te 
bewerken. 

Daar het uitgangspunt niet een in elkaar gehouden 
scheepsrest is, zoals met de "Wasa" of met de Viking¬ 
schepen in Oslo het geval was, maar het een te re¬ 
construeren schip betreft, is dit een vrij gecompli¬ 
ceerde zaak. Tabellen voor de berekening worden in 
het hoofdstuk verwerkt. 
Het boek besluit tenslotte met een bijdrage over de 
geologie van de vindplaats van de Bremer Kogge, 
mede met het oog op een wellicht te vinden verkla¬ 
ring omtrent de ondergang van dit nieuwe, naar men 
aanneemt bij de ondergang nog in opbouw zijnde 
hanzeschip, waarbij de waarschijnlijkheid wordt ge¬ 
noemd dat het schip door een stroming is afgedreven 
naar een zijstroompje en daar is gezonken. Maar dat 
zegt dan nog niets omtrent de merkwaardige situatie 
dat men een niet geheel afgebouwd schip dan zo maar 
ten onder liet gaan. 

G, D. van der Heide 

S CHOP RL, H. , Isadc Le Maire, koopman en bedijker 
Haarlem, Tjeenk Willink, 1969, 224 p , geïll. , 
ƒ 25,--. 
(Noordhollandse Bijdragen uitgegeven onder auspiciën 
van de Culturele Raad Noord-Holland. II). 

De Heer Schoorl heeft in dit zeer smaakvol uitgege¬ 
ven boekje gebruik kunnen maken van de gelukkige 
vondst van een aantal brieven van Isaac Le Maire, 
daterend uit de jaren 1599-1601, in het oud-archief 
van Den Helder, waardoor hij nieuw' licht heeft kun¬ 
nen werpen op grondspeculatie door Isaac Le Maire 
in de nabijheid van Huisduinen, waarbij het ook tot 
bedijking gekomen is. De schr. meent met behulp 
van deze brieven ook een nieuw beeld van Le Maire 
te kunnen geven na dat van Bakhuizen van den Brmk 
in diens bekende Gidsartikel van 1865. Zijn beeld 
zou, naar zijn zeggen, minder heldhaftig en geroman¬ 
tiseerd, maar gecompliceerder en menselijker zijn 
dan dat van zijn beroemde voorganger als Le Maire - 
biograaf. Ik meen in dezen enigszins van mening te 
moeten verschillen met de schr. Men dient daarbij 
wel te bedenken, dat het taalgebruik van 1865 nu 
eenmaal zeer veel verschilt van het tegenwoordige. 
Ongetwijfeld belichten de hier gepubliceerde brieven 
het dominerend en egocentrisch karakter van Le Maire , 
maar meent de schr. werkelijk, dat Bakhuizen van den 
Brink Le Maire mooier zou hebben gezien dan hijzelf 
doet? Bakhuizen van den Brink n,b., die de "Secrete 
ende particuliere instructie voor Jaques Le Maire op 
syne aenstaende reyse naert suyden", waarin hoogst 
merkwaardige en bijzonder onscrupuleuze gedragsre - 
gels jegens g. g. Reynst door de vader aan de zoon 
worden meegegeven, aan het licht gebracht en ge¬ 
publiceerd heeft (Studiën en Schetsen over Vaderland- 
sche geschiedenis en letteren, dl, IV, p 278 vgg. ), 

Hoe interessant deze tot nu toe onbekende brieven ook 
zijn. voor de zeegeschiedenis acht ik ze merendeels 
van weinig betekenis. Op enkele van deze brieven 
dient echter wel de aandacht te worden gevestigd, nl 
de nrs. 2, 3 en 4, alle daterend uit december 1599 
en januari 1600. In deze brieven wordt gehandeld over 
de gebrekkige navigatie van loodsen, in het bijzonder 
die woonachtig te Petten, waardoor in de herfst van 
1599 enkele schepen vergaan zijn. De schr is hierop 
in zijn boekje ingegaan op blz 74 vg Blijkbaar is 
aan Le Maire het concept van een request toegezonden, 
waarin op maatregelen van de zijde der Staten van 
Holland wordt aangedrongen vanwege deze scheeps¬ 
ongevallen die veroorzaakt zijn door de bij de Pettener 
loodsen onvoldoende kennis van de zich telkens wijzi¬ 
gende stromingen buiten het Marsdiep. Ui* de brieven 
van Le Maire blijkt zijn begrijpelijke belangstelling 

voor deze aangelegenheid en zijn korzelige cordaatheid 
om het request in de goede vorm te brengen Hij neemt 
op zich het door kooplieden te laten tekenen. Te oor¬ 
delen naar de data van zijn brieven heeft Le Maire de 
zaak zeer voortvarend behandeld, maar de bureaucra¬ 
tische molen moet aanzienlijk langzamer hebben gema 
len, aangezien wrij pas een plakkaat van 19 december 
1615 kennen waarin het stuk der pilotage is geregeld 
Voor dit plakkaat verwijst de schr. naar het boekje van 
A Korff. Beknopte geschiedenis van Huisduinen en 
Den Helder (1958), maar hij had o. i. beter gedaan het 
Groot Placcaat Boeck, dl I (1658), kol 1032 - 1037. 
aan te halen, waar dit plakkaat in extenso gedrukt is 
Hieruit blijkt, dat de kwestie der Pettener loodsen in 
de voorgeschiedenis van dit zeer uitvoerige plakkaat 
een rol moet hebben gespepld In de preambule heet 
het: De Staten van Holland etc. "verstaen hebbende 
de menichvuldige desordren en de excessen naest eenige 
jaren herwaerts in 't stuck vande Pilotagie ghepleecht. 
ende noodich vindende daer inne te doen voorsien. heb 
ben gecommitteert ende geauthoriseert" vie" burge¬ 
meesters. (t. w» van Amsterdam, Hoorn. Er.khuizen en 
Medemblik) "omme tot Petten Huysduynen op het 
Texel. Vlielandt ende ter Schellinck op 't stuck van 
de voorsz Pilotagie behoorlijcke ordre te stellen" 
enz. 
Ongetwijfeld geeft het boekje van de Heer Schoorl een 
aardige bijdrage tot de kennis van een stellig belang¬ 
rijke en in verschillende opzichten raadselachtige per¬ 
soonlijkheid als Isaac Le Maire wras en tot op vandaag 
voor ons gebleven is. Het hoofdaccent, dat hier onbe¬ 
sproken moest blijven, ligt ongetwijfeld op de grond¬ 
speculatie en de bedijkingswerkzaamheid in de kop van 
Noord-Holland In de aanhang worden de 28 brieven 
van Le Maire, gedeeltelijk autografisch. in extenso 
gedrukt, terwijl daarna nog bijlagen volgen terwijl 
achterin (helaas) z g voetnoten volgen 

T. S jansma 

FEHRMANN, C, N» , Onze vloot in de franse tijd 
De admiralen De Winter en Ver Huell Den Haag. 
Kruseman. 1969 135 p», geïll, , ƒ 9.90 

De schrijver van "Onze vloot in de franse tijd" waar¬ 
schuwt zijn lezer (p 13'. "Voor hen die zich hopen te 
verlustigen in de beschrijving van grote zeeslagen 
waarin de Nederlandse marine zich met roem overdekte 
biedt de zeegeschiedenis van de Republiek :n de 18de 
eeuw weinig perspectief", Welnu, wie uit dit wrerkje 
- afgaande op de titel - nieuws hoopt te weten te ko¬ 
men over leven en werken op de Bataafse vloot de 
organisatie er van etc , komt bedrogen uit Schr scho¬ 
telt ons een overzicht van de 'externe' zeegeschiedenis 
voor. gecentreerd rond de personen van De Winter en 
Ver Huell - welke laatste overigens pas op p 74 ten 
tonele verschijnt De hoofdschotel bestaat uit een re 
laas van de politieke en diplomatieke verwikkelingen 
tussen de Republiek en Frankrijk en de rol die de Ba 
taafse vloot daarin speelde Ruime aandacht wordt 
hierbij bijv. besteed aan de Franse invasieplannen in 
Ierland en aan de slag bij Kamperduin 
Voor dit alles heeft Schr ruimschoots kunnen putten 
uit de bestaande literatuur, die men achterin het werk¬ 
je in een slordig opgestelde lijst bijeen vindt Dat is 
dan ook de enige verantwoording die de lezer geboden 
wordt: er zijn verder slechts een paar verklarende noten 
Van nieuwere literatuur heeft Schr blijkbaar geen ken¬ 
nis genomen bijv. J Dronkers in: Mededelingenblad 
van het Bureau Maritieme Historie van de Marinestaf 
nr. 1 (1967] of het artikel van Mevr M Bekkering-Merens 
in onze Mededelingen nr 16 (1968); ook mist men het 
dagboek van J Boelen (uitgegeven in 1942) Mogelijk 
is de wijze van totstandkomen van het boekje hieraan 
niet vreemd De nieuwsgierige lezer wordt eigen na 
speuring wel moeilijk gemaakt door de mededeling 
aan het einde van het boekje, dat gebruik werd gemaakt 
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van 'stukken in het Algemeen Rijks Archief te Den 
Haag en het Gemeente Archief te Kampen1. Een 
diepgaande, op bronnenonderzoek steunende geschie¬ 
denis van het Nederlandse zeewezen in al ziin aspec ¬ 
ten in de periode 1795 - 1813 moet nog steeds ge¬ 
schreven worden Daaraan heeft de verschijning van 
het hier aangekondigde werkje niets veranderd. 

A.H. Huussen jr. 

WARD, W, E. F. ■ The Royal Navy and the Slavers. 
Londen, Allen & Unwin, 1969, 248 p . geïll., 40 sh 
Tekeningen en kaarten door Ian T, Morison, 

Een groot kenner van West-Afrika en zijn geschiede¬ 
nis geeft in dit volgens traditie door Allen & Unwin 
uitstekend verzorgde boek een verslag van de strijd 
van de Navy tegen de Atlantische slavenhalers, een 
enger gebied dus dan de titel aanduidt. Een vergelij¬ 
king wordt onmiddellijk opgeroepen met Chr. Lloyd's 
The Navy and the Slave Trade' (Longmans, 1949), 

dat de activiteiten van de Navy tegen de slavenhandel 
op zowel de West als de Oostkust van Afrika behandelt. 
Ward noemt dit boek uitdrukkelijk in zijn voorwoord; 
hij ziet ziin eigen werk als een voortzetting hiervan, 
een verdieping naar de lokale toestanden. Inderdaad 
krijgt men bij hem een beter begrip voor de ontzag¬ 
lijke moeilijkheden, die de Navy te overwinnen had 
en die zo vaak door niet-maritieme schrijvers onder - 
schat worden, 
Direkt nadat in 1807 de wet op de afschaffing van de 
slavenhandel was aangenomen, werden een fregat en 
een sloep naar de kust van Guinea gestuurd. Pas na 
afloop van de worsteling met Napoleon zou Groot 
Brittannié voldoende materieel ter beschikking hebben 
om een permanent eskader, het 'sentimental squadron' 
zoals het la*e*> genoemd zou worden, langs de kusten 
van West-Afr ka te laten patrouilleren. Tot het eind 
van de jaren 60 -- een nauwkeurige datum geeft Ward 
niet -- zou deze 'anti-slave patrol' duren, meestal 
alleen uit Britse schepen bestaand, soms min of meer 
geholpen door noordamerikaanse of franse oorlogs¬ 
schepen. 
De geschiedenis van het African Squadron is er een 
van constante strijd- tegen slavenhalers, inlandse vor¬ 
sten. onwillige rechters in de gemengde rechtbanken 
van Freetown, de restricties haar van boven opgelegd, 
en vooral verveling en ziekte. De verdienste van dit 
boek is de mensen van het eskader en hun direkte te¬ 
genspelers naar voren gehaald te hebben. Met grote 
levendigheid worden niet alleen hun buitenkansen, 
maar ook hun dagelijkse zorgen en bezigheden be 
schreven. 
Een voor Nederland pikant detail is de 'verrijking' 
van het toenmalige volkenrecht door de nederlandse 
rechter te Freetown, Van Sirtema. In oktober 1819 
werd een nederlandse slavenhaler, de 'Eliza'. op de 
kust van het latere Liberia aangehouden. De kapitein 
had nog net op tijd zijn menselijke lading weten te 
ontschepen, maar had daarbij één slaaf over het hoofd 
gezien. Op grond van de aanwezigheid van deze neger 
aan boord kon de 'Eliza' naar Sierra Leone worden op¬ 
gebracht. Bij de rechtszitting gaf Van Sirtema toe, dat 
de 'Eliza' slaven had vervoerd en op het moment van 
aanhouding inderdaad een slaaf aan boord had, Maar, 
zo betoogde deze rechtsgeleerde, in het verdrag van 
1818 tussen Nederland en Groot Brittannié, dat onder 
meer het wederzijdse recht op onderzoek en aanhou¬ 
ding bevatte, was sp-ake van 'slaves', Dus kennelijk 
meer dan één slaaf, zodat de 'Eliza' op grond van de 
letter van het verdrag niet veroordeeld kon worden. 
Niet alleen moest dit verweer worden aanvaard, maar 
wat erger was, de hierop gebaseerde vrijspraak bleek 
een lang doorwerkend precedent te zijn ! Waar blijft 
overigens een studie over de nederlandse slavenhan 
del in de negentiende eeuw? Deze was zeker be lang¬ 

rijker dan Van Dantzig veronderstelt en de planters in 
Suriname hebben de slavenhalers zeker niet ontraden 
hun bedrijf voort te zetten 
Ward's boek bevat vooral nieuwe gegevens over de ge 
mengde gerechtshoven en uit de journalen van de of 
ficieren ter plaatse. De parlementaire en diplomatieke 
achtergronden worden kort maar correkt en voldoende 
weergegeven en geven een stevige ruggegraat aan het 
wrerk. Jammer is alleen, dat Ward te weinig statistisch 
materiaal -- over eskadersterkte, aantallen bevrijde 
slaven e d, -- heeft opgenomen De effectiviteit van 
het optreden van de Navy kan men nog steeds slechts 
door het boek van Lloyd beoordelen; de manier wraar- 
op deze effectiviteit tot stand kwam treedt het best 
naar voren uit Ward's uitstekend leesbare boek 

F. J.A Broeze 

BOLLAND. } H. . Slepende Riik. Het ontstaan van 
de Nederlandse zeesleepvaart 1813 - 1870. Leiden, 
H E, Stenfert Kroese n v. . 1968, 388 p. , geïll. . 
ƒ 34, Dissertatie G.U A dam. 

Dit boek heeft een boeiend onderwerp. In 1826 begon 
de "Noord-Holland" bij Nieuw'ediep aan de ingang 
van het pas geopende Noordhollandse kanaal als eer 
ste zeewaardige raderstoomsleepboot haar werkzaam 
heden, het slepen van koopvaarders en oorlogsschepen 
van en naar open zee. De provincie Noord-Holland 
had dit schip tot 1841 volledig in eigen exploitatie, 
waarna een particuliere rederij o. 1. v. Van Vlissingen 
schip en werk overnam. Deze Stoombootreederij ont 
ving daarvoor jaarlijkse subsidies van de provincie, 
de stad Amsterdam en de Nederlandsche Handel Maat 
schappij en vond direct emplooi voor twee, later drie 
sleepboten. Na 1851 verbond de provincie vrijwel elk 
jaar aan haar subsidie de voorwaarde dat Van Vlissin 
gen de sleeptarieven verlaagde, waardoor het in feite 
handel en scheepvaart waren die van deze steunpoli- 
tiek profiteerden. Dit duurde tot in 1864. Na de dood 
van Van Vlissingen in 1876 kwam de Stoombootreederij 
spoedig in handen van Zurmuhlen, die reeds een sleep 
concessie voor IJmuiden bezat, totdat tenslotte in 1919 
het snel omhoog geschoten Bureau Wijsmuller dit be¬ 
drijf overnam. 
Op de Zuidhollandse en Zeeuwse stromen kwam de 
stoomsleepvaart moeizaam op gang. De Nederlandsche 
Stoomboot Maatschappij zorgde hiervoor slechts inci¬ 
denteel; reders en overheid konden het lange tijd niet 
eens worden over een vaste sleepdienst bij Hellëvoet- 
sluis en Brouwershaven, Pas eind 1843 ging de "Kinder¬ 
dijk" van Fop Smit in deze behoefte voorzien. Smit had 
met een groep reders en assuradeurs en de N. H M. een 
contract gesloten, waarin deze zich verplichtten tot een 
jaarlijkse toelage in de exploitatiekosten. Met deze 
steun in de rug wist hij zich, spoedig temidden van 
concurrenten, goed te handhaven, en zijn scheepspark 
flink uit te breiden. In 1866 ging het bedrijf over in 
handen van Fop s zoon Leen Het was echter pas in de 
jaren -80 dat dit zich waagde aan het slepen over lange 
trajecten buitengaats. Het transport van baggermate- 
riaal betekende daarbij toen een sterke stimulans. De 
eerste, in alle opzichten zeewaardige sleepboot dateer¬ 
de evenwel pas uit 1892. Daarna begon de eigenlijke 
spectaculaire groei van L Smit & Co. . die in 1928 
een hoogtepunt vond in de verklaring in het Britse La¬ 
gerhuis, dat Lloyd's het grote marinedok voor Singapore 
niet wenste te verzekeren, als L. Smit & Co's Interna¬ 
tionale Sleepdienst het transport met verzorgde .' Deze 
firma bestond sedert 1923 door de samenwerking van 
het oude bedrijf met een jongere concurrent op de 
Waterweg, de Internationale Sleepdienst 
Vooral de organisatievormen van de zeesleepvaart 
- waarvan in de eigenlijke zin van het woord in de 
onderhavige periode 1813 1870 nog geen sprake is - 
krijgen van Bolland tezamen met financiële aspecten 
veiu t de meeste aandacht D.m.v een inleidend 
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hoofdstuk over de koopvaardij poogt hij deze bedrijfs¬ 
tak een plaats in de economische ontwikkeling van 
ons land te geven. In dit kader tekent hij bijvoorbeeld 
aan dat "De Zeeuw" in 1824 het eerste volledig in 
Nederland gebouwde en ingerichte stoomschip is ge¬ 
weest (p 36) 
Een paar kritische opmerkingen wil ik evenwel maken 
De auteur legt zichzelf de beperking op juridische en 
verzekeringstechnische kanten van het zee sleepbedrijf 
buiten beschouwing te houden (p 2), maar hij doet 
dit met meer. Over het eigenlijke sleepw-erk, de ont¬ 
wikkeling van de sleepboot qua schip en machines, 
het emplooi, verneemt de lezer maar erg weinig. 
Wat dit laatste betreft bijv. , zo brengt hij de op zich¬ 
zelf weinig zeggende cijfers van de jaarlijks bij Nieu- 
wediep gesleepte schepen niet in verband met het to¬ 
taal van de in - en uitgaande scheepvaart aldaar. In 
de wel door hem behandelde kanten treft een uitvoe 
rige overdaad - bijna van jaar tot jaar de subsidie¬ 
politiek van de provincie Noord-Holland (maar niets 
over die van Amsterdam en de N. H.M. ) of artikel 
voor artikel een contract - naast eenzijdigheid. 
want figuren als Zurmuhlen, Goedkoop. Vrijhof en 
Gallas komen uit de lucht vallen, terwijl alleen reeds 
de familieverhoudingen en de economische en sociale 
activiteiten van vele Smitten bijna tw-intig pagina's 
toebedeeld krijgen. Ook het gebruikte bronnenmate¬ 
riaal is eenzijdig Zo mist men bijv. het Fonds Natio 
nale Nijverheid voor de technische ontwikkeling, de 
archieven van de N H M en de gemeente Amster¬ 
dam voor de subsidiepolitiek. 
Een tweede punt geldt de titel en de in de ondertitel 
aangegeven periode. De eerste is natuurlijk een prach¬ 
tige vondst, maar van rijkdom door slepen verworven 
merkt de lezer zeker in de jaren 1813 - 1870 w-einig, 
Of Van Vlissingen bijv. winst maakte wordt niet 
duidelijk, ook niet door de tabellen 12 en 13. Begin 
en eindjaar zijn hierom gekozen 1813 als einde van 
de Franse tijd en begin van de regering van de in 
stoomvaart geïnteresseerde koning Willem I. 1870 
omdat daarna het economisch gebeuren in Neder 
land een snellere ontwikkeling gaat vertonen Hier 
tussen wordt het ontstaan van de zeesleepvaart aan de 
orde gesteld; beide jaartallen zijn voor deze bedrijfs¬ 
tak zelf irrelevant. Hierdoor is het onvermijdelijk dat 
de auteur voortdurend over zijn eigen grenzen heen¬ 
gaat. waardoor het boek meer biedt dan de ondertitel 
doet vermoeden, m. a. w. is ziin vraagstelling wrel 
houdbaar gebleken ? 
Aan wat andere punten, waaronder de verwarde aan¬ 
duiding en te grote omvang van de noten, ga ik ver¬ 
der voorbij. Want desondanks kan de conclusie luiden, 
dat het boek van Bolland veel nieuws over een nog vrij 
onbekend thema m de maritieme geschiedschrijving 
bevat en voor verder onderzoek een stevig uitgangspunt 
vormt 
Tot slot, Waarom wordt toch steeds de rol van de 
Nederlandse Koopvaardij in de 19de eeuw vrijwfel 
alleen gezien in relatie tot de N.H.M. en de vaart 
op Oost-Indié ? 

J R Bruiin 

BONNETT^ S . The Price of Admiralty An indict¬ 
ment of the Royal Navy. 1805- 1966, London. 
Robert Hale, 1968, 272 p , geïll. . 42/- 

De schrijver, journalist van professie en gewezen oor¬ 
logsvrijwilliger bii de marine van zijn land. geeft een 
zeer onorthodoxe visie op de geschiedenis van de Royal 
Navy gedurende de laatste anderhalve eeuw. een visie, 
waaraan hij zeker niet ten onrechte 'een aanklacht' 
als ondertitel heeft meegegeven Die aanklacht is in 
de eerste plaats gericht tegen het personeelsbeleid, 
waarbij volgens Bonnett voortdurend te weinig aan¬ 
dacht werd geschonken aan de belangen en behoeften 
van onderofficieren en manschappen (tot ver in de 

negentiende eeuw zelfs in een dergelijke mate. dat op 
de vloot een atmosfeer heerste van "terror, a war not of 
class upon class but of one class, the officer class, upon 
its lower class, the lower deck"), terwijl men veel te 
lang het beroep van marine-officier. c q de toegang 
tot de longroom. heeft willen reserveren voor 'gentle¬ 
men' Bovendien stelt Bonnett dat de leiding van de 
Britse marine, waar het ging om de toepassing van nieu¬ 
we denkbeelden op het gebied van scheepsbouw en vya - 
pentechniek. zoveel verkeerde beslissingen heeft geno 
men dat het in hoge mate aan haar te wijten is. dat het 
Verenigd Koninkrijk zijn machtspositie ter zee zo goed 
deels heeft verloren Dit wanbeleid is. zo wordt door 
hem misschien niet impliciet gesteld, maar toch wel 
op niet mis te verstane wijze gesuggereerd, weer een 
gevolg van de omstandigheid dat zij. die leiding gaven 
aan de marine, in de meeste gevallen opgroeiden in 
een milieu, waar men neerkeek op de techniek en ze 
ker op de technicus, en dat zo velen onder hen de 
hoogste plaatsen in de marine-hiërarchie bereikten 
niet door eigen bekwaamheid, maar door toedoen van 
familieleden of andere beschermers (vooral plaatsingen 
aan boord van één der Koninklijke jachten zijn volgens 
Bonnett belangrijk geweest :n veler carrières, zo moet 
ik tenminste afleiden uit de nadruk. waarmee Bonnett 
dergelijke plaatsingen steeds weer vermeldt) 
"Six years of research" ziin volgens de uitgever aan de 
publicatie van dit boek voorafgegaan Dit onderzoek 
heeft ongetwijfeld de kennis van de auteur verdiept, 
maar hem toch niet in staat gesteld - zo meen ik ten¬ 
minste - om een boek te schrijven dat de lezer over¬ 
tuigt. Daarvoor krijgt men veel te veel de indruk dat 
Bonnett's onderzoek bestaan heeft uit het - soms niet 
al te nauwkeurig - lezen van een groot aantal boeken, 
waaruit die gegevens werden gelicht, die Bonnett ter 
ondersteuning van zijn stellingen gebruiken kon. ter¬ 
wijl alles, wat met de teneur van die stellingen in 
tegenspraak was, 'onder tafel verdwreen' 
Het is waarschijnlijk die werkwijze, welke de directe 
oorzaak geweest is van een aantal merkwaardige omis¬ 
sies. waarvan ik hier slechts enkele wil noemen - terwijl 
technische mislukkingen en doodgelopen ontwikkelingen 
breed worden uitgesponnen, wordt nergens ook maar met 
één woord vermeld dat de Britse marine als eerste een 
zeer succesvol type met olie gestookt slagschip ontwik¬ 
kelde en gebruikte, dat zij pionierswerk verrichtte bii 
de ontwikkeling van bii voorbeeld het boekdek en de 
'commando carrier' Terwijl de faits et gestes van een 
aantal officieren met sadistische inslag ruime aandacht 
krijgen, mis ik de vermelding van een kapitein ter zee. 
Reginald Hall, die als commandant van de 'Queen 
Mary' in de periode vlak vóór de eerste wereldoorlog 
zulke originele en verstrekkende maatregelen nam om 
de levensomstandigheden van onderofficieren en man¬ 
schappen aan boord van die slagkruiser te verbeteren 
Naast deze omissies staat een aantal mededelingen van 
Bonnett. die ik moeilijk anders kan qualificeren dan 
als enormiteiten, vruchten van het verlangen om coüte 
que coüte de absolute geldigheid van ziin stellingen te 
bewijzen Zo suggereert hij dat de ontsnapping van de 
'Goeben' en de 'Breslau' mede te wijten was aan een 
beslissing van de Admiraliteit om de "new battle 
cruiser 'New Zealand' " niet naar de Middellandse zee 
te zenden waar echter reeds drie slagkruisers, 
waaronder een zusterschip van de 'New Zealand'. aan¬ 
wezig wraren Zeer merkwaardig zacht gezegd - is 
ziin opvatting omtrpnt de gevoelens die Lord Fisher 
zouden hebben bezield, toen deze in mei 1915 zijn 
post als chef van de Marinestaf pr js gaf "Temper 
and desperation" ziin daarbij zeker van invloed ge 
weest, doch dat daarnaast ziin voornaamste motieven 
"shame for the past and fear for the future" waren 
behoeft op ziin minst nadere verklaring Wat Bonnett 
schrijft over de voorsprong in de tiid gemeten die 
de Duitsers op de Britten zouden hebben gehad wat 
betreft de ontwikkeling, eerst van de onderzeeboot 
later van de magnetische mijn, is duidelijk tn strijd 
met de feiten, zoals door deskundige auteurs als 
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Roskill en Jameson weergegeven. 
Het ontmoeten van deze en vele andere onnauwkeurig¬ 
heden en eenzijdigheden heeft mij bijna het zicht be¬ 
nomen op de positieve kanten van Bonnett's boek,. 
Deze zijn er echter ook: zo vindt men er een aantal 
gegevens, die zelden of nooit in andere gedrukte bron¬ 
nen te lezen zijn er geeft het een nieuwe en geloof¬ 
waardig aandoende visie op een aantal gebeurtenissen 
en personen, zoals bijvoorbeeld op Frederick Copeman, 
één der leiders van de "munity of Invergordon". Bo¬ 
vendien is het boek doortrokken van een sympathiek 
aandoend medegevoel voor de maatschappelijk zwak¬ 
ken. Daar staat dan echter wel weer tegenover dat 
'The Price of Admiralty' op mij het effect heeft ge¬ 
had. dat naar Bonnett zelf. blijkens zijn voorwoord, 
verwachtte, het boek op velen zou hebben Ik acht 
het inderdaad "critical, harsh, unfair" tegenover 
velen, die, ofschoon niet behorend tot de groep der 
maatschappelijk zwakken, toch ook recht hebben op 
een eerlijke, weloverwogen beoordeling van hun ka 
rakter en hun daden. Bovendien ben ik van mening 
dat de schrijver - zoals ik hierboven meen te hebben 
aangetoond - ofwel op een zeer aanvechtbare manier 
heeft gemanipuleerd met zijn bronnen, ofwel veel te 
hoog heeft gegrepen. 

Ph.M. Bosscher 

MARDFR A. J. . From the Dreadnought to Scapa 
Flow IV: 1917. year of crisis London. Oxford 
University Press. 1969, XXIV en 364 p., gel'll. . 
63 sh. 

Toen Marder zijn work begon over de Royal Navy in 
de "Fisher Area", de jaren waar.n admiraal Sir John 
("Jacky") Fisher op welhaast nimmer tevoren aan 
schouwde wijze de toon aangaf bij de Britse Marine, 
meende hij de stof in één deel te kunnen behandelen, 
Hoewel het meer voorkomt vooral tegenwoordig' dat 
schrijvers de omvang van een op stapel gezet boek 
onderschatten. was Marder er wel heel ver naast. 
Want thans ligt deel IV ter tafel . . en moet nog 
een slotdeel volgen. 
De historici en andere geïnteresseerden behoeven dit 
overigens niet te betreuren, w'ant unaniem is men 
van oordeel dat deze Amerikaanse hoogleraar zijn on 
derwerp op meesterlijke wijze heeft behandeld. De 
Britse historicus A, J. P. Taylor, altijd zeer kritisch 
ingesteld, meent zelfs "dat men nooit genoeg kan 
hebben van Marder". 
Marder beschikte voor al deze delen over een unieke 
documentatie daar hij naast de officiële stukken en 
gegevens, de hand kon leggen op talloze bescheiden 
(dagboeken, briefwisseling enz. ) uit privébezit Op 
één of andere wijze (het is bijna een "specialiteit" 
van hem vernam ik in Engeland) ziet hij kans toe 
gang te krijgen tot particuliere verzamelingen die 
voorheen gesloten bleven. 
Dit voorlaatste deel is wederom hoogst interessant 
en - geen geringe verdienste al even goed geschre¬ 
ven als de voorafgaande. Het behandelt de kritiekste 
periode uit de Eerste Wereldoorlog: december 1916 
tot december 1917. tijdens welke admiraal Jellicoe 
First Se a Lord was en de Royal Navy voor de opgave 
stond, hoe dan ook. een einde te maken aan de suc¬ 
cessen van de Duitse onderzeeboten, Nadat de vijand 
op 1 februari 1917 was overgegaan tot het voeren van 
een onbeperkte onderzeebootoorlog, stegen de scheeps 
verliezen reeds spoedig zo onrustbarend dat een gealli¬ 
eerde nederlaag dreigde. In februari bedroegen deze 
533, 000. in maart 600, 000. in april 870, 000 ton. 
Al op 10 april 1917. toen de Amerikaanse schout-bij- 
nacht Sims zijn opwachting maakte bij admiraal 
Jellicoe. deelde laatstgenoemde hem mede, "even 
rustig alsof hij het over het weer had en niet over de 
toekomst van het Britse Empire": "het is voor ons on 
mogelijk de oorlog voort te zetten als dergelijke ver¬ 
liezen aanhouden". 

De hoofdstukken gewijd aan deze U-Boot campagne 
en de vergeefse pogingen der Admiralty het gevaar te 
bezweren vormen het voornaamste onderdeel van 
Marder’s nieuwste werk en zijn bijzonder leerzaam, 
De Britse marine leiding probeerde wel van alles, maar 
steeds het verkeerde, voornamelijk het steriele pa¬ 
trouilleren op de scheepsroutes. maar ook biiv. 
het trainen van zeeleeuwen om onderzeeboten op te 
sporen ' 
Onbegrijpelijk en onvergeeflijk was dat men een lang 
beproefd middel ter bescherming van het scheepsver- 
keer niet toepaste. De Admiralty, Jellicoe vooraan, 
weigerde namelijk het konvooistelsel in te voeren. De 
hiervoor aangevoerde technische argumenten waren 
van velerlei aard. zoals het zogenaamde gebrek aan 
escorteurs. de te verwachten oongestie in de havens, 
tot zelfs de stelling dat de koopvaardijkapiteins niet 
in konvooi konden varen. Zij sneden geen hout. maar 
intussen dreigde een volkomen débacle. zodat er steeds 
ernstiger kritiek loskwam op de Admiralty, 
Gelukkig waren er jongere zeeofficieren (van wie spe 
ciaal de kapitein luitenant ter zee R. G. H Henderson 
genoemd moet worden), zomede enkele invloedrijke 
figuren als de toenmalige secretaris van het oorlogs- 
kabinet. Lord Hankey. die er van overtuigd wraren dat 
de redding van het konvooistelsel moest komen Zij 
speelden Lloyd George gegevens en argumenten in 
handen die er toe leidden dat de Eerste Minister vol 
ledig tot hun standpunt werd bekeerd. Jellicoe noch 
admiraal Duff, hoofd van de anti submarine afdeling, 
wilden zich echter gewonnen geven 
Op boeiende wijze schildert Marder het verloop van 
het conflict stap voor stap de verwikkelingen volgend 
Nog juist voor Lloyd George zelf op de Admiralty ver 
scheen om de invoering van het konvooistelsel te ge 
lasten, ging men daar overstag. Dat Jellicoe c s. hier 
toe reeds eigener beweging zouden hebben besloten 
(nota bene de dag nadat Lloyd George zijn bezoek had 
aangekondigd), zoals Duff het later heeft doen voor 
komen, lijkt uiterst onwaarschijnlijk. Marder wil Duff 
wél geloven, doch dit lijkt te argeloos. Noch historici 
als Captain Roskill Captain MacIntyre en professor 
Taylor, noch Churchill, Lloyd George, vice - admiraal 
Dewar en anderen nemen dit aan mijns inziens terecht 
gezien de halsstarrige houding de: Admiralty. Het is niet 
uitgesloten dat Roskill n zijn binnenkort te verschijnen 
definitieve biografie van Hankey. nog belangrijke ge 
gevens over dit punt zal publiceren 
Het was haast onvermijdelijk dat Jellicoe niet kon wor¬ 
den gehandhaafd en het laatste gedeelte van het boek 
handelt voornamelijk over de wijze waarop de Eerste 
Minister het klaar speelde - op weinig elegante wijze 
overigens - de First Sea Lord zijn congé te geven. Niet 
alleen in de konvooikwestie zelf had Jellicoe gefaald, 
maar ook daarna toonde hij weinig energie; hij kon bo 
vendien moeilijk delegeren en was te pessimistisch. 
Ook Marder concludeert daarom: "when all has been 
said .it was just as well Jellicoe left Whitehall when 
he did. It was time for a change. " 
Natuurlijk bevat dit boek meer dan de aangehaalde 
onderwerpen, De Nederlandse historicus vindt er ook 
enkele interessante gegevens over Britse voornemens 
eventueel Walcheren te bezetten, indien Duitsland 
onze neutraliteit zou schenden (er waren geruchten 
dienaangaande in de zomer van 1917), De militaire 
plannenmakers in Whitehall wilden de Duitsers liefst 
voor zijn. maar het Foreign Office meende dat een 
inval eerst kon plaats vinden na een daadwerkelijke 
neutraliteitsschending door de Duitsers, 
Een uitvoerig register besluit dit voortreffelijke werk 

K W L Bezemer 
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GRETTON, Sir PETER, Former Naval Person, 
Winston Churchill and the Royal Navy. London. 
Cassell, 1968. 384 p gellL , f 26.-- 

Hoewel dit boek de invloed van Winston S Churchill 
op de Britse marine tot leidraad heeft, geeft het meer. 
Het is in feite een geschiedenis van het Britse marine- 
beleid gedurende de eerste helft van deze eeuw Op 
boeiende wijze begint schrijver de aanloop van W. S.C 
tot de marine te ontrafelen. Churchill wordt cavalerie- 
officier, ontdekt al spoedig dat er meer geld te ver¬ 
dienen valt in de journalistiek en met boeken schrij¬ 
ven. We komen in de eerste jaren van deze eeuw. als 
Duitsland een vloot begint op te bouwen. Winston in¬ 
middels in de politiek gegaan, wordt Under-Secretary 
van Koloniën. In deze functie toont hij zich een uit¬ 
gesproken tegenstander van een beroepsleger en ver¬ 
kondigt, dat van de marine alleen de veiligheid van 
het Gemenebest afhangt. De vrees voor Duitsland is 
groeiende; reeds in 1904 spreekt men over de onver¬ 
mijdelijkheid van een oorlog. Echter een vredescon¬ 
ferentie zou beperking van bewapening moeten brengen, 
De conferentie in den Haag in 1907 bereikte op dit 
gebied weinig of niets (anno 1969: plus le monde 
change,, plus il reste le même), De Marocco-crisis 
van 1904. die van Casablanca van 1908, brachten 
Europa op de rand van een oorlog. Toch is W. S. C, 
in deze dagen niet de sterke voorvechter van een 
krachtige marine, die men zou verwachten Zijn uit¬ 
spraken zijn opportunistisch en vertonen weinig lijn. 
Mogelijk was dit nodig in het kader van het spel dat 
elke beroepspoliticus nu eenmaal moet spelen. Toch 
wordt hij - na het incident van Agadir - in 1911 be¬ 
noemd tot First Lord of the Admiralty, minister van 
marine Het is zijn dynamiek en belangstelling voor 
de vloot, die hem - na de nodige machinaties zij¬ 
nerzijds - deze post bezorgen. Met ongekende ener¬ 
gie en enthousiasme werpt W S.C. zich op zijn nieu¬ 
we taak. Hij bemoeit zich met letterlijk alles. Een 
marine-staf wordt gevormd, de sociale positie van 
het personeel verbeterd Hij zorgt voor betere beta¬ 
ling. introduceert de Warrant-Officer, de Special- 
Entry, 15-inch geschut voor de slagschepen, verbe¬ 
tering van het straffenstelsel enz. Hij deinst voor niets 
en niemand terug, maakt zelfs ruzie met koning George 
V. Hij brengt de slagvloot in hoge staat van paraat¬ 
heid en heeft een open oog voor nieuwe wapens, als 
het marine-vliegtuig. De eerste vliegtuigtorpedo 
wordt in 1914 gelanceerd. De schrijver verwijt hem 
alleen, dat hij het gevaar van de onderzeeboot voor 
de koopvaardij niet ziet. mogelijk teveel vertrouwend 
op het volkenrecht, dat dergelijke aanvallen verbood. 
In de eerste 18 maanden van zijn loopbaan als First 
Lord is hij 182 dagen aan boord, meestal van het Ad- 
miraliteitsjacht "Enchantress", waar hij zijn mobiel 
bureau had ingericht. Het kon moeilijk uitblijven, 
dat W S.C. met zijn officiersverleden ook op de stoel 
van de First Sea Lord (chef van de marinestaf) ging 
zitten. De tragisch mislukte Dardanellen-operatie is 
voor een groot deel zijn misrekening geweest. Het 
was hierop dan ook, dat hij in 1915 viel en als First 
Lord moest heengaan. In 1917 als Ministre of Muni¬ 
tions bewijst hij het marine-luchtwapen een slechte 
dienst, door mee te werken aan een incorporatie in 
de Royal Air Force. De fout wordt in 1941 ongedaan 
gemaakt, doch toen had de Battle of the Atlantic dan 
ook een zeer kritiek stadium bereikt. In 1939 is Win¬ 
ston weer terug bij de Navy, Wereldoorlog II biedt 
aanvankelijk het beeld van vele fouten, gevolg van 
een ingrijpen van Whitehall, het ministerie, in zaken 
die tot de taak van de opperbevelhebbers behoorden. 
Talloze waren de miscalculaties, gemaakt in de zgn, 
Norwegian Campaign De ergste was wel de gedachte, 
dat met een Britse slagvloot in Scapa Flow de Duitsers 
geen verovering van Noorwegen over zee zouden aan¬ 
durven. In mei 1940 geroepen tot de hoogste post. van 
minister president, is hij het die tegen het advies van 
de Admiralty de slagschepen Prince of Wales en Repulse 

naar Singapore zendt met het bekende droeve resultaat. 
Het jaar 1942 brengt een meningsverschil over het ge¬ 
bruik van het Coastal Command. De Admiralty beweert, 
dat de vliegtuigen beter tot hun recht komen als lucht- 
escorte van convooien Het Air Ministry zoekt het in het 
bombardement van de bases en werven der U boten. 
Winston beslist in de vorm van een compromis en de 
verliezen in de Atlantic nemen desastreuse afmetingen 
aan. De zo moeilijke beslissing de Franse Vichy-vloot 
in Oran aan te vallen, neemt Churchill persoonlijk voor 
zijn rekening, daar hij zijn admiraals hiermee niet wil 
bezwaren, "Churchill wept bitterly afterwards" Veel 
moeite kost het W S C de Amerikanen te overtuigen, 
dat een invasie in Noord-Frankrijk in 1942 of 1943 ge¬ 
doemd zou zijn te mislukken Niet heeft hij de zieke 
Roosevelt kunnen overtuigen van de lugubere plannen 
van de Russen geheel Oost-Europa permanent te bezet¬ 
ten. 
De balans opmakend kan gezegd worden, dat W. S C 
voornamelijk als First Lord in de perioden 1911 - 1915 
en 1939 - 1940 zeer aanzienlijk heeft bijgedragen tot 
de vorming van de Royal Navy van vandaag, 
De schrijver besluit met: "Sir Winston Churchill, the 
greatest Englishman who ever lived, saved the world 
from Nazi domination in 1940 and continued to lead 
the nation till final victory was won. He also had more 
influence on the condition of the Royal Navy in two 
world wars than any other civilian". 
"Former Naval Person", codenaam voor Churchill in 
zijn berichtgeving met Roosevelt, is een boek dat waard 
is te worden gelezen door ieder geïnteresseerde in de ma¬ 
ritieme geschiedenis van deze eeuw. Het is geen roman, 
doch een wetenschappelijk werk en leest als zodanig niet 
gemakkeliik. Anderzijds is het toch ook weer een leven¬ 
dig relaas. Zij, die het genoegen hebben de schrijver, 
admiraal Gretton, te kennen, hadden uit zijn pen ook 
niet anders verwacht. 

A N de Vos van Steenwijk 

THOMAS, D, A. , Battle of the Java Sea London. 
André Deutsch, 1968. 260 p, , gelll . 40 sh. 

In de herfst van 1968 kwam een boek op de markt dat 
een veel wijder terrein behandelt dan de titel doet ver¬ 
moeden. Met spanning werd het boek bestudeerd, maar 
na lezing moest helaas worden geconstateerd, dat de 
auteur - hoewel ingeleid als 'leading British naval his¬ 
torian' - deze kwalificatie niet geheel waar heeft kun¬ 
nen maken. Het boek is populair - en vlot - geschreven, 
maar wetenschappelijk heeft het niet aan de verwach¬ 
tingen kunnen voldoen. 
Uiteraard is het een loffelijk streven, dat de strijd in de 
Oost vanaf 7 december 1941 tot en met de val van Java 
eindelijk in boekvorm is uitgegeven, doch spijtig is het 
dat de schrijver niet voldoende getracht heeft zijn licht 
op te steken van wat er in Nederland op dit gebied was 
uitgezocht en geschreven Bekijkt men de bibliografie 
dan ziet men dat Thomas slechts vijf Nederlandse bron¬ 
nen heeft bestudeerd, althans genoemd, namelijk Helffich 
(zijn Memoires uit 1950), Van Heurn (een boek uit 1945), 
Kroese (eveneens een boek uit 1945). een boekje van 
Franks uit 1943 en een rapport van Helfrich. Opvallend 
is, dat geen gebruik is gemaakt van de publicaties van 
K W.L. Bezemer 
Hoewel het boek in 1968 is uitgekomen, valt het uit de 
bibliografie ook op, dat het meest recente werk uit 1963 
dateert, niet meegerekend het boek van Lenton en 
Colledge over de Britse oorlogsschepen uit de tweede 
wereldoorlog van 1964 Het is uitgesproken jammer dat 
Thomas niet gewezen is op de uitermate goede studie 
van de hand van A G. Vromans, die gebruikt is in een 
artikel in het Marineblad (jrg 77, 1967. p 151-212). 
Ook aardrijkskundig is Thomas niet altijd goed op de 
hoogte. Wat bijvoorbeeld te denken van Soerabaia op 
het westelijk einde van Java (bladzijde 102), hoewel hij 
het eerder (bladzijde 7) wel goed geplaatst had En dan 
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op bladzijde 61 'Balikpapan on British North Borneo's 
east coast1. Overigens is het vreemd dat op de over¬ 
zichtskaarten van Nederlands Indië - voor en achter 
in het boek - vele plaatsen worden weergegeven, 
maar niet Soerabaja, 
Het zijn deze onnauwkeurigheden die de eerder ge¬ 
melde kwalificatie van 'leading British naval histo¬ 
rian' de mist in doen gaan. Een bloemlezing van on¬ 
volkomenheden en onnauwkeurigheden, maar ook 
van pertinente onjuistheden, moge hier volgen. 
Op bladzijde 24 wordt gezegd, dat de Tosa, in 1921 
te water gelaten, gesloopt moest worden, een feit 
dat wellicht gedeeltelijk juist is, want de Tosa werd 
gebruikt als proefschip voor het beproeven van de uit¬ 
werking van granaten en torpedo's op pantser. De uit¬ 
komsten van deze proeven werden toegepast bij de 
bouw van het meest machtige slagschip ooit gebouwd, 
de Yamato, 
Op bladzijde 26 wordt vermeld dat in maart 1941 de 
Japanse activa in de Verenigde Staten bevroren wer¬ 
den, terwijl welgeteld vier regels verder staat dat dit 
gebeurde op 26 juli 1941, Op bladzijde 36 staat dat 
de Japanse torpedo's twee snelheden hadden, terwijl 
dit drie moet zijn, En sprekende van torpedo's is het 
jammer dat Thomas toen hij de Britse aanval op Ta¬ 
ranto in november 1940 noemde, niet meteen onder 
de aandacht van de lezers bracht dat het gebruik van 
torpedo's in de ondiepe wateren van deze Italiaanse 
haven de Japanners er van overtuigde dat een doel¬ 
treffend gebruik van torpedo's in de eveneens ondiepe 
wateren van Pearl Harbor mogelijk was. 
In november 1940 werden besprekingen gehouden niet 
te Batavia zoals Thomas zegt, maar in Singapore, 
Ook met de tijd ligt de Brit af en toe in de knoop. 
Dit begint reeds op bladzijde 8, waar hij zegt dat de 
aanval op Pearl Harbor te 07. 55 uur in de namiddag 
- plaatselijke tijd - begint. Later wordt het echter 
wel goed vermeld, maar dan gaat er weer iets mis 
wanneer op bladzijde 77 vermeld wordt dat het eerste 
schot bij Pearl Harbor te 16. 45 uur op 7 december 
door de Amerikanen wordt gevuurd. Dit moet ten 
rechte 06. 45 uur zijn. 
Op bladzijde 81 - de eerste bladzijde van hoofdstuk 
6, 'The Gulf of Siam1, - wordt beweerd dat 'the 
island of Java, richest prize in the whole enterprise' 
was, hetgeen mijns inziens geenszins het geval was. 
Het ging de Japanners immers in de eerste plaats om 
de olie, en daarnaast ook nog om de rubber en enkele 
mineralen. In ditzelfde hoofdstuk wordt de aanval van 
Hr.Ms. 0 16 op Japanse transportschepen gememo¬ 
reerd en afgedaan met de opmerking 'there is no con¬ 
firmation of any sinkings'. Hoewel juist, had Thomas 
toch wel kunnen vermelden, dat vier Japanse troepen¬ 
transportschepen werden beschadigd. 
In een noot op bladzijde 119 wordt gezegd dat vier 
troepentransportschepen op de rede van Balikpapan 
tot zinken zijn gebracht, één door Nederlandse bom¬ 
menwerpers en drie door Amerikaanse torpedoboot- 
jagers. Dit laatste is juist, doch het is Hr. Ms. K 
XVIII geweest die het eerste schip tot zinken bracht 
en niet de bommenwerpers. Voorts wordt in de tekst 
vermeld dat een patrouilleboot tot zinken werd ge¬ 
bracht, doch deze werd slechts beschadigd, ook door 
de K XVIII. 
Op bladzijde 122 wordt radar genoemd, doch geen 
van de geallieerde schepen was hiermede uitgerust. 
Alleen de Exeter had een radio direction finder. 
Bij de vermelding van de verovering van Palembang 
(bladzijde 130) wordt geen gewag gemaakt van de 
ianding van Japanse parachutisten, die reeds op 14 
februari, dus twee dagen voor de troepen T langs 
de Moesïrivier arriveerden, waren neergekomen, 
waardoor vernieling van de olieraffinaderijen niet 
volgens plan werd uitgevoerd. 
Bij de beschrijving van de verovering van Timor en 
later Bali verzuim*: Thomas te zeggen dat juist het 
verlies van de.- twee eilanden de luchtroute van 
Australië naar Java had verbroken waardoor de aanvoer 

van jachtvliegtuigen niet meer mogelijk was. 
Op bladzijde 133 staat weer een onnodigp vergissing 
Hier wordt namelijk de K I tot zinken gebracht door 
een Japanse bom treffer, terwijl dit de K VII moet zijn 
De K I was reeds in 1928 van de sterkte afgevoerd 
Op bladzijde 187 worden in de feitelijke slag in de Java- 
zee torpedo's gelanceerd door Japanse schepen op tijden, 
die nergens in de Japanse bronnen ziin terug te vinden 
In eerdere beschrijvingen van deze zeeslag wordt deze 
zogenaamde tweede torpedo-aanval altijd genoemd, 
doch deze heeft nooit plaats gevonden. Aangezien men 
echter niet op de hoogte was van de prestaties van de 
Japanse torpedo's moest men de tweede torpedo-aanval 
wel invoegen om enkele resultaten te kunnen verklaren. 
In feite begon de tweede aanval te 17.50 uur. 
Het boek van Thomas bevat verder enkele bijlagen 
waarvan bijlage E beter over boord gezet had kunnen 
worden. Hierin wordt een overzicht van de geallieer¬ 
de en Japanse schepen en hun bewapening gegeven en, 
zegt de auteur, 'where disputes have arisen recourse 
has been made to the authoritative Jane's All The 
World's Fighting Ships, 1941, for arbitration'. Op zijn 
zachtst gezegd is dit eigenaardig. Waarom de lijst niet 
vastgesteld aan de hand van de gegevens zoals die anno 
1968 bekend waren. Bovendien was Weyers Taschen- 
buch der Kriegsflotten, 1941-1942, meer 'authorita¬ 
tive', aangezien hierin reeds melding werd gemaakt 
van de 24 inch (of 60. 9 cm) torpedo's, die de Japan¬ 
ners tegen 1941/1942 op praktisch alle daarvoor in aan¬ 
merking komende schepen hadden geïnstalleerd. Ver¬ 
der komen er vele fouten in het boek voor, die hele¬ 
maal niet nodig zijn geweest, Zo staat op bladzijde 107 
dat Lacomblé een 'captain' was, doch dit moet 'com¬ 
mander' zijn, verder was W.M. de Vries een 'lieuten- 
ant-commander' en geen 'lieutenant'. Waarom de 
commandant van de Banckert niet genoemd (dit was 
luitenant ter zee der le klasse L.J. Goslings), Verschil¬ 
lende malen wordt Van Staelen geschreven in plaats 
van Van Straelen, Pallister in plaats van Palliser. 
De illustraties zijn goed gekozen. Het is alleen niet erg 
duidelijk wat Thomas bewogen heeft om te schrijven 
dat de foto van Doorman (tegenover bladzijde 33), 
'a rare one of Rear Admiral Doorman' is. Deze foto 
is dat helemaal niet. 
Tegenover bladzijde 161 staat een foto afgedrukt met 
als onderschrift 'The only known photograph of the cruiser 
Java in action in the Java Sea', welk onderschrift strikt 
genomen niet onjuist is, maar misschien toch wel enigs¬ 
zins misleidend, aangezien men veronderstelt dat de foto 
genomen werd tijdens de slag in de Javazee. Dit nu is 
niet juist. De Java ziet men afgebeeld tijdens het bom¬ 
bardement van de combined striking force nabij Kangean 
op 4 februari 1942. 
De kaarten zijn duidelijk, doch die van de slag in de 
Javazee zijn niet helemaal correct, omdat Thomas geen 
gebruik heeft gemaakt van de zeer knappe reconstructie 
van de heer A. G, Vromans. 
Toch heeft Thomas een goed boek geschreven. Doch het 
is, zoals reeds eerder gezegd, jammer, dat hij geen ge 
bruik heeft gemaakt van meer recente bronnen en dat 
hij niet wat nauwkeuriger is geweest, waardoor het boek 
veel aan wetenschappelijke waarde gewonnen zou hebben. 
Met alle hem ter beschikking staande middelen had 
Thomas een voltreffer kunnen boeken. Het is een neven 
treffer geworden. 

F C, van Oosten 

LENTON, H. T. , Royal Netherlands Navy. London. 
Macdonald, 1968, 160 p. , ruim 90 foto's en tekeningen, 
15 sh. 

Lenton is de auteur van de serie "Navies of the Second 
World War", waarin ook reeds deeltjes over Duitse oor¬ 
logsschepen (o.m, twee uitstekende over de Duitse on¬ 
derzeeboten). Amerikaanse slagschepen enz, verschenen, 
en die wordt voortgezet. 
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D<- schrijver verstrekt naast de gebruikelijke techni 
sche gegevens over de oorlogsschepen der Kon Marine 
uit de jaren 1939 '45. ook bijzonderheden betreffende 
de verloren gegane eenheden Waar bovendien de be¬ 
schrijving van elke klasse van oorlogsbodems (kruisers, 
torpedobootjagers enz ) wordt voorafgegaan door een 
waardevolle beknopte inleiding, bevat dit werkje in 
kort bestek veel nuttige gegevens Het maakt een be 
trouwbare indruk en ook het aantal drukfouten is ge¬ 
ring. hetgeen in Engelse boeken met Nederlandse 
namen lang niet alti’d het geval is 
Lenton wijst er in ziin algemene inleiding op. dat de 
Nederlandse ooilogsschepen goede kwaliteiten bezaten 
en in technisch opzicht soms meer geavanceerd waren 
dan die der grote Marines Ook roemt hij het optreden 
van de Kon Marine :n de oorlog "Dutchmen amply 
demonstrated that their deficiency was only in quantity, 
not in quality. " 
Wat jammer dat in dit goede boekje een register (en 
zelfs een inhoudsopgave) ontbreekt 

K W L Bezemer 

SCHMALENBACH. P . D;e Geschichte der deutschen 
Schiffsartillerie Herford. Koehler. 1968. 202 p . 
geill plm t 30. 

De schrijver heeft als practisch artillerist zijn sporen 
ruimschoots verdiend. In 1928 trad hij in dienst bij de 
toenmalige 'Reichsmarine'. waarna hij zich spoedig 
specialiseeide op het gebied van de artillerie. Tijdens 
de tweede wereldoorlog deed hij o m dienst als offi¬ 
cier van artillerie op de zware kruiser 'Print Eugen' . 
terwijl hij na die oorlog voor de 'Bundesmarine' proef¬ 
nemingen met artilleriematerieel leidde Een derge¬ 
lijke staat van dienst is uit de aard der zaak geen ga¬ 
rantie voor Schmalenbach's kwaliteit als auteur, maar 
na het lezer, van ziin boek meen ik te mogen stellen 
dat hij de kunst verstaat om zijn grote vakkennis op 
verantwoorde wiize te populariseren en ook de niet 
artilleristisch geschoolde lezer werkelijk inzicht te 
geven in de door hem beschreven processen en con¬ 
structies dat hij daarbij soms een war chauvinis¬ 
tische toon aanslaat moge hinderlijk zijn doet ech¬ 
ter m i aan de waarde van ziin werk weinig af 
Het bovenstaande wil niet zeggen, dat 'die Geschich¬ 
te der deutschen Schiffsartillerie' een boek is gewor¬ 
den. dat gemakkeliik leest, zeker niet voor de bui¬ 
tenlander. die zich vertrouwd moet maken met een 
zeer speciaal jargon Men zal echter ziin moeite be 
loond vinden door het verwerven van een duidelijk 
inzicht in de ontwikkeling van constructie en gebruik 
van het scheepsgeschut bij een marine, die juist op 
het gebied van de artillerie een leidende rol heeft 
gespeeld en van welker ervaring ter zake de Neder 
landse marine na de eerste wereldoorlog veel profijt 
heeft getrokken 
Een speciaal woord van lof komt Schmalenbach toe 
voor de wiize. waarop hij de moeilijkheden, veroor¬ 
zaakt door het verloren gaan van veel archiefmateri¬ 
aal en andere bronnen, voor een groot deel heeft we¬ 
ten te overwinnen. zodat de titel mag worden geken¬ 
schetst als een vlag. die de lading werkeTik dekt 
De uiterlijke verzorging van het boek was bij de firma 
Koehler in goede handen Alleen is het te betreuren 
dat de verklaring bij de. overigens duidelijke en tal¬ 
rijke. tekstfiguren vaak wat erg summier is 

Ph.M, Bossche r 

MOREY. G . The North Sea London Frederick 
Muller. 1968. 285 p . geill 40 sh 

De schrijver van het boek "the North Sea" is een 
historicus en thans verbonden aan de BBC Dit is er 
misschien wel de oorzaak van dat het boek niet alleen 

zoveel wetenswaardigs biedt, maar ook zo vlot leesbaar 
is De Noordzee heeft van de vroegste tiiden ziin in¬ 
vloed uitgeoefend op de haar omringende volkeren. 
Over deze rol wil de schrijver nu trachten een alge¬ 
meen overzicht te geven Het aantal hoofdstukken 
zeventien, is dermate groot dat het geen zin heeft z.e 
alle uitvoerig te bespreken. De lezer die gefascineerd 
wordt door enkele hoofdstukken in het bijzonder kan 
genoeg nieuwe aanknop ngspunten vinden in de vrii 
uitvoerige literatuurlijst 
In de eerste hoofdstukken worden de prehistorie en de 
vikingtijd besproken Het derde hoofdstuk gaat over de 
eerste handelscontacten tussen de omringende landen. 
De uitvoer van laken en wol uit Engeland en Schotland 
naar de Lage Landen, waar de verbetering en verfijning 
van de producten plaats vond De schotse handel op de 
Oostzee die een grote stimulans kreeg door de zeero 
verii der Schotten tegen de Hanzeschepen De Hanze 
steden verboden hierop de invoer van schotse producten 
Voorts de moeilijkheden die de Engelsen ondervonden 
in het begin van de 15de eeuw met de handel op Ils- 
land. De deense koning had van deze handel een mo¬ 
nopolie gemaakt, maar door de behoeften der IJslan - 
ders kwam een levendige ruilhandel tot stand De engelse 
schepen namen in het begin allerlei voorwerpen mee, 
van schoenen, potten lakens tot naalden met steeds als 
doel dit om te zetten in vis De volgende drie hoofd 
stukken gaan over de engelse laken indus—ie in Fast 
Anglia van 1312 tot 1871. de vloot van Hendrik de Vijfde 
en de opkomst en verval van de Hanze in het westelijk 
deel van Europa 
Het hierop volgende hoofdstuk is een genn-gel ;k ver 
haal over de Noordzee smokkelaars. Het .s paradoxaal, 
maar er wac een koninklijk decreet voor nodig om smok¬ 
kelaars in het leven te roepen Het gebrek aan geld 
noodzaakte Edward lil om belasting te heffen op de in 
en uitvoer van goederen, dit had weer tot gevolg, dat 
er ontduikers op deze bepalingen ontstonden Het was 
in de tijd van Flizabeth I. dat de zwager van haar staats 
secretaris kon doen wat hij wilde daar hij het hoofd van 
de douane was en tevens de grootste handelaar in het 
plaatsje Lynn In de gouden eeuw van de smokkelaars 
waren het vooral de Hollanders die geweldige hoeveel 
heden brandewijn, tabak en thee in Engeland aan wal 
brachten In 1723 werd 100 000 pond thee door de 
douane in beslag genomen maar dit moet maar een 
gering deel van de invoer geweest zijn langs illegale 
weg Smokkelen was een dermate gewone zaak gewor¬ 
den dat in een krant de volgende advertentie stond: 
"Te koop een goede kar. geschikt voor bierbrouwer, 
vuilnisman of smokkelaar, tevens aangeboden vele 
andere zaken nuttig voor de smokkelaar" 
Veel aandacht wordt besteed aan de hollandse econo¬ 
mische geschiedenis en de engelse kustvaart langs de 
oostkust Een hoofdstuk wordt gewijd aan de groenlandse 
walvisvaart, waarin vooral het aandeel van onze land 
genoten wordt b<- iproken en het succes van WTlem 
Scoresby, de beroemde walvisjager op de overgang van 
de 18de naar de 1 9de eeuw De engelse marine wordt 
besproken in een tweetal hoofdstukken de marine *n 
de Noordzee van de Tudors tot Napoleon en de marine 
tijdens de twee wereldoorlogen Vooral in het laatste 
hoofdstuk is het interessant te lezen dat Churchill over 
woog in de le Wereldoorlog Ameland te bezetten om 
van daaruit de duitse oorlogshavens aan te vallen Het 
plan werd verworpen omdat men o a bang was voor 
de houding van de hollandse zuidafrikaners Eén van 
de minst geslaagde hoofdstukken is wel dat over de 
Engelse badplaatsen en dat over de ontwikkeling van 
de industrie aan de engelse Oostkust thans Engelands 
grootste probleem gebied Zee leesbaar is echter weer 
de beschrijving van de Harwich Packet Service Vaak 
ondervond de post vertraging als de kapitein van de 
postboot jacht ging maken op zeerovers een aanzien 
lijke aanvulling op het salaris Het boek wordt besloten 
met een hoofdstuk over de toekomst van de Noordzee: 
hier is het vooral de off en gaswinning en de verbetering 
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van de havens als Rotterdam (Europoort) en Felix 
Stowe, die de aandacht krijgen. 
Samenvattend kunnen wij zeggen dat in dit boek een 
zeer groot aantal feiten de Noordzee betreffende in 
de ruimste zin, soms wat te ruim. op een zeer ple - 
zierige wijze aan ons wordt gepresenteerd. Het boek 
is goed verzorgd, de prijs t. o. v. het nederlandse 
gebonden boek laag en de vele foto's zijn zorgvuldig 
gekozen, 

S. J. de Groot 

COLLEDGE, I-I.. Ships of the Royal Navy : an his¬ 
torical index I. Major ships. Newton Abbot, David 
and Charles, 1969, 624 p. , 105 sh. 

Dit boek bevat in alphabetische volgorde de namen 
van ongeveer 13.000 oorlogsschepen, die sedert de 

15de eeuw tot heden deel uitmaakten van de Royal 
Navy, evenals die van landen van het Gemenebest, 
Aan deze namen zijn gegevens toegevoegd betref¬ 
fende,type, tonnage, afmetingen, bewapening, 
bouwjaar en werf en het einde van het schip. Een 
korte inleiding geeft hierop enige toelichting. 
Een tweede deel met nog eens 11.000 namen, zal 
gegevens gaan bieden over schepen, die door de 
Royal Navy e.a, gehuurd of gekocht werden. 
Buitgemaakte oorlogsschepen, die in de Engelse 
vloot opgenomen werden, zijn reeds in het onder¬ 
havige deel vermeld, 

Colledge heeft een practisch naslagwerk uit ontel¬ 
bare bronnen samengesteld, dat bij steekproeven 
grote betrouwbaarheid vertoont. 

J.R. Bruijn 
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An essay on the cultural, artistic and scientific influ 
ence exercised by the Hollanders in Japan from the 
seventeenth to the nineteenth centuries. Tokyo/London, 
Oxford University Press, 1968 VIII. 198 p ƒ 48.75 
(Reprint of the edition The Hague 1950) 

BOXER, C.R, . The Christian century in Japan. 1594- 
1650. Berkeley, California University Press. 1967 XVI. 
536 p 16 pits, maps f 42,25 

BOXER, C.R. . The Portuguese sea-borne empire, 
1415-1825. London Hutchinson, 1969 426 p ill 
(History of Human Society Series) ƒ 30, -- 

NEWTON, A P (Ed.), Travel and travellers of the 
Middle Ages Re-issue London. Routledge 6 Kegan 
Paul, 1969 224 p. pits, maps (History of Civilization 
Series) ƒ 19. 60 

Oorlogsmarine 

BAYER VON BAYERSBURG, H , Die Marinewaffen 
im Einsatz 1914-1918 Wien Bergland Verlag. 1968 
119 p ill (Osterreichische Reihe. 353/355) ƒ 7.55 

BLACKFORD. C M . Torpedoboat sailor. Annapolis, 
U.S. Naval Institute, 1968 164 p 511 ƒ 33,-- 

BLOND. G, Histoire de la flibuste . Paris, Stock, 1969 
378 p ill. ƒ 25.20 

BOXER, C.R , Some second thoughts on the third Anglo- 
Dutch war. 1672-1674. 27 p (Transactions of the Royal 
Historical Society. 5th Series, Vol. 19, 1969, p 67 94) 
niet in de handel 

BROWN, M 8 P MEEHAN: Scapa Flow; the reminis¬ 
cences of men and women who served in Scapa Flow’ in 
the two world wars Harmondsworth. Penguin Press. 1968 
259 p, 41 ill ƒ 25,20 

COURSE. A,Ga, Pirates of the Western seas London. 
Muller, 1969 224 p, 10 ill 2 maps ƒ21,30 

GRANT. ROBERT M , U boat intelligence 1914-1918, 
London. Putnam, 1969 192 p 19 ill. 9 charts ƒ 28. -- 
In a previous book Professor Grant made a thorough 
analysis of the causes of destruction of the 178 German 
submarines lost in the First World War In this work 
he describes the different forms of Intelligence which 
enabled the Allies gradually to make their antisubmarine 
operations effective, within the limitations of the weap¬ 
ons systems available His research has been painstaking 
but he has no gift of narrative or illuminating analysis 
It is difficult to see who but the most narrow specialist 
will be attracted by the bare accounts of interceptions 
and signals of which the book almost entirely consists 
An article in a learned journal would have served his 
purpose better The Times Literary Supplement. 
9 October 1969) 

DONITZ. KARL, Mein wechselvolles Leben Gottingen, 
Musterschmidt-Verlag, 1969 228 p ƒ30.25 
Karl Donitz gehort zu den umstrittensten deutschen 
Militars aus der Zeit vor 1945 Die einen nennen ihn 
einen vorbildlichen und ritterlichen Seeoffizier, die 
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anderen betrachten ihn als des "Teufels Admiral" und 
wieder andere alseinen "Nazi in Blau". Als vor rund 
14Jahren - Dönitz sasz damals noch in Spandauer Haft 
ein hoher Offizier der Bundeswehr, Karl-Adolf Zenker, 
die fruheren Groszadmirale Raeder und Domtz als Man 
ner ohne Fehl und Tadel bezeichnete. da entbrannte im 
Bundestag eine heisze Debatte: Kern geringerer als der 
CDU-Abgeordnete Hellmutfc Heye Vizeadmiral ausser 
Dienst und spater als Wehrbeauftragter ein engagrerter 
Vorkampfer fur eine humane und demokratische Wehr- 
ordnung - steilte sich schutzend vor Donitz. Am tref- 
fendsten hat wohl die Historikerin Marlis C. Steinert 
rn ihrer Untersuchung "Die 23 Tage der Regierung 
Donitz" den ehemaligen Groszadmiral charakterisiert: 

"Im Grunde eine volirg unpolitische Natur. die das 
Primat der Politik beiahte und die Gehorsamspflicht 
der Soldaten absolut auffaszte . verwechselte er Pflicht- 
erfüllung mit unbedingter Loyalitat gegenuber der 
Obrigkeit, Gehorsam mit Patriotismus ..." Marlis C 
Steinert betont aber auch Donitz habe nach der Ueber- 
nahme der Aemter des Staatsoberhauptes und desOber- 
befehlshabers der Wehrmacht "eine Haltung bewiesen, 
die Achtung verdient", denn er habe den Mut gehabt. 
seine frUheren "bedingungslosen Kampfparolen Lugen 
zu strafen und nur nach den Erfordernissen der Lage und 
seinem Gewissen zu handeln". Das Bild von Donitz 
wird aber wieder verdunkelt durch Aussagen des ehe¬ 
maligen Marineoffiziers und U-Boot-Kommandanten 
Herbert Werner, der in seinem Buch "Iron Coffins" 
(Eisensarge) behauptet, Donitz habe am Vorabend der 
alliierten Invasion in der Normandie 15 U-Boot-Kom- 
mandeuren einen Se Ibstmordbefehl erteilt. 
Der ehemalige Groszadmiral hat in dem umfassenden 
Band "Zehn Jahre undzw’anzig Tage" seine Tatigkeit 
von 1935/45 dargestellt. In dem zweiten Erinnerungs- 
buch schildert er vorwiegend fruhere Abschnitte seines 
Lebens: seine Krndheit. die von dem frtihen Tod sei 
ner Mutter Uberschattet war; seine Seekadetten-Zeit; 
seine Erlebnisse in dem Unruheherd Balkan vor 1914; 
seine Laufbahn wahrend des Ersten Weltkrieges, da er 
zuerst auf den Schlachtkreuzem "Goeben" und "Bres¬ 
lau" unter turkischer Flagge gegen die Russen im 
Schwarzen Meer kampfte und als er sich schlieszlich 
im Februar 1918 als Kommandant des Unterseebootes 
UC 25 "machtig wie ein König" fuhlte, Es folgten 
die britische Kriegsgefangenschaft; seine Tatigkeit 
in der Weimarer Zeit als Torpedo Kommandant, als 
Referent bei der Torpedo- und Nachrichteninspektion 
in Kiel und als Navigationsoffizier des Kreuzers "Nym- 
phe". Bevor er im Dritten Reich mit dem Aufbau 
der neuen U Boot Waffe betraut wurde, konnte er 
1934 als Kommandant des Auslandskreuzers "Emden" 
eine grosse Fahrt nach Afrika und Indien antreten. 
Wenn Donitz von der Zeit des Dritten Reiches spricht. 
dann musz man manchmal staunen. So erklart er, 
erst am 7, Mai 1945, als damaliges Staatsoberhaupt. 
habe er "von Menschenvernichtungen in den KZ's, 
die hinter dem RUcken des deutschen Volkes von 
einer Clique von Verbrechern geschehen waren" er- 
fahren. Im Schluszwort begrundet er seine damalige 
Ablehnung des Attentats vom 20. Juli 1944 damit. er 
habe von "Menschenvernichtungen" im allgemeinen - 
und von "Judenvemichtungen" im besonderen nichts 
gewuszt. Wie bei Kriegsende so ist Donitz noch heute 
von der Ueberzeugung durchdrungen "dasz wir {die 
Kriegsmarine) anstandig gekampft batten, daher ein 
gutes Gewissen besdszen und nichts zu verheimlichen 
ware". Gewisz ware Karl Donitz als Nur Soldat uber- 
fordert, wollte man von ihm verlangen, etwas Uber 
den Miszbrauch des Soldatischen und von Millionen 
deutscher Soldaten durch das NS Regime und uber 
die Mitschuld nobler Nur-Fachleute an den Exzessen 
des Nationalsozialismus auszusagen. 

Giselher Schmidt 

(Frankfurter Aligemeine Zeitung. 8 October 1969) 

HARRISON, H L H . The sarong and the kris. London. 
Nautical Publ Co 1969 220 p. llill. 3 maps 
ƒ 19,60 (Describes two daring wartime escapes from 
the Japanese in small vessels) 

HEINL, R D. . Victory at high tide; the Inchon-Seoul 
campaign. Philadelphia etc., Lippincott, 1968 
335 p. ill ƒ 42. 15 

HOLDING. T. H, . Uniforms of the British Army, Navy 
and Court. London. Frederick Muller. 1969 192 p. 
400 diagrams ƒ 66.50 (A facsimile of the original 
edition of 1894) 

HORSMAN. R, . The war of 1812 London, Eyre & 
Spottiswood. 1969 300 p. ill. ƒ 33.60 

HOUGH. RICHARD. First Sea Lord An authorized 
biography of Admiral Lord Fisher. London, Allen & 
Unwin, 1969 392 p. ill. ƒ 39,75 

HOWARTH DAVID. Trafalgar . The Nelson touch. 
London, Collins, 1969 256 p ill. in colour and black 
and white ƒ 25, 20 
Faced with yet another book about Trafalgar, the un 
daunted reviewer can only repeat the words of Nelson's 
master at the battle of St. Vincent. "There are twenty 
sail of the line. Sir John. " "Very well, Sir. " "There 
are twenty-five sail, Sir John." "Very well, Sir." 
"There are twenty-seven sail, Sir John. " "Enough. Sir, 
no more of that if there are fifty sail I will go through 
them. " 
After Mr Howarth's successful book about Waterloo it 
was inevitable that he should tackle Trafalgar. He has 
done so with his customary skill in a well proportioned 
book, which is beautifully produced. Its special merit 
is that it does not leave the reader with the impression 
that Nelson was the only man at the battle and the 
Victory the only ship. The reader is carried from 
one ship to another, friend or foe, skilfully conveying 
the atmosphere of the battle as a series of smoke-en¬ 
shrouded. almost isolated actions, once the enemy line 
had been broken. To avoid being overwhelmed by de¬ 
tail, Mr Howarth skates over the tactical problems in¬ 
volved, as well as the battle seen in the context of the 
war as a whole, in order to concentrate on the im¬ 
pressions made on those who took part in it. As he says, 
"Not many great battles have been fought in which 
one side - the outnumbered side - was perfectly sure it 
would win, and the other was almost sure it would lose." 
Trafalgar is the perfect example of the theory later 
adumbrated by Tolstoy that "It is morale which loses 
battles, and it is morale which wins them, " Hence the 
storm that broke over the shattered ships during the 
night was a more terrible experience than the battle 
itself. 
A lavishly illustrated book like this must be judged 
almost as much by the quality of the pictures as by 
the text. On the whole these have been well selected, 
many from fresh foreign sources, but we could do 
wdthout some of the bad romantic scenes beloved of 
later artists. Their reproduction is uniformly excellent 
(The Economist. 8 November 1969) 

HOYT, P. The last cruise of the "Emden", new. ed. , 
London, Mayflow'er, 1969 250 p. ƒ 3.80 

KFMP, PETER (E.), The history of the Royal Navy, 
London. Arthur Baker, 1969 304 p. ill. (some col. ) 
ƒ 31,75 
When did the Royal Navy start and who started it? 
A claim is sometimes advanced for King Alfred, . 
Henry VIII is what might be termed the legitimist 
candidate, backed as he is by the formidable authority 
ofOppenheim and resting his claim on the institution 
of the Navy Board, a bureaucracy that to some soured 
shellbacks seems likely to outlive the service itself. 
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From this body springs the third most fancied starter, 
Samuel Pepys. Certainly it is with him that the pro¬ 
fession takes the recognizable modem shape which 
Professor Michael Lewis has discovered and defined 
in his excellent books, England's Sea Officers 
and The Navy of Britain 
Readers of the volume under review' will find such 
questions handled with brisk good sense by Commander 
Ktmp in his opening chapter "Genesis of a Navy" He 
has assembled a distinguished team of naval historians 
who have turned in some interesting and wrell-written 
contributions. It is impossible to do justice to every¬ 
one, but Commander Kemp himself w-rites with as 
much ease and authority on the Seven Years War as 
he does of Admiral Lord Fisher and the building race 
with Germany. In particular his account of the naval 
contribution to the capture of Quebec is a model of 
vivid and lucid description. 
Professor Lloyd on the Tudor and Stuart period is fresh 
and incisive, thought it is a pity that he repeats a 
common historical error, the grossly excessive con¬ 
temporary estimates of Dutch losses in the Battle of 
St James's Day As Dr. R. C Anderson long ago 
pointed out, they lost not twenty ships but two It 
was this failure to exploit the two outright English 
victories of the war. Lowestoft and St James's Day, 
that led to so much acrimony in the service and 
contributed to the subsequent explosions of parlia¬ 
mentary wrath that so much alarmed Pepys and his 
colleagues Mr Oliver Warner's chapters - on the 
Nelson period he knows so well - are written writh 
grace and spirit. 
Besides the high, sometimes very high, standard of 
the contributions the book is abundantly illustrated 
with pictures of ships and battles and with a gener¬ 
ous and fascinating range of portraits. The maps and 
battle plans are clear, well-designed and apposite. 
Yet a little more intelligence and taste might have 
made it much better. The colour plates are as horri¬ 
ble as the half-tones are good. The captions to the 
pictures are not always accurate and are sometimes 
muddled, as on page 225. Worst of all there is no 
list of illustrations : and the skimped index does not 
refer to the portraits, of which, as has been said, 
there is a most useful collection The chapter titles 
are given as running heads but not listed in the table 
of contents, although the subdivisions of the chapters 
are Is it churlish to complain that the ship has been 
spoilt for a ha'p'orth of tar ? 
'The Times Literary Supplement, 15 Januari 1970) 

KILLEN. J. . A history of marine aviation London, 
Muller. 1969 246 p. ' 27 ill. ƒ 28, 

KORGANOFF. ALEXANDRE. Le mystère de Scapa 
Flow'. Paris, Grenoble, Arthaud. 1969 272 p 
(Coll "En direct avec 1'histoire") ƒ 18.50 

LAUSON. J , The felon's account of his transporta¬ 
tion at Virginia in America. Ed. J.S. Cox St. Peter 
Port, Toucan Press. 1969 12 p. ƒ 6.60 

LE MASSON. HENRI. The French Navy 2 vols 
London. Macdonald. 1969 1.74; 176 p. (Navies of 
the 2nd World War Series) per deel j 8, 85 
After a conprehensive introduction analysing French 
naval policy and construction programmes, between 
the wars and outlining the bitter events of the w'ar 
itself M Le Masson's compact reference books con¬ 
sists of illustrations, details of construction and arma 
ment and the careers of all the ships in the French navy 
in 1939. The first volume deals with major ships, in¬ 
cluding sub-marines, and the second w'ith smaller craft 
and auxiliaries The illustrations, though small, are 
clear and the text throughout accurate and informa¬ 
tive. 
fThe Times Literary Supplement. 4 September 1969) 

LEPOTIER. AMI. Les fuseliers marins. 1969 402 p 
24 ill (Série "Bleue marine reliée) ƒ 18,70 

LORD. WALTER : Schickt sie auf den Grund des 
Meeres Uebertragen aus d Amerikan München. 
Scherz-Verlag. 1969 304 S ƒ 24 15 

LUND. P & H LUDLAM, P. Q. 17 - Convoy to Hell, 
new'ed. London. New English Library. 1969 192 p 
ƒ 3, 15 

MOULTON. J.L. , British maritime strategy in the 
1970s. London. Royal United Service Institution, 
1969 64 p. ƒ 11,80 

OLLARD. RICHARD. Man of War. Sir Robert Holmes 
and the Restauration Navy London. Hodder & 
Stoughton. 1969 240 p. ill f 28. -- 

PATTERSON, A, TEMPLE. Jellicoe. London, Mac 
millan, 1969 288 p ill. 5 maps f 30. 80 
After editing two volumes of Lord Jellicoe's papers 
for the Navy Records Society (reviewed in the TLS 
on February 23 1967. and April 3. 1969) it was natu¬ 
ral for Professor Temple Patterson to bring his work to 
a w'ider public, A great deal of new material has be¬ 
come available since Admiral Bacon produced his bio¬ 
graphy in 1936. Moreover. Bacon w-as too much of a 
partisan to be a reliable reporter of the post-Jutland 
controversies. For readers unlikely to be attracted by 
scholarly editions of documents or by the overwhelm¬ 
ing detail of official histories Professor Patterson has 
provided a readable and thoughtful analysis of the ca¬ 
reer and achievements of the man who "could have 
lost the war in an afternoon" The specialist will 
find nothing that is new In addition to the Jellicoe 
Papers. Professor Patterson has had at his disposal 
Professor Marder's definitive account of the naval 
side of the First World War. This biography fills in 
none of the gaps of detail left by these earlier works. 
Its success lies in the presentation of a very convinc¬ 
ing portrait of the man. 
Jellicoe emerges as a tireless worker of outstanding 
technical knowledge and expertise He was a first- 
class administrator but was handicapped by an in¬ 
ability to delegate matters of detail 
Yet, as both Professor Patterson and Professor Marder 
have emphasized, none of those who were to become 
his severest critics, including Beatty and Churchill, 
challenged his policy at the time. When they did 
open their attack after the war they failed completely 
to produce convincing alternatives which Jellicoe 
could have followed The relative strengths of the 
two navies, the general war situation, and the state 
of naval w'arfare at the time were and have remained 
a full justification of jellicoe's conduct in command 
of the Grand Fleet Professor Patterson also stresses 
another success. During all his time in command 
of the 60 000 men of the fleet their morale and 
their confidence in him never faltered Was this true 
of any other commander in that war? 
Perhaps there was one professional failure which has 
been glossed over Before 1914 Jellicoe had occu¬ 
pied all the major appointments responsible for the 
development of the navy's ships and armament 
culminating in his appointment as Controller in 
1908. In these positions he became aware of the 
weaknesses in ship construction and the effective¬ 
ness of projectiles which became apparent at Jut 
land. T is said that his efforts to have these reme 
died we e frustrated but apparently no examination 
has yet been made nf the evidence which might deter¬ 
mine whether the re spons eility for failure lay with 
himself or with others. . 
Professor Patterson's concluding chapters over Jelli coe's 
report on the future naval policy of the British Empire, 
his governor-generalship of New Zealand and the 
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controversies surrounding the publication of the vari¬ 
ous accounts of Jutland, His perceptive and chari¬ 
table view that the bitterness between Beatty and 
Jellicoe which emerged was in large measure due 
to the sense of failure and frustration scarred on their 
minds by the course of the battle is well worth pre¬ 
senting and is typical of the balanced judgments 
throughout this admirable biography. 
(The Times Literary Supplement, 31 Juli 1969} 

PERRY, M.C., The Japan expedition. 1852 1854. 
Ed. R. Pineau. Newton Abbot, David & Charles, 
for The Smithsonian Institute, 1969 XX, 242 p. ill. 
(some col. ) ƒ 44,50 

RED fleet off Suez. London, Conservative Pol. Comm., 
1969 19 p. ƒ0.90 

REHDER, J. , Die Verluste der Kriegsflotten 1914- 
1919. Bearbeitet von H. Sander. München, Lehmanns 
Verlag, 1969 tabn. ƒ 20,50 

ROWLEY, E. B. , The naval side of King William's 
war, 1688-90. London, John Baker 1970 300 p. 
pits maps ƒ 42, -- 
In the present volume the author is concerned with 
the intentions of a Francophobe king, naval policies 
and treaties and the day-to-day business of the Admi¬ 
ralty and the course of operations afloat. 

(Uitgevers aankondiging) 

RUGE, F. , Scapa Flow, 1919. Das Ende der deut- 
schen Flotte. Oldenburg, etc. Stalling. 1969 222 p. 
ill. ƒ 26, 85 

SALEWSKI, M. , Die deutsche Seekriegsleitung 
1935-1945. Band I. 1935 1945. Frankfurt am Main, 
Bernard Graefe, 1969 592 p. ƒ 77, -- 

SMITH. DAVID ROLL1N, The Monitor & the Merri- 
mac. A bibliography. Los Angeles, University of 
California Library, 1968 VIII, 35 p, ill, portr. maps 
(UCLA library occasional papers, 15) 
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SOKOL, H. , The Imperial and Royal Austrian 
Hungarian navy. Annapolis, U. S. Naval Institute, 
1968 182 p. ill ƒ68,50 

SOVIET sea power. Washington. D. C. , Center for 
Strategic and International Studies of the Georgetown 
University, 1969 139 p. 'Special Report Senes, 10) 
ƒ 13,90 

SPINNEY, DAVID, Rodney. London, Allen & Unwin, 
1969 484 p. ill. tab. maps ƒ 7,65 
At the end of the w'ar of American independence the 
British public accorded Rodney a welcome unrivalled 
before the days of Nelson when, after a long series of 
mishaps, he returned victorious from the West Indies 
- only to be dismissed by a government of a different 
political complexion. He may have been a lucky ad¬ 
miral to win the battle of the Saints which so strength 
ened the hands of the negotiators at the peace confer¬ 
ence that the future of Canada was assured, even if 
the American colonies had been lost, but, as Mr Spin¬ 
ney shows, he earned the good fortune which attended 
him at the close of his long career at sea by profession¬ 
al merit and experience. 
He was neve’ popular with his colleagues, who com¬ 
plained behind his back of his hauteur, his avarice, 
his irresolute "whims and caprice". This biography, a 
sober, scholarly book which only errs on the side of 
length answers these Hostile voices because the author 
considers that for neaily two centuries the admiral's 
case has gone by default . . . 
His biographer sticks so closely to his subject that he 
fails to set Rodney's career in the context of the war 

as a whole, thereby diminishing his stature as a figu e 
of national importance. In an age of old women and 
cantankerous politicians at sea, George III was right 
when he said "at the drawing room that he knew 
when Rodney was out everything would go well. " 
Asa record of the personal life of an eighteenth 
century aristocrat dedicated to a professional career 
which spans all the wars of his day, this is a bio¬ 
graphy which will not be superseded. 

(The Economist, 4 October 1969) 

STRATEGIC survey 1967. 2nd ed. London, Institute 
for Strategic Studies, 1968 56 p. ƒ 4,75 

STYLES, S PSD WELL, Sea road to Cam per down. 
London, Faber & Faber, 1969 ƒ13,25 
A reconstruction of naval life in the Napoleonic era, 
built round the colourful character of Adam Duncan, 
who led the British against the Dutch in the crucial 
battle of Camperdown. 

(Uitgevers aankondiging) 

TERRAINE. JOHN, L'amiral Mountbatten. Sa vie 
et son époque. Paris, Presses de la Cite, 1969 
348 p. (Coll, "Coup d'oeil") ƒ 19, 15 

TERRAINE, J., The life and times of Lord Mount- 
batten. Based on the television history. 2nd impr. 
London, Hutchinson, 1968 212 p. ill, ƒ 29. 40 

VIRPSHA, E. S. , South Africa and the Indian Ocean. 
A study in power strategy. Brighton, 58 West Str. , 
Markham Ho. Press, 1969 20 p. ill. ƒ3,15 

WALLIN. HOMER N, , Pearl Harbor: why, how, 
fleet salvage and final appraisal. Washington D. C. , 
Department of the Navy, 1968 XVI, 377 p. ill. 
maps portr. ƒ 18,40 

WARNER, OLIVER, Admiral of the fleet: Sir 
Charles Lambe. London, Sidgwick 6 Jackson. 1969 
224 p. ƒ 28, — 

WINSTON, JOHN. The forgotten fleet, London, 
Michael Joseph, 1969 ƒ 28,— 
A history of British naval operations in the Pacific 
during the last war. 

(Uitgevers aankondiging) 

(Zie ook onder de rubrieken: Het schip - scheeps¬ 
bouw; De schepeling) 

Zee scheepvaart 

ALBION, R. G. & J. Bo POPE, Sea lanes in war¬ 
times: The American experience 1775-1945. 
2nd ed. Hamden, Conn. , Archon Books. 1968 
386 p. ƒ 47, 75 

BEAVER, PATRICK, The Big Ship. London, 
Hugh Evelyn, 1969 ƒ 44,50 
Describes the dramatic career of the legendary Great 
Eastern, with much hitherto unpublished material. 

(Uitgevers aankondiging) 

CHANG, T'IEN-TSE, Sino-Portuguese trade from 
1514 to 1644. A synthesis of Portuguese and Chinese 
sources. Photomechanical reprint with some correc¬ 
tions. Leiden, Brill, 1969 X. 157 p. ƒ 28,-- 

CLEGG. W.P, & J. S. STYRING, British nationalised 
shipping, 1947-1968. A ship-by ship survey. Newton 
Abbot, David & Charles, 1969 304 p. ill. ƒ 33. 65 

CURTIN. PH. D. , The Atlantic slave trade. A census. 
Madison. University of Wisconsin Press, 1969 312 p. 
ƒ 33, — 
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DUCHE. JEAN. Les grandes routes du commerce. Paris. 
Flammarion. 1969 128 p ill en noir et en coul 
Coll "Internationa 1 Library") ƒ 17. 20 

FAIRBANK. J.K Trade and diplomacy on the China 
Coast: The opening of the Treaty Ports. 1842 54. 
Stanford. Stanford University Press. London, Oxford 
University Press. 1969 604 p ƒ 20. 15 

FARNIE D A , East and West of Suez: The Suez 
Canal in history, 1845-1956 London, Oxford Uni¬ 
versity Press. 1969 870 p 3 maps ƒ 84, -- 

LUTGE. FRIEDRICH. See- oder Landweg von der 
Nordsee nach Konstantinopel um 1700 ? Neue For- 
schungen Uber transkontinentale Verkehrsplanungen 
um 1700? Hrsg von Eckart Schremmer. MetNeder- 
landse samenvatting. Brussel, Koninklijke Vlaamse 
Academie voor Wetenschappen. Letteren en Schone 
Kunsten. 1968 26 p (Mededelingen van de Kon. VI 
Acad . KL Lett. 30:6) ƒ 5. 30 

MAGALHAES GODINHO. VITORINO. L'Economie 
de 1'Empire portugais aux XVe et XVIe siècles. Paris. 
S . E V, P E N . 1969 857 p 
This massive book is a Sorbonne thesis, completed in 
June. 1958. which (apparently) has not been substan¬ 
tially revised since then It is also part of a still larger 
work, now being published serially in Portuguese at 
Lisbon, under the title of Os d e s c o br a m e n to s 
e a economia mundial. in a sumptuously - 
illustrated "coffee-table" format The French text 
corresponds to Volume One of the Portuguese edition 
and down to page 213 of Volume Two Since com¬ 
paratively few English-speaking scholars read Portu¬ 
guese the publication of the French version can be 
warmly welcomed Other works published since 1958 
which relate to this field do not contain anything 
which would necessitate a major re-writing or alter¬ 
ation of the text. 
Dr. Magalhaes Godinho is one of the most distin 
guished historians in Portugal, and this closely argued 
and erudite book will further enhance his reputation 
He is expertly familiar with the work of French. 
English. American. German and Italian economic 
historians, and he is devoid of nationalistic blinkers. 
His book thus possesses an enviable range and depth 
It can hardly be termed easy reading, since he delves 
deeply into complicated numismatic, currency, and 
foreign-exchange problems, which are not always 
easy for the tiro to follow despite the lucidity of the 
style. 
As indicated by the title the book is a refreshing- 
change from most histories of Portuguese expansion, 
which tend to concentrate on "battles long ago", 
and which stick too closely and uncritically to the 
sixteenth century chroniclers, valuable as these are 
in some respects. Dr. Magalhaes-Godinho has a 
severely factual and practical approach and perhaps 
he occasionally makes insufficient allowance for the 
religious beliefs and prejudices of those bygone 
generations. 
Dr Magalhaes Godinho has much that is new and 
interesting to say about the gold trade of the Portu¬ 
guese w'ith West Africa particularly in the flourishing 
years(1482 1521) of S^o Jorge da Mina "St George 
of the Mine", the first and most famous of the many 
European castles on the Gold Coast. Readers of the 
late Mr. W C Bovill's admirable Caravans of 
the Old Sahara recently re-issued in a revised 
edition by Robin Hallett under the title of The 
Golden Trade of the M o or s (1968) will find 
a wealth of new’ details and statistics in L 'Economie 
de 1'empire portugais. The author calculates 
that this Guinea gold doubled the revenues of the 
Portuguese Crown by the end of King John II's reign. 
Under his successor. Manual I. rightly called both 
"The Fortunate" and "The Grocer King", the estab 

lishment of the carreira da India round the Cape 
of Good Hope to Cochin and Goa enabled the Portuguese 
Crown to claim, and to some extent to achieve the 
overlordship of the Indian Ocean and an effective control 
over much of the Asian spice-trade. By the year 1506. 
the Crown was already deriving a revenue of 135 000 
cruzados from the sale of pepper and other spices, as 
compared with 120. 000 cruzados from Guinea gold. 
Twelve years later, the annual amount of gold was 
still the same, but the value of the spice imports had 
more than doubled, amounting to 300 000 cruzados. 
Guinea gold and Asian spices between them now com¬ 
prised about half the Crown's revenue, although it was 
also deriving increasingly substantial sums from other 
colonial and metropolitan sources such as the West- 
African slave trade, the sugar of Madeira. and the 
Lisbon Customs Admittedly, the Crown's expenses 
increased at an even more rapid rate, and now ex¬ 
ceeded its income, largely owing to the endemic war¬ 
fare which prevailed in one or another region of the 
far-flung "State of India" But the extent to which this 
w'as happening was hidden from most contemporaries 
It was commonly believed that the Crown's spice 
monopoly wras immensely profitable and that it had to 
be maintained by force of arms 
The importation of Guinea gold began to decline after 
1521 . and more markedly so after 1540. but during this 
period the Portuguese succeeded in securing large quan¬ 
tities of Spanish-American gold in exchange for selling 
Negro slaves to West Indies and by contraband-trade 
with the homeward bound flotas off the Azores 
During the second half of the sixteenth century and for 
the first five decades of the seventeenth. Portuguese 
monetary policy aimed at attracting an inflow- of 
Spanish -American silver, secured both legitimately 
and by contraband trade, in exchange for such items 
as African slaves and Brazilian sugar Rials of-eight 
and their smaller denominations became the com 
monest coins m Portugal and its empire long before 
the Spanish occupation of 1580; and they continued 
to be so for long after Portugal regained her inde - 
pendence in 1640. Much of this silver did not. of 
course, remain for any length of time in Portugal it 
self, being promptly re exported either to Northern 
Europe in order to pay for vital imports of com. naval 
stores, and manufactured goods, or else it was sent in 
the carracks bound for "Golden Goa " to be spent in 
the spice and the interport trades of Asia 
Not the least of the merits of this admirable work is 
the way in which Dr. Magalhaes Godinho unravels 
the threads of the complex web of trade flung round 
the world by the Iberian pioneers, conquistadors, and 
merchants in the sixteenth century, often with the co 
operation of Italians. Germans and Flemings By 
wide -ranging and intensive research he has largely 
overcome the handicaps imposed by the fact that the 
records of the Lisbon Mint are very incomplete for 
parts of this period and those of the Indo Portuguese 
Mints of Goa and Cochim disappeared long ago The 
competition between the Cape and the Levant routes 
Suez Alexandria and Basra Aleppo) for spices, the 

flood tide of Spanish-American silver, the Portuguese 
quest for gold in Monomotapa (South Fast Africa) and 
Sumatra, the role of Ming China as a suction-pump 
for silver from all over the world all these and many 
other related problems are expertly discussed and 
acutely analysed in the light of the available (if dis 
parate) documentation. No student of the economic 
history of the fifteenth and sixteenth centuries can 
afford to neglect this book, even though specialists 
may challenge some of the author's more daring con 
elusions Not so lavishly illustrated as is the larger 
Portuguese edition, this French version has some good 
reproductions of coins and some splendid schematic 
sketchmaps, which help to make it well worth the 
high price. 

(The Times Literary Supplement, 18 December 1969) 
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MARCUS. GEOFFREY 1 The maiden voyage 
A complete and documented account of the "Titanic" 
disaster London. Allen & Unwin. 1969 319 p ill. 
maps portr. ƒ 28. -- 

MATHIESON. W L Great Britain and the slave trade 
1839 1865 Reprint of the edition London. 1929 
Shannon. Irish University Press 1969 X1. 203 p 
ƒ 45 05 

MINCHINTON. W F (Ed ). The growth of English 
overseas trade in the 17th and 18th centuries. London. 
Methuen. 1969 208 p j 18. 25 ^paperback f 9 45) 

PEESCH REINHARD & WOLFGANG RUDOLPH. 
Kolloquium Balticum Ethnographicum 1966 Vortrage 
und Berichte der internationalen Tagung in Berlin und 
Stralsund Berlin. Akademieverlag. 1968 221 S 
73 Abb Veroffentl des Instituts fur deutsche Volks 
kunde der DAW in Berlin Bd 46) f 17 60 

PILLOT. GILBERT. Le code secret de 1'Odyssée Les 
Grecs dans l'Atlantique Paris. Laffont. 1969 256 p 
ill de 8 p de photos ;Coll "Les Enigmes de 1'Uni 
vers") t 18, - 

RANDIER 1 Men and ships around Cape Horn. 
1616 1939 Tral from the French by M W B 
Sanderson London. Barker. 1969 360 p. ill f 37. 10 

STATISTIEK van de scheepvaartbe weging 1968 
's Gravenhage. Centraal Bureau voor de Statistiek. 
1969 41 p 2 losse krtn J 6. 

WILLIAMSON. 1 A . Hawkins of Plymouth 2nd rev 
ed. London. Black. 1969 XII 348 p 16 ill 3 maps 
ƒ 23.50 

(Zie ook de rubrieken: Het schip scheepsbouw; 
De Schepeling) 

Kust en binnenvaart 

PRINS, A. H. J . Schippers van Blokzijl; Een mari 
tieme maatschappij in miniatuur Enkhuizen. Bureau 
Zuiderzee. 1969 53 p ill f 4.90 

SCHUTTEVAER. H Willem jan Schuttevaer De 
vriend en raadgever der binnenschipperij. de behouder 
van Schokland (1 798 -1881) Assen-Amsterdam. Born. 
1969 107 p 16 p foto’s f 8 90 

Yisserii 

OLMSTEDT. F A . Incidents on a whaling voyage 
Vermont & Tokyo. Tuttle New York 8 London 
Prentice - Hall 1969 250 p; f28. 

STATISTIEK van de visserij 1968 's Gravenhage 
Centraal Bureau voor de Statistiek. 1969 31 p 
t 4 .50 

Ontdekkings en wetenschappelijke reizen 

COHEN. I M (Translator). The four voyages of 
Columbus Harmondsworth. Penguin Books Ltd . 
1969 162 p Penguin Classics) f 5, - 

DERDE reis van de V O C naar Oost Indie onder 
het beleid van admiraal Paulus van Caerden. uitge¬ 
zegd in 1606. De Uitgeg door A de Booy 
's Gravenhage . Niihoff Dl I 1968( 1969)XCIII. 215p 
13 p foto's 1 losse krt Werken uitgegeven door de 
Linschoten Vereeniging no 70) Alleen voor leden 

HAKLUYT RICHARD The principal navigations 
voyages, traffiques and discoveries of the English 
nation, made by sea or over-land to the remote and 
farthest distant quarters of the earth at any time within 
the com passe of these 1600 ye ares 12 vols Newton 
Abbot. David £ Charles. 1970 ƒ 658. -- 

KRAUS. H P Sir Francis Drake A pictorial bio 
graphy Amsterdam Israel 1970 244 p 133 ill 
t 290.-- 

MAGELLAN'S voyage A narrative account of the First 
Circumnavigation by Antonio Pigafetta. translated and 
edited by R, A Skelton London, etc . Yale University 
Press. 1969 2 vol ill f 432 - - 

MOOREHEAD. ALAN. Darwin and the Beagle London 
Hamish Hamilton 1969 277 p ill f 39.75 
Tells the story of the historic voyage which the young 
Charles Darwin made round the world in 1831 The ex 
ploration of a whole world of nature history is seen 
through Darwin's eyes and displayed in full colour. 
The Bookseller 9 augustus 1969. 

OWFN. W F W Narrative of voyages to explore 
the shores of Africa 2 vols Farnborough GreggPress 
1968 888 p 5 pits 4 maps (Reprint of the edition 
London 1833) set f 171 50 

PARMENTIFR. I Le discours de la navigation de 
Jean et Raoul Parmentier de Dieppe Voyage a Su 
matra en 1529 Description de l isle de Sainct Do 
minigo Par P Crignon), Publié par Ch Schefer 
Traicté en forme d'exhortation contenant les met 
veilles de Dieu et la dignité de 1'homme Réimpres 
sion de 1'e'dition Paris 1883) Geneve. Slatkine. 1969 
2.31 p t 49 - 

SKFLTON. R A Captain lames Cook: Two hundred 
years after London. British Museum 1969 32 p 
25 ill f 4 70 

STAVORINUS IS. Voyage to the East Indies 
Trsl fr. Dutch by S H Wilcocke London. Dawsons 
Pall Mall. 1969 3 vol VIII. 572; U 512; II. 598 p 
maps Colonial Hist Ser ) New ;mpression of the 
1798 ed set t 205. 80 

VILLIERS. A . Captain Cook: The seamen's seaman 
new ed Harmondsworth. Penguin Press. 1969 328 p 
28 ;11 9 maps t 3. 80 

WILC.OX. L A . Anson's vovage London. Bell. 
1969 182 p ill f 25. 20 
Mr Wilcox has produced what is best described as an 
illustrated paraphrase of the account of Anson's voyage 
first published in 1748 and attributed to the chaplain 
of the Centurion. Richard Walter This was a best¬ 
seller in the eighteenth century and the tale of the 
perils of the voyage around the world, the stay in China 
and the capture of the Acapulco treasure galleon is still 
compelling reading Mr Wilcox's version is unpreten 
tious and well organized but his drawings which accom¬ 
pany the text add little to its reality More adequate 
maps would have been of greater value The historian 
will continue to turn to the original compilation, or to 
the more complete documentation of the voyage pub 
lished by the Navy Records Society in 1968 Mr Wilcox's 
version will deservedly be read by those with a taste for 
historical travel and adventure. His short footnotes will 
guide them 
(The Times Literary Supplement. 15 Januari 1970) 

HeJ_sch_ip_- scheepsbouw 

ANDERSON. ROMOLA C The sailing ship: 6000 years 
of history 2nd rev ed London. BSC Books. 1969 
212 p 20 ill 134 dr (Bonanza Ser ) ƒ 14. 25 
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BATTSON, R.K, , Modeling Tudor ships. 2nd ed. 
London. Model & Allied Publ. , 1969 75 p. ill. ƒ 3, 15 

BLACKMAN. RAYMOND V. B. . The world's worships. 
4th enlarged and fully rev. ed. London. Macdonald, 
1969 158 p, 161 photographs ƒ 17,10 
This is a fourth and fully revised edition of the valu¬ 
able reference book first produced by the editor of 
Jane's Fighting Ships in 1955. It is essentially 
a compact introductory guide to all major naval ves¬ 
sels in service today and is arranged by categories of 
ships rather than under national headings. Each sec¬ 
tion is introduced by a short account of the evolution 
of the category. The photographs of individual ships 
are clear and the information about them concisely 
and accurately presented. For a book of this quality 
the price is very reasonable. 
(The Times Literary Supplement, 13 November 1969) 

BRENNECKE, JOCHEN. Windjammer. Herford, 
Koehlers Verlagsgesellschaft, 1969 420 S. 49 Fotos 
auf Kunstdruck ƒ39.45 
Noch einmal ruft der Autor Jochen Brennecke die Zeit 
der grossen Segelschiffe hervor. 
In der Einleitung die Entwicklung der Groszsegler. dann 
die Fahrten dieser "Königinnen der Meere"; Gltick und 
Ungluck der Schiffe und seiner Besatzungen usw. 
Jochen Brennecke fuhr selbst jahrelang auf der GROSS- 
HERZOGIN ELISABETH und der PADUA und konnte so 
diesen Themenkreis "lebensnah" schildern. Den Ab- 
schluss dieses ausgezeichneten Werkes bildet zahlreiche 
Tafeln und Tabellen, ein 6 Seiten I ! I umfassender 
Literaturhinweis und ein Index aller im Text und An- 
hang behandelten und erwahnten Schiffe. 
Das umfangreiche Bildmaterial steilte Dr Jürgen Meyer, 
Hamburg, aus seinem Bildarchiv zur VerfUgung. 

(G. Nikelait in Nauticus 1 969) 

CARSTENS. FRIEDRICH. Romantische Seefahrt 
Oldenburg, Stalling Verlag, 1969 88 p. ill. ƒ 22. 55 
Ein kleiner Bildband mit 12 mehrfarbigen und 59 
schwarz/weisz Bildern und Zeichnungen lasst uns in ein 
kleines Museum an der Weser hineinschauen. 
Das "Schiffahrtsmuseum der oldenburgischen Hafen" 
in Brake ist in einem ehemaligen alten Signalturm 
untergebracht, und beherbergt "Schatze" der Schiffahrt, 
des Schiff-baus und -handwerks. die es gerade dem 
Modellbauer ermoglichen bei einem Besuch des Mu¬ 
seums, manches "ungelöste (Modell-) Problem" zu 
erforschen. 
Da Brake Heimathafen der ersten Deutschen Flotte war. 
kommt auch der maritime Forscher bei seiner Exkur- 
sion nicht zu kurz. 
Das Büchlein zeigt auf 88 Seiten was es alles in diesem 
Museum zu entdecken gibt. Es soli Wegweiser und 
Nachslagwerk "en miniature" sein. 

(G, Nikelait in Nauticus 1969) 

GREEN, CHARLES. Sutton Hoo: The excavation of 
a Royal Ship Burial, new ed. London, Merlin Press, 
1969 ill. (some col.) ƒ 7,35 

GUGELOT, J.F. & A. P HELWIG, Scheepsbouw. 
6e dr. Amsterdam, Duwaer £ Zn,, 1969 VIII. 372 p. 
ill. 14 losse pltn ƒ 43. 50 

HADELER, W ■ Der Flugzeugtrager; sein Wesen und 
sein Werden von 1911 bis zur Gegenwzart, München, 
Lehmanns Verlag. 1968 176 S, 37 Seitenrissen (Wehr- 
wissenschaftliche Berichte. 5} ƒ 20,50 

HOLBROOK. MARTIN, Warships of the Royal Navy, 
Second series: Steam. London. Hugh Evelyn, 1969 
12 col. pits ƒ 44. 50 

HOPE SIMPSON, R £ J.F. LAZFNBY. The catalogue 
of the ships in Homer's "Iliad". Oxford. Clarendon 
Press, 1969 160 p. 12 p. , 7 maps ƒ 47.70 

HOUGH, RICHARD. Fighting ships through the ages. 
London, Michael Joseph. 1969 304 p. ill. (56 col 1 
ƒ44.50 
This is a pleasing addition to the number of illustrated 
histories of the evolution of the fighting ship which 
have appeared in recent years. The first two sections, 
dealing with oardriven and sailing vessels, are superior 
in both the quality of the illustrations and the balance 
of the textual commentary to the part dealing with the 
steamship. The latter section is too compressed and 
superficial to be really informative and contains a 
surprising confusion between the battle-cruiser Lion of 
1912 and the modern cruiser of the same name. The 
text of the earlier sections is a skilful blend of tech¬ 
nological description and accounts of the battles in 
which the ships took part. The many coloured and 
monochrome illustrations are skilfully chosen, well 
produced and bear out Mr. Hough's contention that the 
fighting ship has been the most beautiful and splendid 
of all weapons of war, 
(The Times Literary Supplement, 13 November 1969) 

JANE's fighting ships 1898 Edited by F T. Jane. 
Newton Abbot, David & Charles. 1969 IV. 228 p. ill. 
Facsimile ed. f 55.65 

JANE's fighting ships 1919 Edited by F, T.Jane. 
Newton Abbot, David & Charles, 1969 816 p ill. 
new imprint ƒ 84. -- 

LANDSTROM. BJORN. Histoire du voilier. Du bateau 
en papyrus au troismats gres carrés. Trad, de 1'anglais 
par Robert Latour. Paris, Albin Michel, 1969 ill de 
340 cliches dont 56 en coul. 192 p. ƒ 22,70 

LESCALLIER, D . Traité pratique du greement des 
vaisseaux et autres batiments de mer. Réprod. intégrale 
de 1'édition de 1791 2 vols. Grenoble. Editions de 4 
Seigneurs, 1969 ill. de 34 pl. luxe ed. f 352.80 

gebroch. ed ƒ 110.25 

MACINTYRE. DONALD G BASIL W BATHE. The man- 
of-war. London. Arlington Books. 1969 ƒ 73.50 
A history of the man of war from the oared galley of 
the Mediterranean to the nuclear submarine of today, 
Ill, with 230 plates, drawings and plans from contem¬ 
porary sources, many of which in colour. 

(Uitgevers aankondiging) 

MACINTYRE. DONALD & BASIL W. BATHE. Kriegs- 
schiffe in 5000 Jahren. Bielefeld. Klasing & Co. , 
1969 273 S. Ill. ƒ 96. 80 
Seit der Mensch zur See fahrt, hat er seine Wasserfahr 
zeuge auch fur kriegerische Auseinandersetzungen her- 
gerichtet, Freilich weisz niemand, warm das erste 
Kriegsschiff zu Wasser gelassen wurde, doch zeigen 
schon Sgyptische Vasen aus der Zeit um 3400 vor Chris¬ 
tus Zeichnungen von Booten mit Stammesabzeichen. die 
Experten als Abbildungen von "Kriegsschiffen" deuten 
Von diesen agyptischen Fluszbooten bis zu atomgetrie 
benen Unterseebooten und Flugzeugtragern ist es ein 
weiter Weg. Doch was im allgemeinen fur das Kriegs- 
gerat gilt, das hat auch fur Kriegsschiffe Geltung: Sie 
waren immer auf der Hóhe der Technik ihrer Zeit. ja, 
die Kriegstechnik war und ist oft Schrittmacher der 
Technik überhaupt. 
Die Geschichte der Kriegsschiffe die z.ugleich auch 
eine Geschichte der Schiffsbautechnik ist. haben die 
beiden englischen Marinefachleute Donald Macintyre 
und Basil W Bathe, die mit einer Reihe international 
anerkannter Experten zusammenarbeiten. geschrieben. 
I hr Werk "Kriegsschiffe" in 5000 Jahren". das uberaus 
reich illustriert in einer prachtvollen Ausgabe jetzt in 
deutscher Uebersetzung herausgebracht wurde, wird all 
jene begeistern. die sich diese unerklarliche Liebe zur 
See und die elementare Sympathie zu allem. was mit 
Schiffen und Schiffahrt zusammenhangt. bewahrt haben 
auch wenn sie von Kr,eg und kriegerischem Tun wen.g 
halten, 
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Von 1350 an als urn ersten Mal GeschUtze auf See 
gebraucht wurden. bis in unsere Tage da U-Boote 
Polaris-Raketen abschiessen hat der menschliche 
Geist immer neue Techniken ersonnen . um Schiffe 
zu feuerspeienden. Vernichtung bringenden schwim- 
menden Festungenzu machen Die Kriegsschiffe vom 
15 bis zum letzten Drittel des 18 lahrhunderts. ob 
Ruder- oder SegelFriegsschiffe. waren vollgepackt 
mit Kanonen aller moglichen Kaliber (bis zu 48 - 
pfündern) und Re ici-weiter 'bis zu 2 3 Kilometer) 
S;e scbossen mit Steinkugeln und massiven Eisenku- 
geln die gelegentl-ch mit Ketten - Ke ttengeschosse) 
verbunden waren; sie verfeuerten Kartatschen und 
hohle. mit Pulver gefüllte Geschosse oder Karkassen, 
eiserne Gerippe. angefullt mit brennbarem Material 
Frankfurter Allgemeine Zeitung. 7 November 1969) 

MARCZAK. JAN. Kutry torpedowe (Torpedoschnell- 
boote) Gdynia. Wydawnictwo Morskie . 1969 1 50 S 
93 Fotos 12 Modellbauplane 

MOORMAN'S jaarboek voor scheepvaart en scheeps¬ 
bouw 40th ed 's Gravenhage, Moormans Periodieke 
Pers. 1969 VIII. 353 p ill ƒ 46 80 

ROUX. ANTOINE. Segelschiffe im Zeitalter der 
Romantik. Bielefeld Klasing & Co . 1969 84 S 
47 Aquarelle und Zeichnungen f 62,65 
Die Familie Roux lebte in Marseille, hatte also die 
See und ihre Schiffe vor der Tur Vater und drei Sóhne 
schufen im Laufe eines lahrhunderts zahlreiche Skizzen 
und Aquarelle, die heute in der ganzen Welt in den 
Schiffahrtsmuseen und von den Sammlern zu den besten 
maritimen Ueberlieferungen dieser verklungenen Epoche 
gezahlt werden Der vorliegende Band gibt in der au- 
thentischen Form des Skizzenbuches jener Periode einige 
der besten Arbeiten von Antoine dem Aeltern (1765 - 
1835) wieder 

(G Nikelait in Nauticus 1969) 

RUDOLPH. WOLFGANG. Segelboote der deutschen 
Ostseeküste Berlin. Akademieverlag. 1969 160 S 
56 Abb 

SCHAUFFELEN. OTMAR Die letzten grossen Segf 1 
schiffe Bielefeld/Berlin. Klasing & Co . 1969 280 S 
198 111 11 PI ƒ55.70 
150 Segelschiffe und ehemalige Segelschiffe: Fregat¬ 
ten. Briggs. Vollschiffe. Barken. Gaffelschoner. Topp- 
segelschoner. Stagsegelschoner. Barkentinen. Brigantinen' 
usw (Bórsenblatt. Nr 80. 7 Oktober 1969) 

SCHELTEMA DE HEERE. R F & A R BAKKER 
Buoyancy and stability of ships Presented with occa¬ 
sional additions Based on the lectures of J Gerritsma 
and supplemented by a section dealing with applica¬ 
tion of computers to theoretical ship calculations. 
Edited by W P A van Lammeren. Culemborg. 
H Stamm. 1969 221 p 3 uitsl. bid ƒ 65, -- 

SMIT. L & H HACQUEBORD. Nederlandse zeil¬ 
schepen 1880-1922. Alkmaar. De Alk. 1969 64 p 
ill De Alkenreeks. 166) ƒ 2.50 

TAYLOR. 1 C . German warships of World War I 
London. Allan. 1969 176 p ill ƒ 17,10 

WINTER. H Een Hollandse tweedekker uit de jaren 
1660/1670 naar het contemporaine model in het voor¬ 
mal g slot Monbijou in Berlijn Amsterdam. Van Kam¬ 
pen. 1969 56 p 34 p. foto's 1 uitsl bid. Met 5 bij¬ 
lagen met teken van Wolf-Dietrich Wagner Bewerkt 
door L M Akveld f 15.90 
O t : Der hollandische Zweideker von 1660/1670) 

W1TTHOFFT. H I Das Hansa Bauprogramm. Mit 19 
Seitenrissen München. Lehmanns Verlag. 1969 83 S 
(Wehrwissenschaftliche Berichte. 6) ƒ 18.05 

Haven- en zeewerken 

HAVEN van Rotterdam. 1930-1968; statistisch over¬ 
zicht - Hafen von Rotterdam. 1930-1968; statistische 
Uebersicht - Port of Rotterdam. 1930- 1968; statistical 
review - Port de Rotterdam. 1930-1968; revue statis- 
tique Rotterdam. Stichting Havenbelangen/Haven- 
bedrijf der gemeente Rotterdam. 1969 40 p. ill 
maps tabl zonder prijs 

LOVELL. JOHN. Stevedores and dockers A study of 
trade unionism in the port of London. 1870-1914 
London. Macmillan. 1969 270 p ƒ 47.70 

ORAM. R B . The story of our ports London. Hut 
chinson. 1969 145 p 20 ill ƒ 10.60 

Loods- bergings- en reddingswezen 

BAXTER. E Safety at sea London. Bodley Head 
1969 48 p ill (Study Books) ƒ 7 65 

BOOY H Th DE. Nederlandse kustreddingboten. 
Alkmaar. De Alk. 1968 63 p ill ƒ 2.25 

HOCKING. CH . Dictionary of disasters at sea 
during the age of steam, including sailing ships 
and ships of war lost in action. 1824 1962 2 vols 
London. Lloyds Register of Shipping. 1969 438; 
342 p per deel ƒ 117.60 

HODGFS. C WALTER. The overland launch London. 
Bell. 1969 112 p, ill ƒ 10 60 
On the night of January 12. 1899. the Lynmouth life¬ 
boat was taken overland because the storm prevented 
the crew from setting out from the harbour there, and 
launched from Porlock This epic story is brilliantly 
told in words and pictures by an acknowledged master 

(Ui tge versa ankon dig ing) 

Optische- en electrische berichten wisseling 

DULM. J F VAN. Introduction to the history of the 
signal-flags in the Netherlands navy The Hague. 
Bureau Maritieme Historie van de Marinestaf. 1969 
38 p. 5 pits Niet in de handel 

Stuurmanskunst 

ATLANTES Neerlandici Bibliography of terrestrial, 
maritime and celestial atlases and pilot books, publish¬ 
ed in the Netherlands, or by Dutch cartographers, else¬ 
where. from 1570 to 1880 Compiled and edited by 
C. Koeman Vol 2 Blusse-Mercator. Amsterdam. 
Theatrum Orbis Terrarum. 1969 XXXVIII. 550 p. ill. 
ƒ 302.-- 

DONCKER. HENDRICK. Der See-Atlas oder die Was- 
serwelt. 10 Seekarten aus dem Atlas des Jahres 1669 
Handkoloriert 1 Textbeilage, in representativer Mappe 
mit der Weltkarte ORBIS TERRARUM NOVA ET ACCU- 
RATISSIMA TABULA als Titelbild Bielefeld/Berlin. 
Klasing C, Co . 1969 ƒ 55.70 

SMITH. JEW & I G SMIT. Gyrokompassen. koers 
schrijvers, automatische stuurinrichtingen Haarlem. 
Duwaer. 1968 155 p ill ƒ21,50 
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Zeerecht recht van de zee 

BURKE. W T . Towards a better use of the Ocean 
Contemporary legal problems in ocean development 
Comments and recommendations by an international 
symposium (Stockholm. June 10-14. 1968 Stock¬ 
holm. Almquist 6 Wiksell/New York. Humanities 
Press, London. Duckworth. 1969 231 p ƒ 40,30 

CARVFR. T G. . Carriage by sea 2nd Cum Supplt 
to 11 rev ed R P Colinvaux. British shipping laws, 
vol 2&3 London. Stevens. 1969 ƒ6.70 

GARBESI. GEORGE C ■ Consular authority over sea¬ 
men from the United States point of view The Hague. 
Nijhoff. 1968 VI. 227 p ƒ 24. 35 
A detailed study of the position of the government of 
the United States of America on the legal power of 
consular officers over seamen abroad The author 
traces the historical development of the problem 
from the time of the dissolution of the Holy Roman 
Empire, through the era of the early capitulatory 
regimes to modern times 
The problems incident to the constitutional, and 
particularly the federal, issues peculiar to the ulti 
mate definition of this consular function in the United 
States are considered at some length Thus, it was 
necessary to develop the some-times conflicting posi¬ 
tions of the three branches of government and the 
effect of the federal-state relationship as it operates 
in this area 
Pertinent legislation . judicial decisions, and execu 
tive activity, including relevant treaty provisions, 
are analyzed carefully in an effort to depict the total 
government posture of the United States in circum¬ 
stances where problems of extra territorial authority 
over seamen arise 

(Uitge versaankondiging) 

JOSEPHUS JITTA: J. W & C W VAN SANTEN. 
De toepasselijkheid van nationaal recht op installa¬ 
ties in volle zee Preadviezen Deventer. Kluwer. 
1969 57 p (Mededelingen van de Nederlandse Ver- 
eeniging voor Internationaal Recht, 59) ƒ 6.50 

LOITER W F . Beweislast im Seefrachtrecht 
Berlin. W de Gruyter. 1969 XX. 175 p (Uebersee- 
Studien Heft 36) ƒ 44.10 

De schepeling 

JONES. WHS. All hands aloft London. Jarrolds, 
1969 256 p 14 ill ƒ19.60 
Tells of a voyage on the barque "Caithness-Shire". 
which took the author twice round Cape Horn before 
it ended in disaster 

(The Bookseller. 9 Augustus 1969) 

WOODARD. D . The narrative of captain David 
Woodard and four seamen London. Dawsons PallMall. 
1969 XXXII. 235 p ill 2 maps (Colonial History 
Series) new impr of 2nd ed 1805 ƒ 42.40 

Zee sport 

AUBOIROUX. PIF.RRE. Seul sur les oceans Le tour 
du monde de Néo-Vent. Paris/Grenoble. Arthaud. 
1969 292 p 20 p ill en noir 'Coll "Mer") ƒ 19.65 

BEKEN. FRANK & KEITH BEKEN. Beken of Cowes II. 
1919-1939 London. Cassell. 1969 188 p pits ill 
ƒ 44.50 
The second book in a series chronicling the history of 

yachting through the photographs of Frank and Keith 
Beken The years covered saw both the full flow'ering 
and the end of the "Big Classes" Seventy-nine photo¬ 
graphs. which include eight folding illustrations and 
a text by Alain Gliksman make it a worthy successor 
to Beken of Cowes. I 

(The Bookseller. 9 Augustus 1969) 

CARR F G G . Gipsy Moth IV London. Pitkin 1969 
24 p ill (Pride of Britain Series) ƒ 1.90 

COLES. K ADLARD. Zwaar weer zeilen Baarn. 
Holiandia. 1969 340 p 28 foto's 53 tekeningen en 
kaarten ƒ 32. 50 

KNOX-JOHNS TON. ROBIN. A world of my own 
London. Cassel. 1969 240 p ƒ 17.10 

LEWIS. DAVID. Children of three oceans London. 
Collins. 1969 286 p ƒ23.50 
Dr Lewis, a New Zealander of many parts, likes if 
possible to have two of everything He threw up a 
medical practice in East Ham some years ago. married 
his second wife and put what small capital they had in¬ 
to the building of Rehu Moana. which has two hulls and 
took him across the Atlantic in the singlehanded race 
of 1964 His catamaran was specially designed for his 
family since he had no other house, and after 1964 he 
began his cruise round the world with a party consisting 
of his young wife Fiona, her friend Priscilla Cairns (who 
joined them in the Pacific because she shared his in¬ 
terest in how the early Polynesians and Melanesians 
navigated their multiple-hull canoes to populate the 
Pacific islands), and last but by no means vocally least 
his two infant daughters Susie and Vicky After cross¬ 
ing the Pacific he paused to write Daughters of 
the Wind, a book whose delights are stolen by the 
baby talk of the youngest members of his crew 
Children of Three Oceans descf bes the com- 
pletion of his circumnavigation across the Coral Sea 
and the Indian Ocean, up the west coast of Africa and 
so home some three years after they started 
Children of Three Oceans is less engrossing 
than the earlier book partly because one has ceased 
to gasp at the sheer audacity of its aim (what fathei- 
would expose his babes of the sea to the raging willi- 
waws of Magellan ?); partly because the babes have 
reached the advanced ages of five and four, when 
their nautical observations become less funny; and 
finally because they were threading their way through 
clusters of island landfalls . 
(The Times Literary Supplement. 15 Januari 1970) 

PILKINGTON. ROGER. Small boat to Northern Ger¬ 
many London. Macmillan. 1969 224 p ƒ 25.20 
Many readers have stowed away aboard the Thames 
Commodore on earlier trips to let Roger Pilkington 
pilot them through some of Europe's strange and 
beautiful waterways. Now. on his fifteenth voyage. 
to Northern Germany, he pushes the nose of his little 
vessel into some very surprising corners indeed - from 
the Hanseatic trading ports to the very borders with 
Eastern Germany (Uitgeversaankondiging) 

PILKINGTON. ROGER. Von der Themse zum Oresund 
Vierlanderfahrt mit dem Motorboot Bielefeld/Berlin, 
Klasing & Co . 1969 220 S 20 111, 3 Karten ƒ 24. 15 

WHARRAM. JAMES. Two girls, two catamarans 
London. Abelard -Schuman. 1969 224 p ill f 17.10 

Zee -archaeologie 

CLOUZOT. FRANCOIS. L'exploration sous-marine 
Paris. PUF. 1969 128 p (Coll "Que sais ie?". 589( 
ƒ 3. 25 
PETERSON.M ■ History under the sea: A handbook for 
underwater exploration New impr Newton Abbot. David 
G Charles. 1969 XV. 198 p ill ƒ 28.55 
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NOTEN 

The Dutch and North America in the first half of the 
Seventeenth Century._Some Aspects. 

1. With a few minor changes this text was handed 
in as a paper to the Colloque International, 
"Interpretations of Colonial History", organised 
by the University of Ottawa (Canada held on 
November 27 28 and 29. 1969. This paper was 
brought to discussion in the section "The Dutch 
role in North America" on November 28 and was 
defended and clarified by me. 

2. C Wilson, Profit and Power (Cambridge, 1957), 
p. 6 : "Having little in the way of natural re¬ 
sources the inhabitants of the northern Netherlands 
were compelled to rely, to an extent unparalleled 
in the contemporary world, upon imported food 
and raw materials, " 

3. J H Kernkamp. De handel op den vijand 1572- 
1609. (Utrecht. 1931), Vol. I, p. 2-4. 

4. C R Boxer. The Dutch Seaborne Empire 1600- 
1800. (London, 1965) p.XXI. 

5. The Cambridge Economie History of Europe 
(Cambridge, 1967), Vol IV. p 210. 211. 

6. J. A Faber, a. o. , "Population changes and eco¬ 
nomic developments in the Netherlands: A His¬ 
torical Survey", A.A.G, Bijdragen No. 10 
(Wageningen. 1965), p, 47 113 

7. S, Hart. "Zeelieden te Amsterdam in de zeven¬ 
tiende eeuw. een historisch-demografisch onder¬ 
zoek", Mededelingen van de Nederlandse Vere- 
niging voor Zeegeschiedenis 's Gravenhage . 
1968). Nr. 17. p. 5-20 

8. The Cambridge Economic History of Europe. 
Vol IV. p. 340-361. 

9. C.R. Boxer. The Dutch Seaborne Empire 1600 
1800. p. 45-46. 

10. J Klompmaker, Handel in de Gouden Eeuw. 
(Bussum. 1966). p. 102 For the matter of Capi¬ 
talism and Calvinism I can refer to Jelle C 
Riemersma, Religious Factors in Early Dutch 
Capitalism 1550-1 650 (The Hague. 1965) 

11. Bijdragen en Mededelingen van het Historisch 
Genootschap, Vol 21. 1900, pp 343 362 

12 The Cambridge Economie History. Vol IV, 
p 195 

13. Raymond H Fisher, The Russian Fur Trade 
1550-1700. (University of California Press. 1943), 
Publications in History. Vol XXXI. p 192. 

14. Harold A Innis. The Cod Fisheries (Toronto, 
1954), p. 69 "A memorandum of about 1640 
protested against the presence in Newfoundland 
of Dutch traders who purchased fish, in great 
abundance to the hurt of English merchants, 
taking the prime of the market. " 

15. The Cambridge Economic History of Europe. 
Vol. IV, p. 172. 

16. S. Hart, "Fiscal History of West India Company", 
in: De Halve Maen. Vol, XLI. Nr 1. 1966. p 1Ö, 
See also Dr. J. G. van Dillen. "Effectenkoersen 
van de Amsterdamse beurs" Economisch-Histo- 
risch Jaarboek. Vol. XVII. 1931, p 9-10 My 
list is based on my own notes from the Amsterdam 
notarial archives. 

17. City Archives Amsterdam. Not Arch 685, 1641 
Aug 24 

18. S. Hart. "The City-colony of New Amstel on the 
Delaware", De Halve Maen. Vol. XXXIX. Nr 4, 
1965. p 5andVol, XL, Nr. 1. p 7. 

19 City Archives Amsterdam. Archives Burgomasters. 
Po tef Handel No, 3. "Vertooch aen de Edele 
Heeren Commissarisen over de sake roerende, de 
negotie op de Caribische eijlanden ende Vergiria", 

20 Ibid, Merchants Nr. 335. "Request van 29 Am • 
sterdamse kooplieden, kopie February 24. 1649, " 

21. Ibid . Request of merchants. 1651. 

22. The bottomry bonds were found in the notarial 
archives. It was however, not necessary that a 
bottomry bond was executed before a notary 

23. The beaver in New Netherland was calculated at 
8 guilders, but according to a statement of 
November 16, 1662 they fetched no more than 
ƒ 4,95 in Holland One hundred guilders of sea- 
wan from New Netherland then fetched 25 guilders 
in the Netherlands 

24. See: M. Simon Thomas, Onze Yslandsvaarders 
in de 17de en 18de eeuw, (Amsterdam. 1935) and 
H. A. H Kranenburg, De zeevisscherij van Holland 
in den tijd der Republiek, (Amsterdam, 1946). 

25. Simon Thomas, p 148, 

De Affaire-Carle tti 

1. Mededelingen van de Ned Ver. voor Zeegeschie¬ 
denis 12 (1966). 67. Ik heb de Engelse vertaling; 
My voyage around the World. London 1965, ge¬ 
bruikt . 

2 Dit onderzoek is verricht door de heer W.J. C. van 
Miltenburg. 

3. De door Philips III in 1606 herhaalde verbodsbe¬ 
palingen tegen het toelaten van vreemdelingen 
in de Portugese koloniën noemden met name de 
Italianen E,N. VAN KLEFFENS, Over zes brieven 
uit het bezit van Hugo de Groot, Mededelingen 
der Kon, Akad, van Wet. . Letterkunde. N. R. 23 
(Amsterdam 1969) 467, 

4. W S, UNGER, De oudste reizen van de Zeeuwen 
naar Oost Indië. Werken Linschoten Vereeniging 
LI ('s Gravenhage 1948) XLV e.v. 

5. B GOMES DE BRITO. Historia tragico-maritima. 
Bibliotheca de Classicos Portuguezeses XL (Lisboa 
z. j, ) 33 e, v. 

6 J KJ. DE JONGE, De opkomst van het Nederlandsch 
gezag in Oost-Indië II (rs Gravenhage 1864) 489,. 

7, Zie noot 26 
8 L. C. VRIJMAN, Kaapvaart en zeerooverii (Am¬ 

sterdam z,j. ) 23 en 25 geeft een korte uiteenzet ¬ 
ting over het karakter van représaille brief en 
kaapvaartcommissie, 

9 UNGER, a.w. 130, H. HOOGENBERK, De rechts¬ 
voorschriften voor de vaart op Oost Indië 1595 
1620 (Utrecht 1940) 70, 

10 Met name door de Nederlandse deelname aan de 
Engelse expeditie tegen Lissabon in 1589 R FRUIN 
Een onuitgegeven werk van Hugo de Groot, in: Ver 
spreide Geschriften III (Den Haag 1901) 373 

11. J. W IJZERMAN Journael van de reis naar Zuid 
Amerika (1598 1601) door Hendrik Ottsen, Werken 
Linschoten Vereeniging XVI ('s Gravenhage 19181 
XX e.v 

12 Zo vermeldt IJZERMAN, a w, . XLVIIT e v een 
aanval op het Portugese eiland Principe (1598), 
juist onder dekking van de tot dan daar vreed 
zaam gedreven handel 

13 Resolutien der Staten Generaal, 12,R,G,P, Grote 
Serie 92/ 's Gravenhage 1950) 299. Op 5 juli 1602 
besloten de Staten-Generaal een rekest van de Por¬ 
tugese kooplieden in Nederland tot teruggave var 
goederen uit de "San Jago" die aan hen mochten 
blijken toe te behoren in ontvangst te nemer Ken¬ 
nelijk hadden de leden van de Portugese "Natie" in 
Nederland geen aandeel in de lading van de "San 
Jago" Klachten van hun kant blijven althans ver 
der uit en een rechtsgeleerd advies dat zij op 9 ok¬ 
tober 1602 ontvingen 'Hollandsche Consultatiën III 
Rotterdam 1648) cons 101) betreft weliswaar de 
interpretatie van door de Staten-Generaal verleende 
sauvegarden, maar vermeldt in dit verband alleen 
het opbrengen van Portugese schepen voor de haven 
van Lissabon. 
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14 De Staten Generaal besloten op 12 september 
1603 dat de aan de Portugese "Natie" verleende 
sauvegarden zó zouden worden geïnterpreteerd 
dat zij niet zouden gelden voor verkeer tussen 
vijandelijke havens of tussen neutraal en vijan- 
deliik gebied (Resolutién 12. 615; Groot Pla- 
caetboeck II. 1325/26 Hierover ook H 
GROTIUS. De iure praedae 'Den Haag 1868) 
279 

15. HOOGENBERK, a. w' . 132. 133 is van mening 
dat bij overschriiding van de uitgereikte com¬ 
missie zonder meer van zeeroof sprake was. 
Deze conclusie lijkt mij aanvechtbaar 

16 Carletti huldigde hetzelfde standpunt a. w 265). 
Zie voor de bezwaren bii bepaalde participanten 
in de V O C FRUIN a.w 399 en J DEN TEX 
Oldenbarnevelt II 'Haarlem 1962) 516 

17. Resolutien 12 30Ö. De latere onderhandelingen 
tussen de Staten van Zeeland en de bewindhebbers 
van de Zeeuwse Compagnie over de grootte van 
het bedrag dat de Admiraliteit als haar aandeel 
in de buit toekwam staan hier los van (UNGER, 
a.w,, 161 e v 

18 Dit was overigens niets uitzonderlijks Vergelijk 
het amusante verslag van het optreden van 
Engelse scheepsbemanningen in 1592 door 
L. STONE, An Elizabethan: Sir Horatio Palavi- 
cino (Oxford 1956) 212 e.v 

19 De bewindhebbers van de Zeeuwse Compagnie 
klaagden in de vergadering van de Staten van 
Zeeland op 4 december 1602: "dat ook 
Carletti hen was dreygende met protesten ende 
andere verklaringen, dat hij de bewinthebbers 
wesende kooplieden trafycquerende in diversche 
landen zoude elders aensprecken ende bekomen, 
niet iegenstaende hij geen fundament en heeft 
als hebbende mede neffens de ander in 't over 
geven van de Caracque sijne goederen geaban 
donneert. ende die evenwel gelijeke fortune 
moesten dragen ende niet anders dan voor vyant 
ende niet voor neutrael gehouden moeste wor 
den. als hebbende over veele iaren sijn domi¬ 
cilie gehouden in Spagnien. ende wesende fac 
toor van de Jesuiten, ende hebbende de goederen 
gekoght met penningen gelight op bommerie 
(- bodemerij ?) versoeckende daeromme dat op 
sijne pretensien metten eersten moghte gelet en¬ 
de reght gedaen werden " (Notulen van de Staten 
van Zeeland) 

20. In een 18de eeuws werk over de rechten van neu¬ 
tralen werd het geval-Carletti aangehaald als 
voorbeeld van het verliezen van elk recht op be 
handeling als neutraal door vrijwillige associatie 
met de vijand Zie A PLOOS VAN AMSTEL Jz 
Verhandeling over het recht van commercie tus 
schen onzijdige en oorlogvoerende volken 
(Amsterdam 1760) 51 Grotius hield bij zijn 
beschrijving van het geval een slag om de arm: 
H GROTIUS. Annales et historiae de rebus 
Belgicis Amsterdam 1658) 428 e.v 

21 H ROYAARDS Specimen juris gentium mari 
timi inaugurale de placito "libera navi libera 
merx" (Utrecht 1852) geeft een nog steeds bruik¬ 
baar overzicht 

22 Wij zijn op gissingen aangewezen aangezien de 
processtukken hoogstwaarschijnlijk bij een brand 
in het Ministerie van Marine verloren zijn gegaan 
(FRUIN. a.w . 377). 

23 Zie ter vergelijking het functioneren van de Franse 
Admiraliteiten in deze tijd (A. DUMAS Etudes 
sur le iugement de s prises mari times en France 
jusqu'a la suppression de 1'office d'Amiral (1627). 
{Paris 1908) Voor de beperkte onafhankelijkheid 
die de Britse Admiraliteit nog aan het einde van 
de achttiende eeuw bezat , zie I DE MADARIAGA. 
Britain Russia and the armed neutrality of 1780 
(New Haven 1962) 70. 379 n 72 

24. Over de ontstaansgeschiedenis van "De jure prae 
dae" bestaat een tamelijk uitgebteide Hteratuui 
Een overzicht met toevoeging van nieuwe gegevens 
geeft W PH, COOLHAAS. Een bron van het histo¬ 
rische gedeelte van Hugo de Groots De jure prae- 
dae. Biidr en Meded. Historisch Genootschap 
79. (1965 415 e. v. 

25. Dit geschrift wordt in de Bibliotheca Thysiana te 
Leiden als no, 280 van het archief 1'Empereur be¬ 
waard (UNGER, a.w.. 202 n 3), Het is met toe 
stemming van de curatoren van de Bibliotheca als 
bijlage opgenomen 

26. Men vergelijke b. v Grotius' verslag van de ver¬ 
overing van de "San Jago" (De jure praedae. 203) 
waarbij nadruk gelegd wordt op het beginnen van 
het gevecht door de Portugezen met de passage in 
het "Discours" die vijandelijk optreden "par quel 
que coup de cannons" als rechtvaardiging van het 
Nederlandse optreden noemt. Zo ook Grotius' ver 
oordeling van het geven van aalmoezen uit de buit 
als middel om de daarop rustende "besmetting" te 
ontgaan (De jure praedae, 340), 

27 Over het ontstaan van het "Discours" heb ik in de 
Bibliotheca Thysiana geen gegevens gevonden 
Mogeliik is de opsteller een Waalse immigrant 
geweest Grotius heeft m’sschien van het "Dis 
cours" kennis genomen toen hij zich voor het schrii 
ven van "De jure praedae" oriënteerde. Noodzake 
lijk is dit natuurlijk niet, De gesignaleerde over 
eenkomsten zijn gemakkeliik verklaarbaar. Beide 
geschriften hadden tenslotte hetzelfde doel : recht- 
vaard ging van het Nederlandse optreden, en de¬ 
zelfde aanleiding : het nemen van een Portugese 
kraak. 

28 Zie noot 9 De kapitein van de "Langebarck" werd 
dooi zijn commissie gemachtigd "hem meester te 
maecken van dengenen die hem souden willen by 
wege van feyte aentasten", 

29 Een belangrijke overweging zal voor de Zeeuwse 
Admiraliteit zeker geweest zijn dat zij de vaart op 
Oost-Indie vanuit Zeeland door een al te strenge 
houding onaantrekkelijk zou maken als Hollandse 
Admiraliteiten een soepeler standpunt zouden in 
nemen 

30 Een resolutie van de Admiraliteit d. d 2 novem¬ 
ber 1602 spreekt van "de goederen uyte Caracque 
ghecommen ende bij desen Rade gheconfisqueert" 
(Algemeen Rijksarchief. Admiraliteitsarchieven, 
2451) Zie ook Resolutien 12. 302 

31. Resolutien 12, 91. 102. 107 De iure praedae. 
314 

32 CARLETTI. a.w.. 252: UNGER, a.w 201 
33 Resolutien 12. 89 De Admiraliteit verdacht 

Buzanval er van de door zijn secretaris getoonde 
brief van de koningin van Frankrijk zélf te hebben 
opgesteld op een hem uit Frankrijk meegegeven 
blanco formulier. 

34 Resolutien 12. 90 n 1 De groothertog had een 
aanbevelingsbrief aan Maurits gezonden. Aanbe¬ 
velingsbrieven van de Franse koning en koningin 
en de groothertog van Toskane u,t 1603 Reso¬ 
lutien 12 . 626 n 3 en 4 

35 UNGER, a. w . 176 De bewindhebbers van de 
kamer Zeeland van de V O C overtraden overi 
gens het verbod tot verkoop van Carlett-'s aandeel 
in de lading 

36 Dit vonnis bij CARLFTTI a.w. 250 De oiigi 
nele tekst van de sententie heb ik niet gevonden 
Uit alle gegevens blijkt echter dat Carletti's me¬ 
dedeling juist is en dat zijn bezit inderdaad goede 
prijs verklaard is 

37, Een resolutie van de Admiraliteit d d 6 septem 
ber 1603 (Algem Ri jksarchief Adm halite its 
archieven 2451 ) geeft een opsomming van de 
door de fiscaal :ngediende stukken: " 't placcaet 
vande Coninck van Vranckriick gheemployeert 
voor employ, d'attestatie van Anton;oMelle ende 
S'mon Peres, de missive oft commis^e ghe produceert 
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onder de letter F ende de munimenten gheprodu 
ceert onder de letteren G. H en I". De vermel¬ 
ding van een Frans plakkaat is opmerkelijk. Heeft 
de fiscaal zich voor zijn eis tegen Carletti beroe¬ 
pen op de Franse ordonnanties die voor neutralen 
zeer ongunstig waren ? In Frankrijk werd neutraal 
goed dat met vijandig bezit vermengd werd aan¬ 
getroffen. als "besmet" en dus als goede prijs be¬ 
schouwd. een systeem waartegen van Nederlandse 
zijde later vaak bezwaar s gemaakt. Welke stuk¬ 
ken Carletti voor zijn verdediging wenste te ge¬ 
bruiken kan uit een eerdere resolutie van de Ad¬ 
miraliteit (d d 13 januari 1603) afgeleid worden, 
waaruit tevens de geringe tegemoetkomendheid 
van de Kamer Zeeland van de V O C blijkt : 
"Opde requeste van Francisco Carletti. borger 
van Florencien. versoeckende den bewinthebbers 
vande O. I Compagnie ghelast te worden hem te 
leveren copie auctenticque van zijn eyghen testa¬ 
ment in Goa, item van 't cognossement vande 
zes groote cassen inde Caracque gheweest siinde. 
item van d'autenticque schriftelicke licentien 
vande Gouverneur van Cartagena aen des suppli¬ 
ants vader, 't proces ghewesen in Macao ende 
vande schriftelicke memorie onderteeckent bij - 
den zelven Anthoni Carletti Is gheapostilleert al¬ 
dus. De bewinthebberen vande O. I. Compagnie 
wort andermael ghelast te voldoene 't laetste ap~ 
pointement op des suppliants requeste ghegheven, 
teghen woonsdaghe naestcomende " 

38. Zie noot 19 
39 In hun resolutie d d 14 december 1603 besloten 

de Staten Generaal dat terwille van de "conser¬ 
vatie van de authoriteyt. eere ende reputatie van 
't lant" verder uitstel in de affaire-Carletti hoogst 
ongewenst was (Resolutiën 12. 632), 

40. Resolutiën 12. 628 
41. Resolutiën 12, t, a.p, Eén van de aangewezenen 

was Elias van Oldenbarnevelt. door de vertaler 
van Carletti's boek 251 n, ) verward met zijn 
broer, de Advocaat 

42. Notulen van de Staten van Zeeland. 3 oktober 
1603. 

43. Een poging van Middelburg om deze regel te 
doorbreken door voor elk ambt een afzonderlijke 
candidaat voor te dragen (in de Admiraliteit 
wenste het Ten Haeff, bewindhebber van de Ka¬ 
mer Zeeland, benoemd te zien) werd door de 
overige leden van de Staten afgewezen Immers, 
verdedigde de afgevaardigde van Zierikzee de be- 
staande situatie: . , . "daer tegen niet en argueer 
de dat men in de Collegien van de Admiraliteyt 
oock niet anders dan Zeelanders setten zoude, aen- 
gesïen die evenwel eedt zouden hebben aen de Ge - 
neraliteyt die sy zouden hebben moeten volgen; 
dat die van den Raade ten respecte van de zaecken 
van de Admiraliteyt oock eedt gedaen hadden aen 
de Heeren Staaten Generaal, dat evenwel goetwas 
dat sy oock eedt hadden aen den lande van Zee- 
lant" (Notulen Zeeland. 3 aug 1605) Duide¬ 
lijker formulering van de afhankelijkheid van de 
Admiraliteit is moeilijk te vinden 

44. Groot Placaetboeck II, 1529 e.v. 
45. Resolutiën 12. 631. resolutie d d 15 november 

1603 De Staten-Generaal wensten dat slechts vier 
van de Zeeuwse Admiraliteitsraden aan de revisie 
zouden deelnemen 

46. Notulen Zeeland 17 maart 1604: "is evenwel 
goetgevonden dat aen de Heeren Staaten Generaal 
zal worden geschreven vanwegen die van de Ad¬ 
miraliteyt dat den voorszegden Carletti geen rede¬ 
nen en heeft om hem te opponeren tegen de sen¬ 
tentie bij die van de Admiraliteyt gewesen. onder 
pretext dat meer reghters over deselve zouden heb¬ 
ben geweest, of eenigh ander pretext als wesende 
zaecken daer inne hij niet te seggen en heeft, en¬ 
de daer inne niet anders is gedaen dan in gelijcke 
zaecken van gewigt ende consequentie gewoon is 
te gescv:-den " 

47, Carletti maakte bezwaar tegen één van de Admi ¬ 
raliteitsraden die belang in de V, O, C, zou hebben 
(zie de in n 45 geciteerde resolutie van de Staten- 
Generaal De Kamer Zeeland achtte het Holland¬ 
se lid van de Admiraliteit Pieter Schaep partijdig 
De Staten van Zeeland deelden blijkens hun reso¬ 
lutie van 10 augustus 1604 (Notulen Zeeland) de 
bedenkingen tegen Schaep: . "aengesien hij 
(= Schaep) gelast is geweest hem te formaliseren 
the gen het reght van den fiscael ende bewintheb- 
bers ende dat hij 't selve oock heeft gedaen ende 
hem in effecte gedragen als parthije. " Vermoed¬ 
den de Staten dat Schaep Carletti begunstigde om¬ 
dat hem dit vanuit Holland opgedragen was ? 

48 Notulen Zeeland, 27 mei 1604. ’ 
49. Carletti verzocht in maart, april en september 1604 

aan de Staten-Generaal om permissie het land te 
mogen verlaten. De Staten-Generaal verwezen hem 
naar de Staten van Zeeland (Resolutiën 13. R G. P. 
Grote Serie 101. ('s Gravenhage 1957) 222 n, 2) 

50 CARLETTI, a. w. , 267 e.v. 
51 Resolutiën 13, 223, 501. De samenstelling van 

de rechtbank in revisie blijkt uit een resolutie van 
de Staten van Zeeland d, d. 19 april 1605 (Notulen 
Zeeland) Zeeland handhaafde het beginsel dat 
alle Zeeuwse Admiraliteitsraden aan een revisie 
mochten deelnemen, al hadden in dit geval twee 
van hen zich wegens belangen in de V.O.C, ge¬ 
ëxcuseerd: „ , , "hebben van wegen de Admirali¬ 
teyt verthoont dat Francisco Carletti hadden aen 
de Heeren Staaten, Reviseurs, overgegeven re 
queste ten eynde den Raetsheer Goutvelt (een door 
Holland benoemde Admiraliteitsraad) mede zoude 
staen over de revisie ende dat uyt de Ge commit¬ 
teerde Raeden van Zeelant maer vier in de revisie 
present zouden zijn . . . ende alzoo de voorszegde 
materie van revisie ende forme van dezelve den 
Lande van Zeelant aengaet ende dat daer op diver- 
sche resolutiën zijn genomen, sij gaeme verstaen 
zouden de meyninge van de Heeren Staaten, Waer 
op wesende gedelibereert; is verstaen dat den voors¬ 
zegden Goutvelt zal worden mede toe gelaten in de 
revisie, maer dat de vijf van de Gecommitteerde 
Raaden oock daer bij zullen zijn ende dat niet te 
min verthoont zal woeden aen de Heeren Reviseurs 
om te bethoonen dat die van Zeelant begeeren te 
voorderen de zaecke van revisie, dat zij in plaetse 
van de twee Heeren van de Gecommitteerde Raa¬ 
den die als geinteresseerde uytgebleven zijn, oock 
ge fundeert waren twee andere te substitueren, zoo 
wel als in plaetse van den Raetsheer Schaep den 
Heer Berck is gesubstitueert. " 

52. Beknopt maar juist weergegeven bij CARLETTI, 
a. w. , 259 e.v. Het origineel A, R. A. , St Gen, 
4910 Gedrukt in Notulen Zeeland 21 april 1605. 
Het tekent het overwicht van de Staten op de Ad¬ 
miraliteit dat het bereikte akkoord door afgevaar ¬ 
digden van de reviseurs aan de Staten ter "aggre- 
atie" werd aangeboden, waarop deze verklaarden, het. 
"voor zoo veel hun aengingh", goed te keuren 

53 CARLETTI, a. w. , 248 Resolutiën 12, 631 
54. A R, A , Admiraliteitsarchieven. 2451. Resolutie 

d d. 9 augustus 1603 (dus nog vóór het vonnis van 
de Admiraliteit), De bewindhebbers van de Kamer 
verklaarden toen: "dat zij niet en conden verstaen 
tot eenich accord metten voorszegde Carletti te 
maken, maer versochten den Rade inde sake recht 
te doen " 

Beschouwing over het aangeven van de hoofdafmetingen 
van Nederlandse zeeschepen: 

1 Cornelis van Yk. De Nederlandsche Scheepsbouw- 
konst Open Gestelt (Amsterdam 1697) .320 en 319. 

2 A van Driel. Tonnage Measurement (The Hague. 
Government Printing Office. 1925). 23 

3 Idem, 39 
4, Volgens Walther Vogel; Geschichte der Deutschen 
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Seeschiffahrt (Berlin. 1915) en uit H van der 
Does, Amsterdams Koren Boekjen eind 18de 
eeuw), geciteerd in: K M, C, Zevenboom, Bij¬ 
drage tot de kennis van de oude Amsterdamse 
graanmaat, (Kon. Acad. v, Wetenschappen, Afd,, 
Letterkunde, N.R. , dl. 66 no, 1; 1959). 

5. N Witsen, Aeloude en hedendaagsche Scheeps¬ 
bouw en Bestier (Amsterdam 1671), 33 van het 
Bijvoegse 1, 

6 De holte is de afstand van bovenkant kiel tot 
onderkant onderste doorlopende dek in de zijde. 

7, De blokcoefficiënt is de verhouding tussen het 
werkelijke scheepsvolume onder de waterlijn en 
het omschreven parallelopipedum L B T 

8, De nos, 1 t/m 8 zijn ontleend aan A R. A, . Adm, 
Arch, 1336-1335; de nos 9 t/m 11 aan Pieter 
van Dam, Beschrij vinge van de Oost-Indische 
Compagnie (ed, F. W Stapel), R. G. P. Grote Serie 
63 ('s-Gravenhage 1927), 456 en 460; de nos. 12 
t/m 14 aan J.E. Elias, De vlootbouw in Neder¬ 
land in de eerste helft der 17de eeuw 1596-1655 
(Amsterdam 1933). 57 en bijlage III; de nos, 15 
t/m 26 aan Jac. Robijn. Hollantsche scheepbouw 
16963), 

9, G. C.E. Crone, Onze schepen in de Gouden Eeuw 
(Amsterdam 1939), 37. In de recente studie van 
H K Roessingh. Gelderse landmaten in de 17de 
en 18de eeuw, een empirische benadering (B.M 
H. G. 83. 1969). 58, w'ordt de berekening van 
S J. Fockema Andreae van de Rijnlandse roede 
op 3.767 m. uit 1932. waarbij de geringste on¬ 
zekerheidsmarges golden, nagevolgd Dit brengt 
de Rijnlandse voet op ong 31.4 cm Op pag. 60 
vermeldt Roessingh zonder meer de Amsterdamse 
voet van 28, 3 cm. , "maar deze diende dan als 
timmermansvoet e.d. " Daar de Rijnlandse roede 
in de scheepsbouw niet voorkomt, ben ik geneigd 
aan te nemen, dat ook Van Yk's voet van 30, 8 cm, 
een Rijnlandse timmermansvoet wras. 

10. A. Vreugdenhil. Ships of the United Netherlands 
1648 1702, part IV Lists of men of-war 1650- 
1700 Occ, publ. Society for Naut. Research 5 
(London 1938 , 

10a. De gebruikte getallen vond ik voor de iaren tot 
1666 toepasselijk op: "Aemilla" (1632. M). 
"Star" (1644, A). "Princesse Louise" (1646. M). 
"Vrijheyt" (1651, A), "Burcht van Leyden" 
(1653. A), alle uit Elias; verder"(Maeght van) 
Ènkhuyzen" (1651, A, "Hollandia" (1665. A), 
"7 Provinciën" (1666. M). "Eendracht" (1666. M). 
alle van tekeningen van Van de Velde, terwijl 
de opmetingen van tekeningen van "William Rex" 
(1698. bij Paris), het schip bij Allard T702 ?)en 
het Hohenzollern model bij Winter tegen het ein 
de van de eeuw wijzen in de richting van een 
(dan ook wel te verwachten) vermeerdering van 
de poortbreedte tot 3 vt 4 dm bij een vermin 
dering van de poortafstand tot 7 vt. 1 1/2 dm , 
een lengte vóór de voorste poort van 2 1/2 poort 
breedte en achter de achterste poort van 1 1/2 
poortbree dte, 

11. Deze informatie vond ik in enige uittreksels, die 
Prof dr, T H Milo eens aan de scheepvaartmu 
sea te Amsterdam en Rotterdam deed toekomen. 
Zij waren ontleend aan de Lias Loopende dec 1600 
van de Staten Generaal in het A R. A. ; het Am 
sterdamse bestek aan de resolutie van de adm van 
Amsterdam van 4 ian. 1601 

12 Pas in de 18de eeuw werd in de Rotterdamse par¬ 
ticuliere scheepsbouw het gebruik van de Amster ¬ 
damse voet voorgeschreven (S C. van Kampen, 
De Rotterdamse particuliere scheepsbouw in de 
tijd van de Republiek. Assen 1953. 32 noot 2). 

13. Adm Arch XL VII 17. 
14. Idem XXXVII, 86 
15. ARA,, archief Fagel 1099. 
16 Zie noot 11. 
17 Zie noot 11, 

18 Wellicht is dus het bestek uit 1583. dat in hand 
schrift in het Ned Hist, Scheepvaartmuseum be 
rust en dat uitgaat van de kiellengte van 58 voet, 
geen Amsterdams, 

19, Adm Arch. XXXI, 112. 
20. Volledigheidshalve hieronder de bronnen van deze 

vermoedens: 
Maze: 
f703 bestek Haagsche Besognes van 15 aug 1703 
1730 tekening Mar. Mus. Rotterdam no 12 ("Stad 

Delft") 
1766 = idem, nos. 48-50 ("Thetis"), ook in 

Scheepv, Amsterdam 
1771 = tekening familieboek Van Zwijndregt in 

Scheepv Amsterdam 
1781 bestek Adm Arch, XXXIX, 16 (tweemaal) 
1781 idem XXXI, 112 
1784 tekening port. Ila Scheepv. Amsterdam 
Amsterdam: 
1703 bestek Haagsche Besognes van 15 aug 1703 
1734 tekening Scheepv Amsterdam port I ("Wes 

terdijkshom") 
1762 = idem, port. Ila 
1775 = idem, port Ila 
1781 = bestek Adm Arch. XXXIX. 112 (tweemaal) 
1782 tekening Mar. Mus. Rotterdam (tweemaal) 

21. Ad.Arch XXXIX. 115. 
22, Idem. 3256 en XXXVII. 99. 
23, Idem, 3256, 
24. Zie o. a Adm Arch. XXXIX, 12 
25 De tekeningen in de boeken in het Rotterdams mu¬ 

seum bevatten hoofdzakelijk die uit omstreeks 1748 
van Pieter van Zwijndregt Pauluszoon. die lange tijd 
bouwmeester van de V.O. C„ was, pas in 1765 werd 
hij scheepsbouwmeester van de Maze. 

26 W K Versteeg, Scheepsmodellen 1700-1900 (Ant¬ 
werpen 1947). 

27, Ontleend aan Adm Arch. 13. res van 15 aug 1703; 
idem XXXI 11 2 en idem XXXVII, 99 

28 Zievoor de uitdrukking "hol op zijn uitwatering" 
ook de tekening van een stateniacht door Storck, 
uit het begin van de 17de eeuw. gereproduceerd 
in de catalogus van het N. H.S M te Amsterdam. 

29. W Udemans Jr., Korte verhandeling van den Ne- 
derlandschen Scheepsbouw' (Middelburg en Amster¬ 
dam 1757). 

30 De wegering is de bekleding van de inhouten 'span 
ten) aan de binnenzijde van het ruim 

31. Adm. Arch,, XXXI. 112. Dit bestek is verder 
merkwaardig omdat de breedte in afwijking van 
de usance wordt opgegeven over de buitenkant 
huid. terwnjl de lengte nog weer eens over stevens 
wordt vermeld. 

32. Adm, Arch XXXI. 118. 

Maritieme Cultuur 

Van Dr A.H.Jo Prins verschenen de volgende publicaties: 
Inheemse scheepvaart op dt oostkust van Afrika, Mede¬ 

delingen v, h» Afrika Instituut, mei 1954 
Enkele kwantitatieve opmerkingen over de zeilkustvaart 

in equatoriaal Oost Afrika, idem. november 1959. 
453-456 

De Zeekant van Lamu: een maritieme variant op het thema 
'peasant culture'. Mens en Maatschappij 34 (1959). 
209-220 

Uncertainties in Coastal culture history the 'Ngalawa' 
and the 'Mtepe', Tanganyika Notes and Records 55 
(1959), 205 213 

The Swahili speaking peoples of Zanzibar. London, 
Intern, African Institute, 1961 en 1967^ 

Sailing from Lamu A study of Islamic maritime culture 
in East Africa. Asser Van Gorcum. 1965 

The modified Syrian schooner Problem formulation in 
maritime change Human Organization 24 ,(1965), 
34 42. 
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The Persian Gulf Dhows : two variants in maritime 
enterprise, Persica II. jaarboek v.h Genoot¬ 
schap Nederland-Iran 1965/66. 1-18 

Islamic maritime magic; a ship’s charm from Lamu, 
Festschrift Dammann (Wort und Religion - 
Kalima na Dini). Stuttgart 1969. 294-304 

De schippers van Blokzijl. Een maritieme maatschappii 
in miniatuur. Uit het Peperhuis 1969. af] 1. 

A Swahili Nautical Dictionary, part I: Swahili• English, 
part II English-Swahili. Dares Salaam. Govt 
Printer (ter persp) 

VERENIGINGSNIEUWS 

CONTRIBUTIE 1970 

De leden, die hun contributie voor 1970 nog niet betaalden, worden verzocht het bedrag a f 15 leden beneden 

25 jaar a ƒ 7.50; leden buiten Nederland woonachtig a f 16.50) over te maken op girorekening nr 293591 van 

Me.’ A M P Mollema te 's-Gravenhage of op haar bankrekening bij de Algemene Bank Nederland. Tournooi 

veld 5, 's-Gravenhage 
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